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RESUMO

Encontra-se em curso, em Paris, a construcdo do Grand Paris Express (GPE), uma rede
subterranea de metrés automaticos com mais de 200 km de extensao, incluindo 68 novas
estacOes. O GPE deverd contornar a capital pela periferia, complementando o sistema de
eixos centripetos existentes que, até o momento, se organizam de forma radial. O objetivo é
a construcdo de uma cidade sustentavel, seja do ponto de vista econémico - por meio do
posicionamento de Paris como centro econémico global - seja do ponto de vista social - por
meio de propostas para a melhoria do quadro de vida dos habitantes e para a correcdo das
desigualdades territoriais. O presente artigo apresenta o projeto e procura situa-lo nas
discussdes que suscita, em torno de temas tais como sustentabilidade, governanca, gestao
de impactos, entre outros, que se articulam entre dois polos: eficiéncia e equidade.

Palavras-chave: mobilidade urbana; Grand Paris Express; Cidade Global, Cidade Justa,
sustentabilidade urbana.

ABSTRACT

In Paris, the construction of the Grand Paris Express (GPE) is in progress. The GPE is an
underground subway network with an extension of over 200 km that includes 68 new
stations. The GPE will circle the capital by its periphery, complementing the system of
existing centripetal axes that have been organized radially so far. The objective is to build a
sustainable city, both from an economic point of view - by positioning Paris as a global
economic center - and from a social point of view - by improving the living conditions of the
inhabitants and correcting territorial inequalities. This paper presents the project and seeks
to situate it within the discussions that it raises, including themes such as sustainability,
governance, impact management, among others, that are articulated between two poles:
efficiency and equity.
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1. Introducgao

Apds muitas décadas de negociacOes, a “obra do século” estd atualmente em plena
efervescéncia na capital francesa. Trata-se da maior obra europeia de infraestrutura dos
proximos dez anos, o dobro do CrossRail de Londres (JACQUE,2017)%: a previs3o inicial, em
2008, era de um gasto de cerca de 20,5 bilhdes de euros (AUZANNET, 2012) em dez anos
para as novas linhas e estacdes de metr6 que formardao a Rede Expressa da Grande Paris
(Grand Paris Express, ou GPE).

Com os reajustes, os projetos habitacionais do entorno e o planejamento urbano, as
despesas podem elevar-se a mais de 108 bilhdes de euros (JACQUE, 2017). O GPE esta
ligado a criagao da nova metrdpole da Grande Paris e indissociavelmente articulado com o
desenvolvimento regional. O objetivo é a construcdo de uma cidade sustentavel, seja do
ponto de vista econdmico - por meio do posicionamento de Paris como centro econémico
global - seja do ponto de vista social - por meio de propostas para a melhoria do quadro de

vida dos habitantes e para a correcdo das desigualdades territoriais.

A proposta é estruturada a partir da busca de densidade, da intensidade e da composicao
mista da cidade (AIGP, 2012). O primeiro elemento deste tripé é a ideia de cidade compacta,
adaptada para a realidade da metrdpole, numa organizacdo que pode ser identificada como
um “modelo de concentrac¢do descentralizada ou modelo policéntrico em rede”: o objetivo
deste modelo é a configuracdo de uma cidade que reuna diversos centros autdbnomos,
conectados por transportes publicos eficientes (MADUREIRA, 2005, s.p.). O segundo
elemento, articulado com o primeiro, é a intensidade da metrdpole, que permite a
rentabilizacdo dos recursos da infraestrutura urbana a partir da intensificacdo do uso da
terra e de redes de mobilidade, equipamentos sociais, redes de saneamento, energia e

outras. Por fim, o terceiro elemento é a promogao de espagos multifuncionais, com uma

! Trata-se de uma obra de 100 km que corta a cidade na dire¢3o leste oeste e conta com 42 Km de novos
tuneis, 10 novas estacées e 50 km de novos trilhos - em operagdo, recebeu o nome de Elizabeth line
(www.crossrail.co.uk).
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composicao mista, incluindo habitacdo e outras atividades, assim como um mix de perfis

populacionais.

O presente artigo procura situar a questdo no quadro de uma dindmica urbana que se
constréi dentro dos “limites de elasticidade das técnicas e das vontades politicas”
(ACSELRAD, 1999, p. 88). Inicialmente sdo apresentados os temas que norteiam a discussao:
por um lado, a investigacdo da proposta de cidades compactas e do chamado modelo
policéntrico em rede nas metrépoles, em suas implicacdes para a mobilidade urbana; por
outro, duas orientacdes que polarizam a construgdo social da base técnico-material da
cidade: a eficiéncia e a equidade. A proposta do GPE é, em seguida, exposta, dentro de uma
perspetiva que contempla estas questdes. Por fim, apresenta-se o estadio de evolucgdo atual

do empreendimento, que enfrenta dificuldades técnicas e orcamentarias.

2. Mobilidade: cidades compactas e modelo policéntrico em rede

Atualmente, parece existir um consenso entre instituicdes e governos, que reconhecem nas
cidades compactas uma forma de melhorar a sustentabilidade, no que diz respeito ao
sistema de transporte urbano (GAIGNE et al., 2012). Richard Rogers e Gumuchdjian (1997)
estdo entre os que defendem esta configuragcdo e descrevem suas vantagens - dando
destaque a questdo do transporte. O planejamento eficiente do transporte e da mobilidade
é imprescindivel para o sucesso de qualquer cidade, mas, nas cidades compactas, € uma
necessidade central. Aproximar os servi¢os e estimular a vida publica também significa
reservar menos dareas para garagens e estacionamentos, espagos considerados
monofuncionais e individualistas, numa perspetiva social, desestimulando a circulagdao de
automodveis. Assim, a eficiéncia do transporte é garantida pelo maior numero de
deslocamentos em um menor espaco de tempo, o que sé pode ser alcancado pelo traslado
em massa: trens, metrds ou qualquer outro transporte publico de maior porte. A eficdcia,
porém, depende do atendimento a demandas particulares, que nem sempre conseguem ser
supridas pelo transporte publico. Assim, é necessdrio que haja a integracao adequada entre
os diferentes modais para que atendam desde as maiores até as menores escalas (ROGERS,

GUMUCHDIJIAN, 1997).
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A proposta de transporte das Cidades Compactas é considerar “pontos focais em volta dos
guais as vizinhancas se desenvolvem” (ROGERS, GUMUCHDIJIAN, 1997, p. 38). Estes pontos
articulam os transportes em massa, que conectam as cidades umas as outras. Sendo
multimodais, eles articulam também meios de menor porte, como o 6nibus, ou as bicicletas,
até os percursos que podem ser feitos a pé, atendendo a uma hierarquia de distancias

(ROGERS, GUMUCHDIIAN, 1997, p. 47).

Outra vantagem deste tipo de configuracdo urbana é a reducao das distancias percorridas
diariamente, o que traz ndao somente um ganho de tempo, mas, principalmente, vantagens
em termos ambientais - mais significativas do que as aportadas pelas inovagdes tecnoldgicas
em curso, ja que “as melhorias na eficiéncia energética parecem ser insuficientes para
estabilizar a poluicdo gerada pelo setor de transporte (EUROPEAN..., 2007, apud GAIGNE et
al., 2012, p. 123).

A possibilidade de reducdo das emissdes poluentes explica, em grande parte, o apoio dos
governos e instituicbes ao adensamento das cidades. Entretanto, alguns criticos da ideia
argumentam que estas vantagens energéticas podem nao ser efetivas, devido ao efeito da

concentracdo de poluentes (MADUREIRA, 2005).

Outro ponto importante sao os efeitos negativos das politicas de incentivo a densificagdo,
que podem provocar a realocagao de empresas e familias, uma vez que afetam precos,

salarios e o valor dos imdveis e aluguéis (MADUREIRA, 2005; GAIGNE et al., 2012).

Num contexto metropolitano e de procura de solu¢bes para os problemas apontados na
cidade compacta surgiu a proposta de um modelo hibrido, conhecido como “concentracao
descentralizada ou modelo policéntrico em rede”, que se apresenta como “solugao
relativamente consensual”. Trata-se de uma conformacdo “multinucleada” ou de “uma
cidade-regiao” que reuniria diversos centros autdbnomos, interligados por transportes
publicos (MADUREIRA, 2005, s.p.); cada um destes centros funcionaria como uma pequena
cidade compacta — com menor risco de congestionamentos e poluicdo, menores distancias
as percorrer entre moradia e trabalho. Este modelo parece descrever bem os esfor¢os de
compactacdo em metrdpoles e, em especial, a organizacdo atual na regido de Paris
(SASSEN, 2005) e a proposta para a Grande Paris (ENRIGHT, 2013) — que inclui, entre seus

objetivos, os encaminhamentos preconizados pelos defensores desta conformacdo:
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promocgdo de espacos multifuncionais; desenvolvimento de pontos focais de articulacdo de
atividades; reducdo de trajetos e tempo de transporte; integracdo de modais; desestimulo a

circulacdo de automaveis particulares, reducdo energética e muitos outros.

Existe, entretanto, uma discussdo sobre a orientacdo estratégica da proposta parisiense que
contrapde um foco predominantemente econémico a busca de um equilibrio das rela¢des
sociais, fator que deve também constituir uma prioridade. Esta discussdo se situa na

polarizagdao, mas também na interface, entre as ideias de Cidade Global e de Cidade Justa.

3. Cidade Global: provimento de infraestrutura e gentrificacao

Um dos fatores que tem exercido grande influéncia na evolucdo urbana é a globalizacao,
gue cria um contexto no qual as cidades entram em competicdo para atrair novos fluxos
econdmicos (HARVEY, 1996). Este fenOmeno que, até entdo, vinha sendo estudado
principalmente pelo efeito da “neutralizagao da Geografia”, ganhou uma nova perspetiva a
partir da introducdo do conceito de “Cidade Global” cunhado por Saskia Sassen (2005, p.31).
A autora tenta resgatar a importancia do lugar, enquanto portador de caracteristicas
essenciais para que as cidades possam ser bem-sucedidas no ambiente global. Ela destaca,
entre as caracteristicas desta Cidade Global, alguns aspetos que ja eram explorados no
ambito dos estudos da globalizacdo: a dispersdao geografica, gerada pela possibilidade de
levar as operacoes de grandes empresas para outros paises; e a terciarizacdo de parte das
funcbes centrais tradicionais das sedes das empresas, como contabilidade, marketing,
departamento legal, etc. Mas ela enfatiza, também, o desenvolvimento de uma economia
de aglomeracdo, possibilitada pela presenca de talentos e peritos relativos ao mix de
atividades em que as empresas estao envolvidas. Desta forma, quanto mais as empresas
terciarizam suas atividades, mais livres ficam para se instalar em cidades onde existirem as
condi¢des para o que Sassen chama de “loop informacional” (p. 29). Outra questdo
importante é a organizacdo destas cidades em redes, articuladas umas as outras, ao mesmo

tempo em relagao de interdependéncia e em competicdo permanente.

Neste ambiente, os objetivos econdmicos se tornam prioritarios para o poder publico local,

gue passa a focar-se nas necessidades das empresas, incorporando o propésito de garantir
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os fluxos de investimentos (SANTOS, 1988). Sassen (2005) destaca, entretanto, o facto de
gue as mesmas caracteristicas que geram a dinamica global nas cidades concorrem para
aumentar a desigualdade local: a grande densidade de talentos e a acirrada competicdo
entre eles valoriza os empregos ligados a determinadas atividades, que contrastam
enormemente com aquelas que ndo fazem parte deste circuito. Os esforcos de
sobrevivéncia dos trabalhadores ligados a estas ultimas acabam por aumentar a
informalidade nos setores a elas relacionados — e a tendéncia é o surgimento de uma
grande desigualdade de salarios e oportunidades. Esta desigualdade se acentua dentro de
estratégias em que prevalece a imagem da cidade, cujo valor é construido por meio de
planos internacionalizados e acdo de empreendedores (HARVEY, 1996). Procura-se, muitas
vezes, por meio de “revitaliza¢gdes urbanas”, excluir o perfil de populagcdo indesejada, o que

gera o fendmeno da gentrificacdo (ARANTES, 2000).

O conceito de gentrificacdo faz referéncia ao processo de substituicdo das classes populares
em territérios anteriormente desvalorizados, provocado pelas transformacGes urbanas que
acabam estabelecendo um enobrecimento desses setores das cidades (ARANTES, 2000).
Eles se tornam mais atrativos para classes qualificadas (MENDES, 2011), que se apropriam
do espaco, levando a uma elevagdo nos custos de vida, inclusive nos gastos referentes a
habitacdo, com valorizacdo dos imdveis, aluguéis, impostos, entre outros. Assim, “o
desenvolvimento imobilidrio urbano — a gentrificacdo em sentido amplo — tornou-se, agora,

um motor central da expansao econ6mica da cidade, um setor central da economia urbana”

(SMITH, 2006, p. 85).

Porém, a cidade global também tem o potencial de produzir uma dinamica local positiva:
“Resgatar a geografia dos lugares envolvidos na globalizacdo permite resgatar as pessoas,
trabalhadores, comunidades e, mais especificamente, as diferentes culturas de trabalho,
outras que a cultura corporativa, envolvidas no trabalho da globalizacdo (SASSEN, 2005,

p.32).

Revitalizagdo e gentrificagdo ndo sao, portanto, fendmenos absolutos, podendo existir de
forma dissociada. Para que isso ocorra, é necessario que o objetivo ndo seja apenas
econdmico, mas que contemple, também, a questdo da vitalidade em si, buscando
promover a vida urbana. Neste sentido, é fundamental que haja uma apropriacao popular e
participativa das dreas de intervencdo: a questdo principal passa a ser o modelo de
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apropriacdo, em vez da revitalizacdo em si (JACQUES, 2005). Desta forma, mesmo em um
ambiente global é possivel “[...] desenvolver categorias como lugar e processo de trabalho”,
esforco que “traz a tona o facto de que muitos dos recursos necessarios para as atividades
econdmicas globais ndo serem hipermédveis e estarem, de facto, profundamente

implantados no lugar [...] (SASSEN, 2005, p.31).

No projeto para a Grande Paris, estas questdes estao em pauta: o fragil equilibrio gerado
pelas forgas politicas atuantes pode ser precario para a construgao da metrépole. O desafio
consiste em criar condicoes em que se desenvolvam diversidade, democracia e equidade, o

tripé de suporte da Cidade Justa, preconizada por Susan Fainstein (2011).

4. Paris como ponto focal de redes metroviaria e ferroviaria
radiais

Na regido de Paris, ao longo dos séculos XIX e XX, os sistemas de metr6 urbano e de trens se
desenvolveram de forma bastante autébnoma, por decisdao da prefeitura local, que adotou
este direcionamento com a intencdo de limitar o espraiamento da cidade (GERONDEAU,
2003 apud MAYER; TREVIEN, 2017). Por outro lado, o centro urbano foi por muito tempo o

ponto focal das linhas férreas do pais, que ainda convergem prioritariamente para esta

regido, mas também do sistema metroviario, que se desenvolveu de forma radial.

Entre 1883 e 1921, o sistema de trens funcionou por meio de contratos do governo com as
companhias. A sua unificacdo e transformacdao em sistema publico — SNCF - sd ocorreu em
1938 (ZORZO, 2009). Cada linha tinha como destino sua prdpria estagdo de término —
situacdo que perdurou mesmo depois da unificacdo (GERONDEAU, 2003 apud MAYER;
TREVIEN, 2017). A comunicacdo entre as vdrias estacdes ferrovidrias se fazia por meio do
metro — de maneira que o trajeto entre um suburbio e outro envolvia uma viagem de trem,
uma conexdo por meio de metro e outra viagem de trem (MAYER; TREVIEN, 2017). Assim, o
sistema de metrd, implantado de forma eficiente e densa desde o século XIX, teve um papel
importante na articulacdo dos suburbios - ndo sé interligando as linhas férreas, mas também

conectando-os efetivamente ao centro (CASTRO, 2007).
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A partir dos anos 1930 — época da qual data a primeira proposta de organizacdo do
crescimento urbano, apenas parcialmente aplicada (BELKIND, 2013) - ocorreu tanto a
conexdo entre os sistemas férreos, por meio da extensdo das linhas (MAYER; TREVIEN,
2017), quanto a unificacdo das redes de metré6 - padronizando as operacbes e
infraestruturas (BERTON, OSSADZOW, FILLOLES, 2007), com desdobramentos e novas

extensoes nos suburbios ja em 1949.

A partir de entdo, o Estado francés adotou um direcionamento centralizador (BELKIND,
2013). Nos anos 1960, um primeiro plano, efetivamente focado no transporte dos suburbios
na regido de Paris - o Plan d'aménagement et d'organisation générale (PADOG) - procurou
restringir o desenvolvimento urbano as areas ja edificadas, que seriam reorganizadas. O
centro foi considerado saturado e o objetivo era chegar a um equilibrio, desenvolvendo
outras regides, que eram entdo tidas como praticamente desertas (MAYER; TREVIEN, 2017).
Neste processo, a infraestrutura de transporte assumiu papel de destaque e o plano
implementou solugdes decorrentes de discussGes realizadas em anos precedentes, incluindo
a proposta de uma rede de tuneis interligando linhas isoladas de trens de suburbio. A ideia,
gue ja fazia parte de um plano da Compagnie du chemin de fer métropolitain de Paris, de
1936, foi, entdo, retomada. Embora o seu langcamento efetivo so se tenha dado com o plano
SDAURP, em 1965, a Rede Express Nacional (RER) passou a ser implantada desde o ano
1962, com articulacdo em larga escala até 1977 e ampliacbes subsequentes — processo

ainda em curso na atualidade (MAYER; TREVIEN, 2017).

O foco das politicas publicas no transporte coletivo na regido parisiense se acentuou no final
da década de 1970. Nesta ocasido, o transporte individual, crescente desde os anos 1920,
passou a ser considerado, no debate politico, como um problema, o que situou a questdo do

ponto de vista social e urbano (CASTRO, 2007).

Desde entdo, o transporte publico tem sido objeto de investimentos e politicas especificas.
Os recursos que configuram a situagdo atual na regido metropolitana de Paris sdo resumidos

da seguinte forma:

A grande rede de transportes publicos conta com uma densa trama de servigos
interconectados (coordenados por STIF) que cobrem a cidade e parte de sua
periferia: 14 linhas de Metr6 (2 delas conformam uma Circular) com 17 trajetos na
periferia; 5 linhas da Rede do Expresso Regional RER, que cruzam a cidade em
todas as dire¢des e a vinculam com a regido; 3 Tranvias, uma circular com a 22
etapa (de trés) em finalizagdo e outras duas tangenciais ao Periférico; 57 linhas
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diurnas de 6nibus, com alguns trajetos fora da cidade e 37 linhas noturnas, todas
partem do centro, com trajetos exteriores a cidade; 750 estagGes de bicicletas de
livre uso (Velib); um sistema de autos elétricos de livre uso (Autolib) em instalagdo
e com inauguracgao préxima (BERJMAN,2011, p.3)

Observa-se, entretanto, que a dinamica espacial da metrdpole tem feito com que algumas

regides concentrem mais empregos do que habitantes e/ou algumas categorias de
empregos muito especificas, gerando importante demanda em termos de deslocamentos.
As politicas de transporte ndo parecem ter previsto nem acompanhado as demandas
emergentes, negligenciando a evolugdo dos modos de vida e as necessidades de
deslocamento impostas, em parte, pelo processo de dispersdo dos empregos. Desta forma,
fala-se de uma “disjuncao espacial entre as redes de transporte, a localizacdo dos empregos

e os ativos, na Franca” (BORDEAU-LEPAGE, 2013, p. 419).

5. O Grand Paris Express: a colocacao do projeto em pauta e

integracdao na agenda

No contexto do transporte publico de Paris, a rede de metro consiste numa trama de eixos
centripetos. A necessidade de circulacdo perimetral é contemplada por redes de 6nibus,
cuja velocidade comercial, entretanto, é limitada por congestionamentos frequentes. Umas
das estratégias em curso para lidar com este problema consiste na construcdo de linhas
circulares de bondes — os “auto-elétricos” citados por Berjman (2011), interligando os eixos
de metro pré-existentes (CASTRO, 2007). Esta circulagdo em torno de Paris possibilita uma
interligagao entre as centralidades periféricas que se impdem e a ideia de reforgar esta

possibilidade é que esta na origem do GPE.

A criacdo de um sistema de transportes de contorno subterraneo da capital pela periferia ja
havia sido evocada varias vezes mas, somente em 1994, um primeiro projeto circuncéntrico,
chamado Orbital, foi efetivamente esbogado. Em julho de 2006, a ideia saiu das gavetas,
constituindo-se como um consenso entre as grandes orientacfes politicas, porém, a partir

de perspetivas diferentes: a visdo do Estado e a visdo da Regido.

A primeira proposta relacionada ao tema foi langada no final de 2007, pelo presidente do

Conselho da Regido lle de France, que apresentou a visdo de um sistema de metrd
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automatico contornando Paris - 0 Arc Express - projeto que vinha sendo desenvolvido pelo
Sindicato de Transportes de Ille de France (STIF) (BERIMAN, 2011). O Estado, por sua vez,
organizou em 2008, um processo que ficou conhecido como a “Consulta Internacional da
Grande Paris”, buscando propostas de desenvolvimento urbano e planejamento do
territdrio da regido da capital, com o horizonte de 2050, ou seja, prospecdes sobre o futuro
da metrépole (BELKIND, 2013; BERJMAN, 2011). O ponto de partida consistiu em estudos
contidos no Plano Diretor da Regido de lle de France (SDRIF) (BERJMAN, 2011). Por meio da
analise dos multiplos dossiers submetidos a uma chamada internacional, foram selecionadas
dez equipas, envolvendo grandes nomes da arquitetura e urbanismo mundial?, para
produzir propostas de desenvolvimento urbano e planejamento do territério da regido da
capital. A discussdo se concentrou nos sistemas urbanos e nas infraestruturas, a partir de

abordagens bem diversas (BERIMAN, 2011; BELKIND, 2013).

Em abril de 2009, foi anunciada pelo presidente Nicolas Sarkosy a criacdo do projeto de rede
publica que ficou conhecido como “Double Rocade” ou “Grand Huit” (BERIMAN, 2011). O
foco estratégico foi claramente colocado no discurso de Sarkosy (2009 apud BORDEAU-

LEPAGE, 2013, p. 407), que reafirmou a necessidade de insercao na competicao global.

Em seguida, foi promulgada a Lei de 2010 sobre o Grand Paris Express (lei de 3 junho de
2010), que criou uma entidade publica dedicada a construgdo desta nova rede: a Sociedade
da Grande Paris ou SGP. A lei outorgou a SGP a responsabilidade de desenvolvimento de
empreendimentos imobilidrios nos cinquenta hectares nos arredores de cada uma das
estacGes a serem construidas, limitando, desta forma, a acdo dos municipios e da regido
(BERJMAN, 2011), indo no sentido oposto do processo de descentralizacdo politica francesa,

gue havia ampliado a competéncia destas instancias.

Conforme estabelecido pela Lei, o Estado francés organizou um extenso debate publico
sobre o projeto. Ao mesmo tempo, a regido lle de France organizou debates publicos sobre
a sua proposta, o Arc Express. Os debates sobre os méritos dos dois projetos se estenderam

entre 2010 e 2011, ao longo de 4 meses, durante os quais foram realizadas 67 reunides

2 Roland Castro - Silvia Casi, Atelier Castro-Denissof-Casi / Finn Geipel +Giulia Andi, LIN / Antoine Grumbach &
Associés / Djamel Klouche, ’AUC / Yves Lion, Groupe Descartes / Winy Maas, MVRDV avec ACS et AAF / Jean
Nouvel [AJN], Jean-Marie Duthilleul [AREP], Michel Cantal-Dupart [ACD] / Atelier Christian de Portzamparc /
Richard Rogers - Mike Davies, Rogers Stirk Harbour + Partners, LSE, Arup / Bernardo Secchi et Paola Vigano,
Studio 11.
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publicas (AUZENNET, 2012), no “maior processo de planejamento participativo na histéria
da Franga” (BELKIND, 2013. p. 1). A publicidade dada a discussdo exerceu uma pressao
politica que levou a um compromisso entre o Estado Francés e a Regido de Ile de France e a
assinatura de um protocolo de acordo, lancando oficialmente o Grand Paris Express (GPE)
(BELKIND, 2013). Em maio de 2011, o Conselho da SGP aprovou por unanimidade o
esquema do conjunto do GPE que, em 24 de agosto de 2011, foi aprovado por decreto
(AUZENNET, 2012). Sob a pressdo da Regido, uma revisdo do projeto em 2013 passou a
inserir um trecho a leste, com o objetivo de atender a periferia mais proxima do lado
oriental, antes considerado ndo prioritdrio — uma “rede complementar estruturante”, até
entdo, com pouca probabilidade de ser construido (BEAUCIRE, DREVELLE, 2013) (ver figura
1). Este trecho — a linha 15 Leste - possibilita a integracdo de comunidades com menor
desempenho econdémico e permite uma melhor inser¢do de seus habitantes as areas mais

favorecidas, suprindo, desta forma, demandas de equidade social.
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Figura 1: Linhas e estagGes, com a previsdo inicial das obras do Grand Paris Express.
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A analise de todo o processo de configuracdo do empreendimento revela uma afirmacdo do
papel do Estado no planejamento da regido da capital e denota uma nitida polarizacdo que
Belkind (2013) situa entre o foco econdmico - a Cidade Global - e o foco social - a Cidade

Justa.

O objetivo do projeto do Estado era conectar os principais polos geradores de emprego
entre si e com o mundo, reforcando a posicdo de Paris como centro econdmico global,
catalisador de investimentos imobiliarios. Dentro dos rankings internacionais que utilizam
diferentes critérios para identificar as metropoles globais mais poderosas, Paris esta bem
colocada - em geral logo atras de Nova York e Londres. Porém, o nivel de investimentos em
seu territorio vem regredindo, face a competicdo de algumas cidades europeias e asiaticas

(BORDEAU-LEPAGE, 2013), o que justifica os esforgos para se contrapor a esta tendéncia.

Por sua vez, os agentes politicos atuantes no ambito da governanca da regido de lle de
France, que abriga Paris, buscavam uma solucdo para atender as necessidades da populacao
de seu territério e melhorar as condi¢des de transporte. Sua proposta foi desenvolvida com
o objetivo de reforcar a conexdao de comunidades isoladas, com destaque para areas do
Nordeste, onde as ofertas de emprego sdo transitérias e dispersas. Procurava-se, assim,
equilibrar o acesso ao emprego, treinamento e outras oportunidades (BELKIND, 2013;

BORDEAU-LEPAGE, 2013)

O confronto das propostas Estado x Regido levantou, portanto, questdes sobre o bem-estar
social, habitacdo e transporte, o crescimento econémico, a projecdo internacional da cidade
no mundo, o acesso ao emprego, a democratizacdo urbana e a qualidade ambiental
(BORDEAU-LEPAGE, 2013, p. 405). Todo o processo de negociacdo entre as duas instancias,
tem gerado a emergéncia de uma governanc¢a envolvendo diversos atores, com visdes
dispares (BELKIND, 2013). Eles atuam em diversas camadas, numa condi¢do que gera

guestdes de grande complexidade e dificil gestdao (CHANG, 2016).

Apesar da dificuldade de conciliagdo de tantos parametros e visGes, a proposta parte de
principios que se articulam em torno da busca da sustentabilidade, tanto na fase de sua

implantacdo quanto na fase de utilizacdo da estrutura construida.
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6. Sustentabilidade na fase de implantagao

6.1. Aquecimento da economia local e inserg¢ao social

A realizagdo do GPE, com despesas inicialmente previstas em 20,5 bilhGes de euros
(AUZANNET, 2012), representou, na época de seu lancamento, um manancial inesperado
para a economia da regido. A necessidade de reativacdao do desenvolvimento econémico foi
um aspeto que, com certeza, contribuiu para a viabilizacdo da construcdo de uma obra de
tal envergadura e dos investimentos necessarios para tanto (JLL, 2016). Adicionalmente, o
projeto pode reposicionar a Franca a frente do setor de transportes. Além da disputa pela
operacdo das linhas ( licitacdo da qual participam, a Régie Autonome des Transports
Parisiens (RATP) - que atualmente tem o monopdlio do transporte em Paris - a Transdev,
filial da Caisse des Dépéts e a Keolis, filial da SNCF), outro contrato importante é o do
fornecimento do material rodante (CHATELAIN, 2017), assinado com a francesa Alston, em

2018, para o fornecimento dos novos vagdes para as linhas 15, 16 e 17).

A realizagdo do GPE também trouxe uma lufada de oxigénio ao setor da construgao civil,
guase exangue depois de uma década pobre em investimentos em infraestrutura. Os
primeiros beneficiadrios deste aguecimento do mercado foram os escritérios de engenharia e
arquitetura, seguidos pelas empresas construtoras. Além das equipas que trabalham
diretamente nos projetos das novas estacbes de metrd, outras mais se encarregam de
assegurar a interconexao da nova rede com os transportes preexistentes. Todas as maiores
empresas francesas do ramo estdo envolvidas neste projeto, seja nas infraestruturas
pesadas (Vinci, Bouygues, Eiffage), seja na construgdo civil (Fayat, NGE, Leon Grosse). O
objetivo inicial era inaugurar as primeiras linhas a partir de 2022 (linha 15 Sul) e, em
seguida, a linha 16, que irriga a regido de Seine-Saint-Denis, onde estard situada uma parte

importante das instalagGes olimpicas (YVIN, 2017).

Por outro lado, trata-se de uma ocasido rara de visibilidade no longo prazo, que permite
consolidar as empresas. Com contratos fechados ou previstos para os préximos vinte anos,
elas podem investir na formacdo de mdo de obra especializada. Existem ainda
oportunidades para novos atores, em particular as pequenas e médias empresas que,
conforme estabelecido nos contratos, deverdo ser responsaveis, no minimo, por 20% das

obras (YVIN, 2017).
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Em matéria de geracdo de emprego, os objetivos sdo também ambiciosos: 10.000 a 15.000
novos empregos diretos por ano (YVIN, 2017). Os critérios de atribuigdo dos contratos sdo,
tradicionalmente, a qualidade técnica, o pre¢o, o custo de manutencdo e o prazo de
execugao. Mas foi também incluida uma clausula de inser¢ao, garantindo que uma parte das
horas de trabalho geradas seja ocupada por pessoas desempregadas, jovens, portadores de
deficiéncia. Trata-se de um dispositivo ja utilizado na maioria das obras publicas francesas,
com objetivo de combate ao desemprego e a exclusdo — e, no caso presente, de estimulo a
dinamica social do territério regional. Por outro lado, estima-se, no longo prazo, a criagcdo de

115.000 a 315.000 vagas de emprego no setor de obras publicas (JLL, 2016).

Outro efeito esperado, no longo prazo, é a afirmacdo do posicionamento internacional das
empresas francesas, uma vez que a complexidade das obras exige uma especializacdo
técnica, afirmando o savoir-faire francés nos campos da construcdo subterrdnea e

renovacdo do sistema urbano (YVIN, 2017).

A nova rede atravessara zonas urbanas muito densas, em alguns casos, com o subsolo ja
ocupado, além de terrenos geologicamente complexos, exigindo a aplicacdo de técnicas de
ponta para a execugdo, controle e monitoramento da execuc¢do da obra e de seus impactos.
Serdo necessarios varios tipos de tratamentos de solo e de infraestruturas como paredes
diafragmas, jet grouting, inje¢Ges, micro estacas, congelamento do solo... (RENAUD; EL
KAIDI, 2017). Além disso, destaca-se, como desafio, a exatiddo na implantagdo relativa entre
os canteiros, que constituem elementos de infraestrutura construidos simultaneamente por

meio de diversas técnicas, exigindo uma interconexdo perfeita (RENAUD; EL KAIDI, 2017).

A fase de construgdo coloca, ainda, outras demandas que representam desafios: integracao
numa logica de desenvolvimento sustentavel, o respeito pelos moradores, trafego e bairros
atravessados pelas obras e a transparéncia na comunicagdo com os moradores e
comerciantes afetados (YVIN, 2017, p.40). Varias medidas foram previstas para reduzir os
impactos negativos ao minimo possivel, ao mesmo tempo em foram lancados diversos
concursos de ideias buscando alternativas sustentaveis. Estas iniciativas resultam hoje em
experiéncias que estdo sendo implementadas para testar outras maneiras de suavizar o
impacto das obras nos comércios e servicos vizinhos, nas condices de circulacdo perto das
obras, bem como para administrar o solo e materiais resultantes das escavag¢des (YVIN,
2017; CHATELAIN, 2017).
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6.2. Identidade de rede e inser¢do no tecido urbano

O conceito de projeto das estagdes foi baseado na busca por uma identidade de rede, com
a qual os usuarios possam se relacionar. Para viabilizar esta ideia e ao mesmo tempo
assegurar a insercdo nos tecidos urbanos preexistentes a SGP optou por confiar a
intervencdo a arquitetos diferentes, determinando, entretanto, uma linguagem em comum,
para articular a légica urbana com os objetivos de eficiéncia dos transportes. Para isso, foi
elaborada uma “Carta da arquitetura das novas estacdes”, que define as diretrizes de
projeto, estabelecendo principios de conforto, fluidez, materiais, linha de madveis e

equipamentos, orientacdes de iluminacdo e acustica (BECHERAND, 2017).

A partir dai, foi realizado o concurso que permitiu escolher os arquitetos para a realizacdo
das novas estacdes. Os projetos estdo hoje em pleno andamento e mobilizam um grande
nimero de arquitetos (sempre associados a grandes escritorios de engenharia
especializados em transportes ferrovidrios) — alguns dos quais realizam os projetos de varias
estacdes.® Trinta e sete equipas estdo envolvidas nesta oportunidade de lancar grandes
reflexdes sobre a arquitetura. A partir das diretrizes pré-definidas, cada estacdo é pensada
no seu contexto especifico e da origem a uma resposta arquiteténica singular. A unidade da
rede terd sua base na diversidade dos edificios e na identidade comum de seu mobilidrio e

da comunicacdo visual (BECHERAND, 2017).

6.3. Instrumentos de promogao das prioridades locais: os CDT

As politicas publicas da Franca tém demonstrado, ao longo dos anos, grande preocupacao
com a articulacdo dos sistemas de transporte com as questdes sociais. Nesta tradicdao, uma
inovacdo significativa trazida pelo processo de implementacdo do GPE foi a criacdo dos
Contratos de Desenvolvimento Territorial (Contrat de Développement Territorial - CDT), um
mecanismo de distribuicdo de responsabilidade, incorporando propostas organizadas por
autoridades locais e empresas parceiras. Embora ainda em fase de implantacdo, espera-se

qgue os CDTs venham a viabilizar a materializagao das demandas locais, condigao que Latour

3 Entre outros, Valode e Pistre (esta¢des Vert de Maison, Pont de Rungis, Les Ardoines) Brunet e Saulnier (Issy)
Philipe Gazeau (Vanves Clamart) Marc Barani (Bagneux), Agence Duthilheul (Noisy Champs, Pont de Sevres,
Sevran Beaudottes e Sevran Livry), Elizabeth de Portzamparc (Le Bourget), Atelier Schall (Chelles-Gournay),
Dominique Perrault (Villejuif)...
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(1996, 2005, apud BELKIND, 2013) considera imprescindivel para o sucesso de democracia

metropolitana.

Os CDTs sao acordos contratuais entre o Estado e as municipalidades que vao ser servidas
pela nova rede, com o propdsito de estabelecer metas no que diz respeito ao
desenvolvimento econémico e habitacional, bem como a disponibilizacdo de servigos
publicos. Embora tenham sido recebidos com relutancia pelos politicos locais - que temiam
uma recentralizacdao do poder do Estado nas tomadas de decisao — na maioria das vezes,
estes tém representado uma oportunidade para as municipalidades promoverem as
prioridades locais (GALLEZ, 2014). Os debates continuam ainda hoje, em busca da definicdo
precisa do modo de governo da nova metrépole e da delimitacdo exata da competéncia das

diferentes instancias.

7. Sustentabilidade na fase de uso

7.1. A questdao ambiental

Qualquer discussdo sobre sustentabilidade ambiental passa pela analise da questdo dos
transportes em razdo da grande dependéncia do setor em relagcdo ao petrdleo e de seu
grande peso nas emissdes de carbono, propiciando mudancas climaticas antropogénicas
(SCHWANEN, 2016, GAIGNE, RIOU e THISSE, 2012).

No GPE, a inovacgao energética e a preocupag¢ao com o ambiente estdo no cerne do projeto:
a expectativa é de que sua implantagao seja capaz de promover uma redugao de 27,6 Mt de
CO; entre 2010 e 2050 (ANDRIOSOPQULOQS, SILVESTRE, 2017). Por um lado, a nova rede
deve contribuir para a reducdo do uso de automoveis, por meio da melhoria do acesso ao
transporte publico. Por outro, uma reducdo de 30% do consumo elétrico dos trens serd
viabilizada por um sistema de recuperagao da energia liberada durante a frenagem dos

trens para reinje¢do e utilizagdo na aceleragao de outros trens (CATHELAIN, 2017, p.44).

Entretanto, o problema de utilizacdo de automodveis ndo se resolve somente com a
construcdo da rede — é ainda necessdrio que parisienses adotem os transportes publicos

(GONGUET, 2017). Atualmente, as viagens didrias em transporte em comum envolvem
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pouco mais de oito milhGes de passageiros e, em automovel, vinte milhGes. As previsées sao
de que em 2030, se toda a rede prevista for construida, entre 9,7 (previsGes mais
conservadoras) e 11 milhdes de viagens (previsGes mais otimistas) poderdo ser feitas em
transporte publico. Porém, a quantidade de viagens em automdvel ndo diminuiria
significativamente. Assim, a forma pela qual o projeto pode efetivamente aliviar o transito é
reduzindo os tempos de trajeto, principalmente nas comunas mais populosas (GONGUET,

2017).

7.2. Acessibilidade

Além de reduzir o tempo de transporte, a ambicdo da SGP é transforma-lo em tempo util,
propicio ao trabalho ou ao lazer, gracas a uma potente rede de conexdo internet, atingindo

|II

todos os recantos dos volumes criados. Esta dimensdo de “acessibilidade virtual” é uma

parte importante do programa para os espacos de toda a nova infraestrutura (YVIN, 2017).

Outra evolucdo em relagdo a rede existente é a acessibilidade: ao contrario das estacdes
antigas, que nao foram imaginadas para pessoas deficientes, as novas estagdes ndao deverao
apresentar dificuldades para as pessoas com mobilidade reduzida. Na Franca, a
obrigatoriedade de acessibilidade dos equipamentos publicos foi formalizada pela lei de 11
de fevereiro de 2005, e ndo se resumiu aos portadores de deficiéncia fisica. Os objetivos de
acessibilidade atuais sdo vastos: integram também os deficientes mentais e, mais
globalmente, todos os usuarios. A proposta do GPE é simplificar os espacos, de maneira que
eles sejam facilmente assimilados — o que é garantia de fluidez de circulacdo e otimizacdo da
intermodalidade de forma eficiente, confortavel e segura. Para isso, o projeto prevé

também um planejamento compativel nas proximidades das estacGes (THORIN, 2017).

A conceituacdo das novas estacOes se baseia, de maneira cldssica, num objetivo de
eficiéncia de transporte de passageiros: garantir que os percursos sejam simples e
evidentes, e que sejam realizados em condicdes de seguranca e de acessibilidade, Trata-se
de construir uma cidade mais conectada, mas também mais humana (THORIN, 2017). Por
outro lado, a ideia é que as estacOes sejam mais do que uma porta de entrada para a nova
rede de transportes, promovendo o desenvolvimento das regides em que serdo

implantadas.
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As novas estacOes pretendem, entdo, ser um “vetor de vida ao servico dos viajantes e dos
habitantes” (THORIN, 2017, p.55), espacos eficientes, facilitando o acesso aos outros modos
de transporte, inclusive os ndo motorizados. Integradas no seu contexto e estabelecidas
como servigos publicos, incorporando comércios e servigos, atendendo as demandas locais,
estas sdo propostas como equipamentos geradores de uma nova dinamica para uma cidade

compacta, mista e sustentdvel.

Cerca de 140 km? serdo impactados diretamente pelas estacbes e diversos projetos
urbanos ja estdo sendo apresentados para os bairros em que serdo construidas as novas

estacdes, integrando equipamentos publicos, escritérios e habitagdes (YVIN, 2017).

A relagdo com o entorno é um contraste marcante com a atual rede de metrds parisienses,
na qual as estacGes sdo subterraneas e pouco perceptiveis na superficie, com longos
corredores conduzindo a multiplos pontos de entrada e saida nas calcadas. As estagcGes do
GPE deverao, ainda, se tornar pontos de referéncia, com presenca marcante no nivel da

cidade, embora a rede seja implantada bem mais profundamente que o metro atual.

7.3. Em busca de uma cidade global e justa

Na construcdo das novas linhas de transporte, as transformacGes urbanas ndo constituem
um mero corolario, mas uma parte integrante — e fundamental - dos objetivos. Conforme ja
visto, é notdrio o empenho do Estado Francés em apoiar a competitividade econdmica dos
territérios (JLL, 2016; FRANCA, 2010, SALAT; BOURDIC, 2016). O investimento nas
infraestruturas dos transportes ndo é uma forma nova de tentar superar uma crise
econdmica (HARVEY, 2001; PATERSON, 2014 apud SCHWANEN, 2016) e, no caso da Grande
Paris, fundamentou-se na percecdo de que é possivel atrair capital e criar empregos
aumentando a eficiéncia (SCHWANEN, 2016). Outro objetivo é atender as demandas de
integracdo das pequenas comunidades, que sGo mais frageis em termos de desempenho
econbémico e ndo constituem prioridade, do ponto de vista de posicionamento global - mas

que demandam acesso ao emprego, treinamento e outras oportunidades.

A regido a oeste de Paris concentra uma grande quantidade dos empregos e ela é
privilegiada pelo projeto do Estado tal como proposto em 2011, em sua alga Oeste. Este

favorecimento, que acentua as desigualdades de acesso ao emprego em relagdo a regido
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leste, foi colocado em questdo, levando a uma revisdo do projeto, em 2013. A inclusdo de
um trecho extra a leste, entre os limites de Paris e o tragado mais oriental do projeto inicial,
reequilibrou a proposta, atendendo a comunidades desfavorecidas como Bobigny ou
Bondy (BEAUCIRE, DREVELLE, 2013). Assim, o novo trecho tem o potencial de propiciar uma
reducdo (de 36 % para 10 %) na desigualdade de acesso ao emprego entre oeste/leste,
favorecendo a integracdo das comunas mais frageis ao mercado de trabalho regional
(BEAUCIRE, DREVELLE 2013). Entretanto, sua construcdo foi adiada em cinco anos no
cronograma de execucdo mais recente (POUTHIER MOUTARDE, 2018).

Existem, ainda, outros riscos quanto as repercussdes da nova rede de transportes na
estrutura do espaco, considerando que deverd promover mudancas diretas em varios
setores do territério urbano, com evidentes consequéncias no mercado imobilidrio: uma
verdadeira “revolucdo imobiliaria” (YVIN, 2017). Estas mudancas na dinamica urbana e o
adensamento de areas sao capazes de provocar impactos diretos em precos, saldrios e
rendas de terra, forcando familias a se mudar para outros locais (GAIGNE, RIOU e THISSE,
2012). A analise de outras intervencdes importantes no sistema de transporte na regido
metropolitana — como a constru¢cdo do RER - revela a instalacdo de familias com maior
gualificacdo nas proximidades das estacGes (MAYER e TREVIEN, 2016). Este processo de
gentrificacdo associado a grandes projetos urbanos reforca, entdo, a necessidade de

politicas publicas para a correcdo das distorgoes.

Em relagdo ao GPE, parece existir uma preocupagdo institucional com esta questdo.
Inicialmente, os ja mencionados Contratos de Desenvolvimento Territorial se colocam como
instrumento voltado para atendimento das demandas locais. Além disso, estd sendo
construida uma articulagdo com um duplo foco: por um lado, procura-se efetivamente
garantir o desenvolvimento das dreas com maior potencial; mas, por outro, existe a

intencdo de auxiliar as dreas que enfrentam dificuldades.

Um estudo feito pelo Grupo Caisse des Dépodts, em parceria com o Instituto de Morfologias
Urbanas (SALAT; BOURDIC, 2016), demonstra estas perspetivas, permitindo identificar a
dinamica atual e antever tendéncias economicas de cada local. O estudo considera a criagdo
de novas urbanidades, analisando a conexdao entre as estacdes do GPE e as densidades
habitacionais e de emprego. Duas classificacbes diferentes sdo propostas em relagdo aos
novos centros criados pelas estacdes: uma delas as situa a partir de sua centralidade na
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rede, qualidade urbana e dinamicas de desenvolvimento, de forma a identificar areas com
maior potencial de desenvolvimento econémico. A outra classificacdo, por sua vez, as situa
a partir do dinamismo demografico, do potencial de acesso aos empregos, integracdo e mix
de atividades geradas. O objetivo, neste caso, é identificar areas mais frageis e encontrar
mecanismos para auxilid-las. Desta forma, ndo parece ser a distancia entre a habitacdo e o
local de trabalho que prejudica a empregabilidade das pessoas, mas a auséncia de meios de
transporte eficaz para transp6-la (WILSON 1987; PUGH, 1998 apud BEAUCIRE, DREVELLE,

2013) e o projeto tem um grande potencial no sentido de reduzir desigualdades.

8. Consideragoes finais

A nova metrdpole que se configura parece aproximar-se de um modelo policéntrico de
cidade, permitindo a estruturacdo de concentracbes urbanas bem conectadas de forma
eficiente, reduzindo os gastos energéticos. Conforme preconiza Castells (1999), “o espaco
organiza o tempo” nas sociedades em rede (p.467) e a articulacdo proposta pelo GPE
promete uma profunda reorganizacdo do tempo, diminuindo congestionamentos,
propiciando uma reducdo de trajeto entre residéncia e trabalho, uma reducdo da utilizacao
de veiculos privados. A infraestrutura urbana existente podera ser rentabilizada em termos
ndo so de circulagdo viaria, mas também no que diz respeito a equipamentos sociais, redes

de saneamento, energia e outras.

Com relagdo a justica social, os investimentos do Grand Paris Express trazem novas
possibilidades para reducdo das desigualdades: de uma parte, da periferia com relacdo ao
centro de Paris, que apresenta tradicionalmente um aumento de oferta de emprego bem
superior; de outra parte, entre a regido oeste e a leste - onde a habitacdo social é mais
presente, as comunidades sofrem com um nivel de desemprego mais alto e os imdveis sdao
mais desvalorizados. Considerando, ainda, que o setor oeste da cidade possui maior
guantidade e qualidade de empregos, a facilidade de transporte pode trazer novas
oportunidades de acesso para os habitantes da regido leste. Além disso, a integracao social

que se pretende criar no entorno das novas estagdes vai com certeza promover novas
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dinamicas, capazes de gerar empregos e estimular negdcios, alimentando a imagem de

cidade eficiente e atratriva, em nivel global.

O empreendimento também foi, e continua sendo, responsavel pelo reaguecimento da
economia francesa, gerando empregos e consolidando competéncias, a partir de uma

atuacdo das empresas envolvidas em projetos e execuc¢do e seus desdobramentos.

Existem “efeitos colaterais” possiveis, como a gentrificacdo (ENRIGHT, 2013), ou o
desequilibrio entre as regides, mas existem também dispositivos de combate a estes riscos,
tais como as politicas publicas existentes e seus multiplos recursos — com destaque para os
Contratos de Desenvolvimento Territorial - além de iniciativas institucionais no sentido de
entender os possiveis desdobramentos do projeto, como o estudo do Grupo Caisse des
Dépobts (SALAT; BOURDIC, 2016). Outro exemplo é o esfor¢co que tem sido feito no sentido
de democratizacdo das tarifas de transporte que, a partir de primeiro de setembro de 2015,
foram unificadas para a ciculacdo nas cinco zonas da regido parisiense (o sistema anterior
impunha uma tarifacdo mais alta aos usudrios de zonas mais afastadas, que eram

duplamente penalizados pelo fato de estarem mais distantes).

Por outro lado, existem riscos do ponto de vista da materializacdo técnico-econémica e
politica do projeto, que parecem ser os mais iminentes. A primeira questdo que se coloca é
relativa a governanga. De acordo com Faure (2018) as atribui¢cSes de responsabilidades ndo
sdo sempre compativeis com as competéncias e capacidades: o Estado, ao qual a SGP esta
diretamente ligada, ndo teria controle sobre os riscos financeiros e a SGP seria “muito

pequena para sua missdo.”

Outra questdo que se coloca diz respeito ao cronograma das obras e seu financiamento. As
primeiras escavacdes necessarias para a realizacdo da linha 15 comegaram em 2016.
Atualmente, o ritmo estd se incrementando: ja estavam ativos no principio de 2017 os trés
primeiros canteiros da nova rede, com as primeiras interveng¢des ao sul da capital francesa.
Em 2017, mais de 40 frentes de obra foram iniciadas na linha 15 Sul (BONTINCK, 2017) e o
primeiro tunnelier (equipamento gigantesco de escavag¢do de tlneis) comegou a escavagdo
em Champigny-sur-Marne (Val-de-Marne), em abril de 2018. A previsao (YVIN, 2017) era de
gue, em 2018, todas as linhas do GPE (14, 15, 16, 17 e 18) estivessem em obras. Entretanto,

o projeto tem enfrentado problemas técnicos, orcamentarios e conjunturais.
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Do ponto de vista técnico, surgiram imprevistos na escavacao de tuneis, que foram desde a
dificuldade na contratacdo de Tunneliers na quantidade necessaria, até questdes
geotécnicas, como a presenca de argila verde, excessivamente plastica. As novas previsdes
estimam que, na melhor das hipdteses, a linha 15 entrarda em funcionamento em 2022, com

2 anos de atraso (SCHWARZBACH, 2016)

Por outro lado, existe um questionamento sobre a viabilidade financeira da execugdo do
projeto dentro dos prazos inicialmente estabelecidos. Em setembro de 2017, o prefeito da
Regido de lle de france, Michel Cabot, recomendou ao governo adiar uma grande parte das
linhas para depois das Olimpiadas, temendo o superfaturamento das obras. Com a
perspectiva das Olimpiadas de 2024 em Paris e a necessidade de realizacdo dos
investimentos em infraestrutura comprometidos, a relacdo oferta/demanda de empresas
para realizacdo dos servicos sofreu uma completa alteracdo e os precos para as obras
subiram em 20 a 30% nos ultimos 5 anos (DAMOUR, 2018). #A situacdo se agravou quando o
primeiro ministro francés apresentou um relatdrio elaborado pela Cours de Comptes
(equivalente ao Tribunal de Contas), publicado em 17 janeiro de 2018, sobre os desvios
financeiros do projeto. A previsdo de gastos era de 20,5 bilhdes de euros (AUZANNET, 2012)
inicialmente em 2008 e de acordo com este relatdrio, passou para mais de 38,48 bilhoes
(DAMOUR, 2018). Este fato se deve a alteracGes no projeto, mas, também, a avaliacbes
equivocadas e provisbes de risco subestimadas pelo SGP. Adicionalmente, os custos
financeiros relativos a empréstimos para o financiamento da construgdo podem

qguadruplicar o valor inicial previsto (DAMOUR, 2018).

Em 22 de fevereiro de 2018, um novo calenddrio foi apresentado pelo governo, que
manteve a previsdao de construcdo do projeto completo, mas reconfigurou o cronograma de
execugdo das obras, com o adiamento da constru¢do de algumas linhas (POUTHIER

MOUTARDE, 2018).

Na justificativa do adiamento, o governo faz referéncia as dificuldades técnicas e
financeiras, mas também a necessidade de formacdo de recursos humanos suplementares

para atender a demanda, que corresponde a quatro vezes o volume usual de obras da

4 Estes dados contrastam com os relativos & construcdo do Crossrail, que se manteve dentro dos prazos e
custos — apesar de Londres também ter recebido os Jogos Olimpicos em 2012 (THE SKELETON..., 2017)
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regido de lle de France. Assim, algumas linhas vao sofrer atrasos que variam de 2 a 6 anos.
Entre as obras adiadas, destaca-se o trecho da linha 15 Leste, na secao entre Saint-Denis
Pleyel-Rosny Bois Perrier (POUTHIER MOUTARDE, 2018), isto é, o trecho que, segundo
Beaucire e Drevelle (2013), é fundamental para o equilibrio da desigualdade entre as
regioes. O adiamento das obras também tem implicacbes para os investimentos das
comunas — em termos de compromissos assumidos em relacdo a construcdo de habitacdo e

estruturas urbanas ligadas ao projeto (DAMOUR, 2018).

Alguns dos beneficios esperados do projeto — como disponibilizacdo de empregos,
movimentagdao da economia, visibilidade global da cidade — estao sendo complementados
pelas obras de infraestrutura para os Jogos Olimpicos. Porém, do ponto de vista da
eficiéncia energética, da organizacao do transito e da redugdo de trajetos - e sobretudo do
ponto de vista de equilibrio de oportunidades entre as regioes mais frageis e as mais solidas

— as previsodes sdo de que os beneficios sejam realmente adiados.

Numa perspetiva de gestdo, o novo cronograma parece ser mais realista, face aos
problemas identificados. O ponto critico, na verdade, parece ser as projecdes iniciais, que
geraram expectativas de dificil realizacdo, mas que tiveram suporte institucional pelo facto
de atenderem a objetivos politicos — como fortalecer a candidatura de Paris a sede dos
Jogos Olimpicos — negligenciando riscos e subestimando custos. Nesta dtica, considerando
também o adiamento do trecho da linha 15 Leste, a busca da cidade global e a ldgica
neoliberal dos grandes projetos de urbanismo (ENRIGHT, 2013) parecem estar prevalecendo
sobre a construcdo da cidade justa no GPE. Entretanto, apesar dos riscos apontados,
existem possibilidades de compatibilizacdo entre as duas visGes, que podem ser

complementares.

Dentro das diversas matrizes de discursos sobre a sustentabilidade urbana que Acselrad
(1999) identifica, existem dois modelos de uma proposta que ele chama de “reproducao
adaptativa das estruturas urbanas” — um deles baseado na eficiéncia e o outro na equidade.
Ambos os modelos partem de uma perspetiva politica na qual a “base técnico-material da
cidade é vista, [...] como socialmente construida” (p. 86). Dentro de qualquer um dos dois
direcionamentos, a sustentabilidade urbana nao pode prescindir do investimento em

infraestruturas.
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A falta de investimentos em equipamentos urbanos acentua o déficit na oferta de servicos,
aumentando a “segmentacdo socioterritorial entre populacdes atendidas e nao-atendidas
por tais servicos, incrementando os graus de conflito e incerteza no processo de reproducao

das estruturas urbanas” (ACSELRAD, 1999, p. 86).

Do ponto de vista da eficiéncia, a visdo promovida pelo Estado francés projeta na “cidade

I”

sustentavel” o que Acselrad (1999) entende como os “[...] supostos atributos de atratividade

III

de investimentos, no contexto da competicdo global” (p. 81). A visdo da Regido por sua vez,
corresponde ao modelo estudado pelo autor, dentro do qual a cidade se coloca como “o
espaco por exceléncia da invencdo de direitos e inovagdes sociais” (p.88). Cada uma das
propostas pode estar ligada seja a reproducdo das estruturas existentes seja a inovacao; as
duas tém potencial de promover a sustentabilidade, cada uma dentro de uma ldgica

propria.

Entretanto, eficiéncia e igualdade precisam se equilibrar, devido a sua relacdo de estreita
interdependéncia. Num territdrio agem os fatores sociais, culturais, histdricos, politicos e
psicoldgicos, gerando situacdes de maior ou menor igualdade social. Quando a desigualdade
— que, segundo Bordeau-Lepage (2013) “se traduz cada vez mais numa segregacdo espacial”
(p. 416) - é muito elevada, ela gera instabilidade (por exemplo, manifestacGes violentas,
depredacdo, problemas de seguranca, etc.), o que prejudica a imagem da cidade global.
Desta forma, o nivel de igualdade social se reflete diretamente na capacidade que a cidade

tem de atrair pessoas e investimentos.

Concluindo, entdo, é possivel afirmar que o maior desafio para o GPE é estabelecer “limites
de elasticidade das técnicas e das vontades politicas” que permitam a constru¢ao de uma
“base técnico-material” para a metrépole, dentro de um cronograma que equilibre os
diferentes aspetos da sustentabilidade urbana. Conforme ja preconizado nas discussoes
durante a Grande Consulta, as acoes deverdo ser hierarquizadas ao longo do tempo, a partir
da sua insercdo nas escalas de importancia (AIGP, 2012), de maneira a garantir um processo
de producdo e reproducdo das estruturas urbanas que seja eficiente, mas também
equanime. SO assim sera possivel compatibilizar a Cidade Global e a Cidade Justa. A
oposicdo a uma transformacao global e urbana regida pela “anénima légica econémica” [...]
(SMITH, 2006, p. 85) devera, portanto, ter um papel crucial na configuracdo dos novos
espagos.
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