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RESUMO:

Pode-se analisar através do Automovel e da cidade de Sdo Paulo a sociedade contemporadnea e suas contra-
dicdes, que se expressam pela trava urbana. Trava essa que torna visivel a contradi¢cdo inerente as mercado-
rias e ao processo de modernizacdo por elas objetivado.
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O "Buraco Quente" significava, para mui-
tos jovens da cidade de Sdo Paulo, um ponto de
venda de todos os tipos de drogas; para 0s mo-
radores préximos, uma ameaca e uma desvalo-
rizacdo no preco de seus imoveis; mas para 0s
moradores do tal "Buraco Quente" aquele lugar
significava moradia, amizade e luta: era Jardim
Edith (ALFREDO, A. 1996).

O Jardim Edith, isto é, a favela do "Buraco
Quente" urbanizada, com luz, ruas organizadas,
correio entregando as correspondéncias aos
moradores, enfim, uma comunidade relativamen-
te organizada, ja ndo existe mais. Atualmente, o
tal lugar foi transformado na Avenida Agua Es-
praiada. Uma Avenida limpa, contando com qua-
tro pistas para cada lado, bem sinalizadas. O
coérrego da Agua Espraiada esta canalizado. Para
onde foram todas aquelas familias? Dirigindo pela
avenida, nada nos informa. Sumiraml

"Fio caso da Avenida Agua Espraiada, ela
atravessa uma das regibes mais valorizadas de

Sao Faulo: bairros residenciais de classe média
e alta e o centro empresarial da Berrini. A cons-
trucdo da Avenida foi proposta pela Frefeitura
para ‘resolver' o problema da ocupacdo das
margens do corrego por favelas, mas serviu para
valorizar a regido através de uma operacao de
'limpeza social' com remoc¢do de cerca de
cinqienta mil pessoas.” (FIX, M., 1996, p.81).
Atualmente o bairro estd modernizado, va-
lorizado. O "Buraco Quente" era a ultima barrei-
ra para a expansao imobiliaria naquela regido. A
obra viaria, a nova avenida, é na verdade um
empreendimento imobiliario: sdo as "avenidas-
imobiliarias" (FIX, M., 1996 p.99) que surgem por
todos os cantos da cidade: a Av. Nova Faria Lima,
a Av. da Escola Politécnica, a Av. Agua Espraia-
da, entre outras. Agora o perigo passou... A Mo-
derna Cidade de S&o Paulo, a Nova Cidade (De-
pendente)2 ganhou mais uma de suas belissimas
avenidas de fundo de vale, moderna, que, por
enquanto, nao esta congestionada, mas sabemos
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qual sera o futuro. Este modelo é repetido ano
ap6s ano: mais carros, mais avenidas, mais carros.

A transformacdo de variados espacos ur-
banos em avenidas é uma das maneiras mais
usuais de "modernizar" e por conseguinte valo-
rizar, determinada regido. Washington Luiz, que
era conhecido popularmente como o "Presiden-
te Estradeiro" j& dizia que "Governar é abrir
estradas"(SHAPIRO, H.,1994) e Getulio Vargas ex-
plicava a utilizacdo dos Fundos Rodoviarios como
capital politico, indicando que o maior partido
do Brasil era (e pelo jeito continua sendo) o "Par-
tido Rodoviario"(SHAPIRO, H., 1994); a moder-
nizacdo em ambos os discursos vem através da
motorizacdo do pais. E a implantacdo do siste-
ma automobilistico3 que significa governar.

A construcdo de novas rodovias, abertura
de ruas e avenidas sempre foram sindénimos de
desenvolvimento. Pode-se analisar este aspecto
a partir de dois prismas: primeiro, o proprio Au-
tomoével é um simbolo do moderno; e segundo,
na década de 50 a industria automobilistica era
considerada também como um simbolo de in-
dastria moderna. Mas como tudo que simboliza
0o moderno é necessariamente aquilo que é o
novo e o novo envelhece sempre, ambos aspec-
tos estdo em decadéncia.

O Automovel ainda é considerado um ob-
jeto ligado a modernidade, apesar de jA nao ser
considerado pelos "entendidos” um meio de
transporte que deva ser mantido, pois os pro-
blemas gerados pelo seu consumo abusivo, se é
que podemos chamar o consumo de automaoveis
como abusivo pois é um valor de uso que se
realiza na esfera publicad4 ao contrario de outros
valores de uso, complicam cada vez mais a loco-
mocado urbana. Esta preocupacdo nado parte sé
da sociedade consumidora, mas também dos em-
presarios. Cito, a seguir, Pehr G. Gyllennhammar
que, engquanto ocupava o cargo de Presidente
da Volvo, em 1972, ja declarava:

"ndo creio que a proibicdo do carro parti-
cular nas grandes cidades seja ruim. Os auto-
moveis estdo matando as metrépoles e estran-
gulando cidadezinhas e vilas. Os fabricantes de
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automodveis deveriam trabalhar com as autorida-
des governamentais para encontrar sistemas de
transporte que possam substituir o carro, além
de concentrar-se na limpeza do motor a pistado.”
(ROCHA, A., 1972, p.14).

A politica pro-carro pode muitas vezes de-
gradar espacos urbanos. Um exemplo desse fato
€ o0 "Minhocao" (Elevado Presidente Costa e Sil-
va). O "Minhocao" foi uma iniciativa para resol-
ver a questdo do transito na Cidade de Sao Pau-
lo, em especial do centro da cidade, porém o
resultado foi um "transito elevado"” a desvalori-
zacdo dos locais ao seu redor e degeneracao da
regido. Foi um processo que ocorreu conco-
mitante com a decadéncia do centro da cidade
de S&do Paulo, que nao foi projetado para uma
frota de automobveis como a atual5 mas sim, para
uma cidade com carros (diferente de muitos cen-
tros europeus), porém, ndo para um carro por
familia. Pode-se observar este fato pela falta de
estacionamento nos prédios (muitos sem locais
especificos para carros), o que levou a uma des-
valorizacdo imobiliaria significativa e, ao mes-
mo tempo, uma valorizacdo dos lugares destina-
dos a servirem como estacionamento6 Os lo-
cais destinados especificamente para carros es-
tdo cada vez mais valorizados; o morador prefe-
re ficar sem jardim, sem saldo de festas e sem
playground ao invés de ser privado de um lugar
dentro do prédio para o seu carro e este disputa
com as criancas o espaco vital e, como em um
jogo de forca, o mais forte vence.

Ndo é s6 nas moradias que se pode obser-
var como os locais destinado ao Automovel é
valorizado; é comum prédios inteiros serem der-
rubados e sua area se transformar em um enor-
me estacionamento. Esses estacionamentos sao
uma necessidade local além de serem uma for-
ma, ndo muito dissimulada, de especulagdo fun-
diaria. E o carro ocupando e racionalizando,
dentro de suas préprias necessidades o0 espaco
e com isso funcionalizando o uso para seu fim.

O uso do Automoével como objeto técnico,
meio de transporte ndo € aqui questionado pois
como uso individual, como maquina, é um de-
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senvolvimento oriundo da necessidade social
de locomocéo. O problema, entdo, aparece como
uma questdo de gerenciamento, de planejamento
urbano, o que gera escassez, falta de estruturas
para seu funcionamento. Esta compreensao se
da pelo fato de que o uso individual de tal ma-
quina, diferentemente das outras maquinas, se
d4, conforme j4 analisamos, em publico. O con-
sumo do Automoével como mercadoria s6 pode
se realizar nas ruas, no ambito publico da vida e
€ por isso que seu uso social, como objeto téc-
nico determinante da vida cotidiana, ndo é neu-
tro, carregando consigo e revelando muitas das
contradi¢cdes que até entdo eram invisiveis.

O consumo publico do Automovel revela
socialmente a contradicdo inerente a todas as
mercadorias: o consumo individual de uma mer-
cadoria é sua positividade' mas o consumo
social expressa a 'negatividade' inerente a ela
(basta lembrarmos, por exemplo, da questao do
lixo). O uso do Automovel, como consumo indi-
vidual de um objeto técnico como meio de trans-
porte, é 'positivo'’ mas como meio social de
transporte perde esta 'positividade' e passa a
portar elementos de 'negatividade' tal como a
exclusdo da possibilidade de uso (a generaliza-
¢ao universal do uso do Automoével é a negacao
interna a esta mercadoria pois se todos tives-
sem um carro e resolvessem consumi-lo ao mes-
mo tempo este consumo nao se realizaria para
ninguém), no limite o consumo do Automoével é
também a exclusdo de consumo.

Analisaremos, entdo, tal limite da forma-
mercadoria a partir da impossibilidade de gene-
ralizacdo do uso do Automoével. Essa impossibi-
lidade vem a tona no urbano como um proble-
ma de congestionamento. Este entrave ao uso
do Automovel, restricdo ao consumo, € compre-
endida normalmente (entre um numero enorme
de anéalises)7 como sendo simplesmente uma
consequUéncia do excesso de carro, mau geren-
ciamento/planejamento e falta de estrutura nas
cidades para que o Automodvel possa circular li-
vremente. Sera que estas sdao as Unicas razdes
de tal entrave ao uso?

Como ja apontamos, o consumo do Auto-
movel se realiza na esfera publica, por essa ra-
z80 este objeto técnico implicou em uma estan-
dardizacdo do espa¢o no mundo, criando um
sistema automobilistico. O Automodével necessita
de ruas, avenidas, cédigos proprios (fardis, mar-
cacOes, etc.). Como tal qualquer lugar do mun-
do poderia servir para estudar esta mercadoria,
porém ndo é em todos os lugares que a invisi-
bilidade da técnica vem a tona, ganhando visibi-
lidade e como problema atravessa o desenrolar
da vida. Por isso propomos analisar um lugar no
qual este problema como entrave ou congestio-
namentos, penetrou a vida: a cidade de Sado Pau-
lo8 E através da trava9 de possibilidade de rea-
lizacdo da locomocdo que este problema, a con-
tradicdo inerente a mercadoria Automoével, esta
manifesta na cidade de S&o Paulo.

Partindo das afirmacdes de senso comum
de que esta trava se da pelo excesso de automoé-
veis e pela pouca estrutura para seu consumo,
devemos analisar a cidade de S&do Paulo com o
objetivo de compreender como o Automoével se
introduziu, revelando assim a histéria dessa tra-
va. Por onde comecar? Considerando que a es-
trutura urbana de S&o Paulo sintetiza sucessivos
tempos histéricos, cabe analisar, nesse sentido,
alguns aspectos da cidade de Sdo Paulo.

Analisar Sdo Paulo nos seus primérdios,
quando era sobretudo uma cidade colonial que
guardava carater religioso, e mais que isso, ela
realmente sé se realizava como tal, nas festas
religiosas, pois a maioria de seus moradores fi-
cavam no campo ou no sertdo adentro vindo pa-
ra a cidade s6 nos dias de procissdo e festa, é
um inicio. Pensar como a cidade se inscreveu no
espaco, criou estruturas fisicas (que muitas no
presente sdo valorizadas como monumentos e
obras) pode ser um interessante indicativo de
como se deu o processo histérico de assimila-
¢do, superposicdo dessas estruturas na moder-
nidade.

As Igrejas de Sdo Paulo sdo monumentos
que preservam dados desta Histdria. Elas sao
elementos materiais que por estarem inscritas
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no espac¢co permitem uma avaliacdo do embate
que se da no territério da cidade. Um embate
historico significativo entre esses residuos colo-
niais inscritos no espaco e a modernidade reali-
za-se ha constante necessidade de circulacao,
em especial a circulacdo de Automoveis. As Igre-
jas funcionam até certo ponto como residuos
quase irredutiveis pois sdo nexos de uma estru-
tura politica muito forte, a Igreja Catdlica, mas
gue na atualidade parecem corresponder a ins-
tituicbes de memodria preservadas agora pela
instituicdo do Estado através do Patrimonio His-
térico. Logo, ndo deve-se ignora-las, pois eviden-
ciam como a cidade foi sendo dilacerada para
adequar-se as necessidades, da circulacdo auto-
mobilistica. Tais constatacdes nos conduzem a
uma pequena volta ao passado, procurando na-
quelas obras compreender os conteudos signifi-
cativos para a andlise da questdo proposta.

Em S&do Paulo, uma das igrejas mais anti-
gas e importantes no periodo colonial era a Igre-
ja de Mossa Senhora da Penha de Franca. Esta
Igreja, apesar de afastada da cidade, era ligada
a ela ndo s6 por um caminho (o caminho a Mos-
sa Senhora da Penha), mas também religiosamen-
te, pois sempre que necessario mandava-se bus-
car a imagem de Mossa Senhora da Penha, e, em
procissdo, esta imagem era trazida a cidade. A
Igreja de Mossa Senhora da Penha ficava no alto,
distante da cidade para além da varzea do Rio
Tamanduatei e a margem da enorme varzea do
Rio Tieté. Saint Hilaire descrevia como esta igre-
ja era vista de longe e este caminho foi relatado
também por outros viajantes que aqui passaram
no século passado.

Os caminhos antigos em muitos e sugesti-
vos casos foram assimilados a nova estrutura
urbanal Hoje, o caminho para a Penha é a Ave-
nida Celso Garcia e no lugar da Igreja da Mossa
Senhora da Penha de Franca temos a antiga Igre-
ja da Mossa Senhora da Penha e a Mova Igreja.
Mao conseguimos mais ver nenhuma delas de
longe, nem percebemos as varzeas que atra-
vessamos: basta seguir a Av. Celso Garcia, que €
uma reta, que no final, quando encontrarmos o
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c6rrego, hoje canal do Aricanduva, subir o mor-
ro até o topo e la, como se em uma rotatoria,
encontraremos a velha Igreja enclausurada por
duas avenidas. Subindo a rua que sai a sua direi-
ta encontraremos a nova Igreja da Penha, néo
pense que hd um jardim a sua frente pois |4 en-
contrard& um enorme estacionamento.

Como esta antiga Igreja, que nao tem pra-
¢a mas serve de rotatdria, encontraremos mui-
tas outras em S&o Paulo. E s6 nos lembrarmos
da Igreja do Largo de Pinheiros, da Igreja de
Mossa Senhora do Rosario no centro histoérico
da cidade, entre outras. Além de rotatdérias, per-
ceberemos em Sdo Paulo que varias Igrejas tive-
ram suas frentes recortadas por Avenidas, tal
como a Igreja de Santo Anténio do bairro do Li-
mé&o ou a de Sdo Genaro no Br4s. Existem igre-
jas que como monumentos guardam na paisa-
gem a sua volta a insercdo histérica: € assim que
pode ser observada a Igreja Mossa Senhora do
O que tem uma belissima praca onde nos finais
de semana jovens se rednem para conversar, e
la do alto podemos ainda avistar o que era antes
a varzea do Tieté e que hoje € um complexo sis-
tema viario-industrial 1L

Meste mesmo sentido temos também a
Catedral da Sé, construida no inicio deste sécu-
lo, que tem a sua frente a Praca da Sé com enor-
mes palmeiras imperiais. Esses dois monumen-
tos religiosos sdo excecbes, pois a regra que ob-
servamos foi a destruicdo das pracgas: sua trans-
formacdo em avenidas e das igrejas em centros
de rotatérias. S6 podemos compreender estas
transformacdes se considerarmos o fato de que
as igrejas deixaram de ser o centro de organiza-
¢do da vida das pessoas. Assim pode ser aceito
a reducdo da igreja do bairro a rotatéria, pois
doravante ela ndo é mais uma forca aglutina-
dora dos moradores desses bairros. Excecbes
marcam esta negacao: a Catedral da Sé é um
monumento histérico da cidade como um todo
e projetada como simbolo da cidade j& neste
século; a Igreja de Mossa Senhora do O aparece
como uma forca de agregacdo dos moradores
daquela localidade. A sua forma monumental
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guarda, porém, uma relacdo com o entorno que
se deve ao interesse das instituicdes ligadas ao
patrimdnio e a preservacao, fazendo a ponte para
o circuito da mercadoria-memaria.

Tal como vimos acontecer com as igrejas,
deu-se com outros monumentos histdéricos da
cidade. E o caso do Parque Dom Pedro Il, que
utilizando o Rio Tamanduatei e sua varzea, era
um verde parque com varias opcdes de descan-
so para a populacdo, como por exemplo a llha
dos Amores. Hoje essa area € um enorme termi-
nal de 6nibus. O que sobrou dele foi o Palacio
das Industrias que atualmente esta preso em uma
rotatéria confusa e complicada. Em contra-
partida, temos o Palacio do Ipiranga, hoje mu-
seu, que ainda tem um jardim, mesmo que re-
cortado por avenidas.

Esta ligeira apreciacdo sobre igrejas, par-
gques e monumentos nos permite uma primeira
observacdo: existe uma forca no sentido de des-
truir estes "marcos histdoricos (religiosos)" sob
pressdo do uso do Automoével. Como ja4 aponta-
mos, estes lugares vém perdendo sua importan-
cia na organizacdo da maneira de viver, porém
estes marcos permanecem incrustados na estru-
tura urbana, dificultando, mas ndo impossibili-
tando, a expansdo do sistema automobilistico.
Tais marcos sdo residuos de uma dominacao
colonial-religiosa que era imediata e que alcan-
cava os modos de ser, determinando os momen-
tos da vida e constituindo todas as suas esfe-
ras. Esta dominacao vai transformando-se e dan-
do lugar a algo que é invisivel, operativo e eficaz
no sentido de ser determinante da vida, como
uma esfera separada: a mercadoria, o dinheiro,
e com eles, o Automoével.

Os bairros podem ser compreendidos
como um componente da cidade, definem-se
como uma unidade em relacdo a ela. O bairro é
uma unidade de vizinhanca, do apropriar-se de
forma imediata do espaco e do tempo. Os con-
juntos de bairros que na histéria da colonizacéo
configuram-se sob o primado da Igreja formam
uma totalidade em relacdo a cidade. Os bairros
definem-se em relacdo a cidade mas guardam

uma identidade prépria que também os define.
Estes bairros da Sdo Paulo colonial ndo precisa-
vam estar fisicamente préximos uns dos outros
mas integravam a cidade. Tal como vimos, o lo-
cal da Igreja Mossa Senhora da Penha, que esta-
va distante da cidade fazendo parte dela, trans-
formou-se assim em um bairro®2 S&o Paulo da-
das suas propriedades de relevo: suaves verten-
tes e rios de planicie com enormes varzeas, pa-
recia de inicio um conglomerado de pequenas
cidades. Formavam varios nucleos de povoa-
mento, os antigos bairros, que iam se constitu-
indo ao redor do Centro triangular da pequena
cidade. Esse tridngulo inicial, que era o centro,
s6 com o tempo e com a técnica pdde se consti-
tuir em conjunto continuo.

E facil observar este fato se pensarmos os
bairros e aldeamentos que ficavam separados da
cidade pelas varzeas dos trés principais rios: o
Tamanduatei, o Tieté e o Pinheiros. Ma margem
da varzea do Rio Pinheiros existia o aldeamento
de Pinheiros, do outro lado da varzea do Rio Tieté
estava a Freguesia do O e o0 nucleo de Santana,
a serra da Cantareira e para além da varzea do
Rio Tamanduatei o caminho de Mossa Senhora
da Penha de Franca, onde no Século XIX seriam
formados os bairros operarios do Bras, Modca e
Belenzinho13 Foi um longo processo a incorpo-
racdo destes nucleos afastados do centro da ci-
dade - construiram-se pontes, sanearam-se VAar-
zeas, canalizaram-se rios construindo-se aveni-
das; isso possibilitou incorporar estes bairros a
cidade.

Os bairros, ao se formarem, foram tam-
bém deixando de ser unidades até certo ponto
isoladas, integrando-se cada vez mais a estrutu-
ra urbana de grandes avenidas que contribuem
para o esfacelamento de sua unidade. Meste sé-
culo a cidade de Sdo Paulo e seu entorno vao
formando uma estrutura complexa para supor-
tar a indudstria com o0s processos que lhe sao
correlatos. Assim, por volta dos anos 50, com o
estabelecimento da industria automotiva vimos
concretizar-se uma série de processos que esta-
riam em curso desde o final do século passado.
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E nesta concretizacdo que a cidade ganha a con-
formacdo da Regido Metropolitana de Sao Paulo.
Com relacdo & apropriacdo do espaco tem-se,
neste percurso, uma mudanca: as relacdes ime-
diatas vao sendo crescentemente mediadas pelo
dinheiro que, de acordo com a questdo gque nos
interessa, serd concretizado na mercadoria Au-
tomoével. E como tal, dinheiro materializado no
meio de transporte privado e individual que pode
ser visto como um dos importantes impulsores
da metropolizacgéo.

Uma boa ilustracdo para este fato é pen-
sarmos como uma pequena venda de bairro
transforma-se em loja da metrépole. A pequena
venda tem, em geral, como objetivo atender a
vizinhanca nas suas necessidades diarias. Seus
fregueses sdo vizinhos, o dono é um antigo mo-
rador do bairro, e os funcionarios se nao séao
todos da mesma familia sdo filhos de conheci-
dos do bairro. A pequena venda € constituida
por uma porta na calcada, seu nome ndo vem
anunciado em um grande letreiro de néon pois
guem chegaja a conhece e vem a pé. E usual as
mercadorias estarem dispostas atras de um bal-
cdo onde s6 o dono tem acesso e por isso para
toda e qualquer compra é necessario travar um
dialogo com quem esta |4 para atender.

Quando a rua na qual esta pequena venda
estd situada transforma-se em avenida, as exi-
géncias de funcionamento sdo outras: a peque-
na venda é substituida por uma loja de rede que
incorpora um estacionamento e um enorme le-
treiro, pois agora quem vai comprar chega de
carro e ndo € necessariamente um conhecido.
O dono, ndo sabemos quem é, mora longe. Os
funcionarios podem vir de qualquer canto da ci-
dade e as mercadorias estdo organizadas de tal
maneira que € sO entrar, pegar e pagar. Tudo
rapido e eficiente, sem a necessidade de qual-
quer dialogo. Esse quadro é facilmente reconhe-
cido na Av. Agua Espraiada, cujo processo de
construcédo foi relatado inicialmente. Nessa Ave-
nida, quando de sua inauguracdo, as casas esta-
vam voltadas de costas a ela, ndo havia comér-
cio; agora muitas casas ja voltaram suas faces
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para a Avenida e inUmeras lojas de comércio do
tipo descrito acima estdo surgindo.

A metamorfose da cidade em metrépole,
na qual a grande avenida é uma inscri¢cdo signifi-
cativa no espac¢o, ndo s6 modifica o comércio
local mas transforma o ritmo de vida dos luga-
res. O Automoével, ndo sem violénciald passa a
reinar sobre o espaco publico. Como um Fran-
kenstein, a maquina criada pelo homem passa a
reinar, e como reil tem direito divino sobre tudo:
a rua é sua, a calcada é sua, o espago é seu e 0
tempo também. Como disse Antbnio Alcantara
Machado "aqui as casas vivem menos do que 0s
homens, e se afastam para alargar as ruas" (apud
BRUNO, 1954, p.1319).

De qualquer forma, engana-se quem pen-
sa que o0 Automovel é o primeiro propulsor na
construcdo de grandes avenidas pois, conside-
rando a histdria da cidade, veremos que as pre-
ocupacfes com o arruamento e a construcdo de
grandes avenidas € bem anterior a chegada do
primeiro Automoével a cidade, que é considera-
da como sendo no ano de 18981 Podemos ob-
servar que as preocupagcdes com o arruamento
ja estdo refletidos no Cdédigo de Posturas de
1875T e que algumas das nossas grandes ave-
nidas j4 estdo tracadas e construidas na passa-
gem do século tal como a Av. Paulista e a Awv.
Higiend6polis. Esta preocupacdo com o arru-
amento encontra seu auge no final do século
passadol8 fato que pode ser compreendido
como parte da transformacdo do "gros bourg
somnolentMd® na "metropole do café"2D E como
"metrépole do café" centro de negociacfes fi-
nanceiras, a cidade necessita transformar-se fi-
sicamente em moderna e para tal traz de fora,
da Europa e dos Estados Unidos, seu referencial:
sdo os boulevards, servidos de bondes que os
ligam aos novos bairros planejados tal como
Campos Eliseos e Higiendpolis.

A partir da transformacdo da cidade em
"metrépole do café" inicia-se um rapido proces-
so de metropolizacdo no qual o Automoével tem
grande destaque. A cidade cresce e alarga-se fi-
sicamente, incorporando os antigos bairros e
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formando extensas periferias ao seu redor. Este
processo de metropolizacao inicia-se com as fer-
rovias e se realiza de maneira mais clara com o
transporte rodoviario. O nudcleo urbano adequa-
se (em muitos casos o adequar-se é o desade-
quado) ao novo meio de transporte. O adequa-
do, moderno, agora é a maquina, Objeto-Rei, 0
Automovel. Cada vez existe menos a possibili-
dade de se conhecer (fisica e socialmente) o
conjunto inteiro da cidade metamorfoseada em
metropole. Na metropole, a cidade como con-
junto parece se esvair, restando fragmentos nos
seus monumentos e obras. Neste sentido, pode-
se considerar que a base técnica de transporte
(o motor a combustdo) foi um dos fatores deter-
minantes da transformacdo da cidade em me-
tréopole e da homogeneizacdo da paisagem
que o uso do Automoével vem implicando. E como
este uso sO6 pode realizar-se na esfera publica (o
consumo publico do Automével) até o nao-uso é
determinado pelas necessidades de uso. Conhe-
cendo o que nos resta dos antigos bairros, frag-
mentos espalhados pela metrépole, percebemos,
de novo, o aumento do espaco para a circulacao
do Automovel.

Estacionar o carro € uma necessidade:
como seu consumo € publico mas sua proprie-
dade é privada e seu custo de aquisicdo eleva-
do, o0 seu momento de nao-consumo requer um
local seguro, de preferéncia dentro da casa do
dono da maquina para que ele seja guardado.
E como esta mercadoria é grande e ocupa mui-
to espaco, na hora de decidir entre o jardim e o
carro prefere-se sempre o carro, pois acima de
tudo ele custa caro e € uma expressao de posse
que fica como que pendurado na entrada da
casa. E o cartdo de visita do dono da casa. Mas
nao se pode negligenciar o fato de que o Auto-
movel simplifica a vida que, por oposicdo, esta
sendo por ele préoprio determinada.

O Automével, uma das principais causas
da transformacédo urbana, era considerado como
objeto de luxo no comeg¢o do século. Sua intro-
ducdo deu-se como objeto de lazer dos ricos da
cidade. Em 1908 fundou-se o Automoével Clube
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de Sdo Paulo, voltado para desenvolvimento do
automobilismo como esporte. Neste mesmo ano,
fez-se a 1 corrida de automodveis: o circuito
Itapecirica que ligou Pinheiros a Santo Amaro, e
ainda neste mesmo ano o Conde Lesdain fez a
primeira viagem de Automoével do Rio de Janei-
ro para Sdo Paulo que durou 36 dias e levou a
restauracdo do Caminho do Mar. Essas proezas
esportivas, que para a época eram bizarras, e a
espera da passagem do Automoével, que também
na época era um programa, levaram a restaura-
cdo de varios caminhos e aberturas de novas
estradas para que eles pudessem passar. Foi
assim que o Automovel comecgou a ter maior pre-
senca na vida paulistana, ndo como meio alter-
nativo de transporte, mas como portador de uma
cultura. A relacdo do Automodvel e sua cultura
considerada como reflexo de uma cultura mo-
derna, européia (os automoveis eram chamados
de automobiles) e norte-americanaZl surge jun-
to com a transformacdo do "gros bourg som-
nolent’ em metrépole industrial. Ndo é s6 o Au-
tomével que vem com essa cultura, a principio
européia mas logo sobreposta pela americana,
mas também um novo ritmo para a metrépole22

Esse € o ritmo do desenvolvimento da mo-
dernidade que agora vem embutida nos produ-
tos americanos ultrapassando a forma de mo-
dernizacao anterior, européia. Sdo Paulo, que em
grande medida tinha um modo de vida europeu
(a elite paulistana falava francés, tocava Debus-
sy, freqlentava casas de cha, e montou a Uni-
versidade no padrdo europeu, trazendo da Fran-
¢a muitos de seus primeiros professores), co-
meca a ter seu ritmo incorporado ao novo tem-
po do progresso: aquele dos Cadillacs, Martinis
e fins-de-semana esportivos. Na década de 40,
época na qual Pierre Monbeig conhece e escre-
ve sobre Sdo Paulo, essas duas formas de viver
ainda seguiam paralelas. Agora Sdo Paulo pode
ser considerada como uma cidade de padréo
norte-americano nao s6 em termos morfol6-
gicosZ mas também pelo modo de vida. O ser
norte-americano significa, neste século, ser mo-
derno e o ser moderno é, em certo sentido, uma
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mudanca de ritmo, e, no minimo, um incremen-
to de velocidade.

Morse também considera que uma das
caracteristicas principais de Sdo Paulo é a velo-
cidade com que as coisas circulam,

"Seu espirito (da Cidade de Sao Paulo) e
seus tragos mais importantes, seu genius loci
tém que ser procurado; ndo sdo manifestos e
avassalantes, como no Rio ou em Salvador. O
que é manifesto em Sao Paulo - movimento, pres-
sa, luzes, transito, arranha-céus, fabricas, dinhei-
ro - é universal, sem voz ou contorno explici-
to."(MORSE, 1970, p.353)

s

O que é paulistano é aquilo que diz res-
peito ao que é ser moderno: a velocidade, o di-
nheiro e o ndo-particular (0 sem-voz ou contor-
no explicito). Primeiro esta modernidade surge
na morfologia urbana que entra em choque com
0 modo de ser de seus habitantes. Pensar como
0 Automoével participa na criacdo desta mor-
fologia nos ajudard a compreender o papel des-
te objeto na configuracdo do urbano e na modi-
ficacdo do modo de ser de seus habitantes.

Morse ainda considera que "(...) o adven-
to tardio dos automodveis, que apenas nos mea-
dos da década de 1920 apareceram em quanti-
dades apreciaveis, contribuiu para adiar a visao
da cidade moderna em expansédo, subnucleada,
em r4pida mudanc¢a, com suas artérias e tecidos
celulares biolégicos e ndo geometricamente ela-
borados.” (MORSE, R., 1970, p.374)

Langenbuch considera que o que gerou a
expansao horizontal de Sdo Paulo com uma &rea
de superficie enorme, deixando varios espagos
vazios no seu interior, foi a rede ferroviaria2ad
Esta configuracdo impbs-se porque as estacles
eram distantes umas das outras, sendo para o
autor, determinantes no crescimento urbano lo-
cal. Essa distancia foi preenchida depois com o
advento do Onibus e do Automodvel. Da mesma
forma que Langenbuch, Scarlatto analisa que
p0s-1940 a metropolizagao de Sado Paulo “con-
funde-se com a prépria expansdo da producéao e
utilizacdo crescente do uso dos autoveiculos™
(SCARLATTO, Francisco, 1981, p.125). Para este
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autor, tanto a producdo quanto a utilizacdo de
veiculos rodoviarios foram responsaveis pelo
redimensionamento dos espac¢os geograficos,
porém a crescente utilizacdo do Automodvel par-
ticular foi fundamental na criacdo do espaco
especializado para seu uso, tal como oficinas
mecéanicas e postos de abastecimento e, conjun-
tamente com o Onibus, no aumento da distancia
entre o local de trabalho e a moradia do pau-
listano (SCARLATTO, 1981, p.125-126).

Consideramos que tanto Langenbuch
quanto Scarlatto péem a énfase de suas anali-
ses na determinacdo da configuracdo do urbano
pela rede ferroviaria e rodoviaria, deixando de
lado um aspecto recorrente na literatura que é
analisado como correlacionado a esta determi-
nacdo: a especulacdo imobiliaria (as "avenidas-
imobiliarias" e os estacionamentos estao relaci-
onados, conforme vimos, com a especulacado
imobiliaria).

Neste sentido, para melhor compreender
a configuracdo do espaco urbano em Sdo Paulo,
ndo podemos deixar de lado a questdo da espe-
culagcdo imobilidria como um dos fatores
determinantes da morfologia urbana, implican-
do propriamente na forma urbana. Sao Paulo
cresceu com significativos espacos vazios espe-
culativos no seu interior, gerando assim uma
enorme extensdo urbana. Esses espagos vazios
originam-se no fato de que a rentabilidade ad-
vinda da especulacdao imobiliaria na cidade de
Sdo Paulo, para os proprietarios de terra, foi sem-
pre certakb Isto se da pelo crescimento demo-
grafico da populacdo paulistana que levou a um
aumento de demanda por habitac6es tornando-
as uma mercadoria de importante valor. A reali-
zacdo da especulacdo imobilidria s6 é possibili-
tada pelos meios de transporte, dos bondes de
tracdo animal ao Automoével tem-se um incre-
mento das distdncias pondo em curso a me-
tropolizagao.

Assim, neste processo de metropolizacao
que tem como um de seus determinantes o meio
de transporte, observou-se a expansdo da cida-
de que avanca sobre as chacaras préximas, os
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sitios e fazendas que vao sendo incorporados
como loteamentos particulares organizados vi-
sando ganhos monetarios. Os arruamentos séo
tracados para que se otimize o numero de lotes,
sem necessariamente ser considerada a mor-
fologia (neste sentido fisica) dos lugares® Esta
forma de expansdo urbana que contém espacos
vazios no seu interior e loteamentos privados (e
muitas vezes clandestinos) é estratégia do setor
imobilidrio, que gera muitos, se ndao a maioria,
dos problemas hoje enfrentados.

Mas este processo de expansdo urbana
requer continuamente adequacfes do sistema de
transporte para poder viabilizar o préprio desen-
volvimento econdémico e social da cidade. A fer-
rovia jA nao alcancava todos os pontos de ex-
pansdo e mesmo dentro dos préprios subulrbi-
os-estacgdo foram gerados novos sublrbios cada
vez mais longe da estacdo requerendo assim
novas linhas de 6nibus para chegar até os locais
de moradia mais distantes. A propriedade da
terra em S&do Paulo, como no resto do pais, esta
muito marcada pela Lei de Terras de 1850, que
juntamente com a formacdo de um mercado
fundiario e imobiliario gerou a exclusado social e
territorial com a qual nos confrontamos hoje. A
propriedade da terra foi, e continua sendo, uma
das formas de exclusao social, sendo que os in-
dividuos de menor renda da sociedade ficam im-
possibilitados de obter a propriedade legal da
terra, sobrando muitas vezes como Unica opc¢ao
habitar em locais nos quais a propriedade ¢ ilegal,
tal como as varzeas de rios e cOrregos e loteamen
tos clandestinos na regido dos mananciaisZ

Maricato considera que "foi baseada no
binbmio loteamento clandestino e dnibus que a
periferia da cidade de Sdo Paulo se expandiu
horizontalmente nas décadas de 40, 50, 60 e
70."(MARICATO, 1996, p.12). Para a valoriza-
¢cdo do mercado imobiliario, principalmente em
areas antes ocupadas de forma ilegal, existia, e
existe ainda, a necessidade de obras viarias
como maquiagem, limpeza no 'filé mignon' do
capital imobiliario. Neste sentido, a infra-estru-
tura viaria surge como essencial para o acesso

67

e realizacdo da renda fundiaria, completando,
assim, o processo de monopolizagcao da terra,
tal como observamos no caso da Av. Agua Es-
praiada. Tanto para Maricato2 quanto para San-
tosX® o Estado estd intimamente ligado a esta
valorizacdo do capital imobilidrio, sendo que
ambos apontam como indicativo deste fato o
exame dos or¢camentos do Estado (nas trés ins-
tdncias) terem como item prioritdrio a circula-
¢ao rodoviaria.

Para melhor entender este investimento
na circulacdo rodoviaria basta nos lembrarmos
qgue os bondesd foram sendo retirados de circu-
lacdo nas décadas de 50 e 60 enquanto que o
metrd sé6 foi inaugurado em 1974, sendo que o
bonde elétrico surgiu na paisagem urbana na
mesma época gue 0S primeiros carros comeca-
ram a rodar pela cidade, isso foi no comeco do
século. Santos considera que os investimentos
na circulacdo rodoviaria geraram como tendén-
cia a formacdo de uma cidade espalhada (e néo
o0 contrario como explicitado acima), com o de-
senvolvimento ao longo de avenidas radiais e
especulacdo imobiliaria, aprofundando o cresci-
mento horizontal que era um traco antigo da
evolucdo paulistana. Expandem-se os limites
deixando no interior uma enorme quantidade de
espacos vazios.

Santos considera o crescimento da perife-
ria como sendo um resultado de politica de de-
sapropriacdo e modernizacdo do sistema Vvi-
ario. O autor aponta ainda que o aumento da
area urbana, tanto em Sdo Paulo quanto nas ci-
dades européias, € um padrdo da era do Auto-
movelB Para Santos "o desenvolvimento do pais
é acompanhado pelo incremento no uso do auto
movel particular como meio de transporte urba-
no" (SANTOS, 1990, p.79). Aponta que de 1967
a 1977 o numero de viagens em Automoével qua-
se triplica enquanto que em 6nibus nédo chega a
dobrar.

Podemos entdo, a partir desta breve intro-
ducdo histdrica, perceber que a trava de possi-
bilidade de realizacdo da locomoc¢é&o urbana, que
da visibilidade a contradicdo da mercadoria Au-
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tomoével, ndo é s6 um problema de excesso de
automoveis nem de escassez de estruturas para
0 sistema automobilistico e nem simples mau
gerenciamento, mas é a prdépria consagracao
deste meio de transporte (rodoviario), como um
quase que absoluto, que intensifica problemas
ja existentes antes desta base técnica ter se ge-
neralizado, criando outros problemas préprios
de sua expansao e generalizacao. Pois, como ja
assinalamos, é através desta mercadoria que, na
cidade de Sdo Paulo, vem a tona as contradi¢cOes
inerentes as mercadorias e estas aparecem tan-
to no @&mbito do publico como trava ao seu con-
sumo, quanto no privado, como transformacéao
no modo de viver.

Podemos analisar como nédo s6 o modo de
viver e o urbano sdo transformados com o Auto-
moével, mas também o processo produtivo. Foi
com a producdo em massa do Ford T que se ins-
talou de vez uma nova maneira de produzir: o
fordismo. O fordismo é marca importante deste
século pois foi através desta organizacao fabril
que possibilitou-se a generalizacdo ndo s6 da
mercadoria Automoével, mas também da grande
maioria das mercadorias. Podemos também, tal
como fizemos para a cidade de Sdo Paulo, acom-
panhar o desenvolvimento da producdo na fa-
brica pela producdo do Automaével: é o fordismo,
pos-fordismo, toyotismo que marcam momentos
de transformacdo da industria neste século.

Com o desenvolvimento de novas técni-
cas e tecnologias, a industria automobilistica
também ja deixa de ser uma industria simbolo
do moderno: a industria da informética toma seu
lugar. Como forma de organizacao industrial elas
diferenciam-se em muito entre si, mas, mesmo
assim, o Automoédvel é inquestionavelmente um
momento histérico do processo de moderniza-
cdo. E inegéavel o fato de que o Automaével terri-
torializa tal processo, que, por sua vez, 0 gene-
raliza, pois a estandardizacdo dos espacos e sig-
nos urbanos para a instalacdo do sistema auto-
mobilistico é a prdépria imposicdo do proces-
so de modernizagdo no territério. A homoge-
neizacdo necessaria para que esta maquina pos-
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sa funcionar é uma marca impositiva do proces-
so de modernizacdo. Avenidas, ruas, rotatorias,
fardis, placas de sinalizacdo transformam o mais
variado e distante lugar em componente legivel
do mundo moderno; é sem duvida um elemento
de constituicdo do "One World" (KURZ, 1997),
autoritariamente homogeneizado pela forma-
mercadoria.

Além dessa marca no territério, o Automoé-
vel afirma a individualizacdo e, através dela, tam-
bém afirma uma socializacdo que se realiza de
maneira abstrata, pois as relacdes sociais se déo,
tendencialmente, pelo mercado através das mer-
cadorias e do dinheiro. Socializacdo essa que se
realizaria mais tarde, de forma ainda mais aca-
bada, pela informética.

Essa socializacdo abstrata pode ser anali-
sada pelo Automdével pois tal objeto técnico nao
€ simplesmente um meio de locomocao do ho-
mem moderno3® Sua funcionalidade como obje-
to técnico para o transporte é sem duvida ne-
nhuma um avan¢o no desenvolvimento da tec-
nologia. Mas a funcionalidade deste objeto nao
€ s6 uma questdo de eficiéncia de velocidade e
tempo, pois como mercadoria existem outros
aspectos, nem tdo ocultos, do significado deste
objeto. A questdo que se coloca ndo é o do con-
teludo da técnica, mas sim a da forma que esta
assume na modernidade: a forma de mercado-
ria. E esta forma implica necessariamente em
um uso que vai além de sua funcionalidade téc-
nica, um uso que expressa a valorizacdo social,
isto é, a quantidade de dinheiro objetivado na
mercadoria: é o uso ostentatério que ultrapas-
sa e nega sua funcionalidade.

O Automovel, como insistimos, pelo fato
de seu consumo realizar-se em publico, é uma
mercadoria primorosa para o uso ostentatoério.
A marca de carro e a maneira de dirigir indicam
socialmente que tipo de pessoa 0 proprietario
do Automovel visa a ser reconhecido. Afinal, Ro-
berto Carlos j4 cantava:

"Se vocé pretende saber quem eu sou,

eu posso lhe dizer:

entre no meu carro



O consumo publico do Automével como determinante da trava urbana

e na estrada de Santos vocé vai me co-
nhecer..."

O Automodvel é inegavelmente portador de
simbolos sociais, diferente da marca de gela
deira que, enclausurada na cozinha, pouco ex-
pressa publicamente a quantidade de dinheiro
de seu dono. Por isso, para muitos, o Automo-
vel significa prestigio e poder; e é também um
vicio, um meio de agredir outros homens e em
muitos casos um objeto erdético.

Observando publicidades de Automoveis,
percebe-se claramente a utilizacdo do imaginéa-
rio de eterna juventude, do poder (poténcia) e
paixdo que este objeto acarreta. Tal como o
tecnologicamente novo é o mais moderno, ser
jovem eternamente é também uma marca de
modernidade. E interessante notar que a maio-
ria das publicidades, principalmente nas revis-
tas especializadas em Automodveis, visam o uni-
verso masculino, afinal sobretudo no capitalis-
mo "o valor € o homem" (SMOLZ, R. 1996, p. 18).

Existe claramente um elo que liga o poder
com a poténcia masculina (VIRILIO, P. 1996) e
esta com a paixao, a forca e a velocidade3 pois
estas sdo caracteristicas coisificadas que se es-
pera de um jovem. Neste mesmo sentido, o fil-
me "Crash" {"Crash Estranhos Prazeres" EUA,
1996. Direcado: David Cronberg), no qual, segun-
do a sinopse do jornal "A Folha de Sdo Paulo”
"acidentados buscam prazer em colisbes de car-
ros" (FSP, 28/fev/97) e cuja traducdo do titulo
original do inglés ganhou um adendo significati-
vo -"Estranhos Frazeres" , trata basicamente de
vitimas (ou mesmo culpados) de acidentes auto-
mobilisticos e representa bem a relacdo entre
prazer-velocidade-poder.

Os personagens reunem-se para assistir
OouU mesmo provocar acidentes automobilisticos.
Estes acidentes lhes d4 um prazer erdtico. Sao
viciados nesta maquina e, em especial, na sua
capacidade de destruicdo. Buscam, revivendo
mortes por acidentes automobilisticos de gran-
des personagens do cinema, o prazer do estron-
do, do crash, do gozo.
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Um dos personagens principais aponta
para o fato desta nova onda, isto é, do prazer
com colisdes automobilisticas, estar invertendo
a ordem social. Pois até entdo a colisdo, o crash,
significava fim, era a morte. Agora, deste fim,
desta morte, surge a vida e a virilidade, é o po-
der erdético que vem da morte por colisdo que
agora passa a fecundar o mundo. Concebem que
0 maior prazer possivel é aquele que se sente
quando se morre por uma colisdo automobilisti-
ca: é quase o big-bang. Os personagens buscam,
por esta razdo, provocar acidentes fatais que os
levem & morte. Percebe-se por meio da analise
desse filme o quanto a vida capitalista automobi-
listica normal é vazia, pobre de conteudo, que seus
dramas sociais tornam-se prazeres individuais3

Neste mundo tdo globalizado e solitéario,
muitos contentam-se com um carro para senti-
rem-se melhor, e se o carro nao satisfazer este
vazio existem outras opc¢des oferecidas pelo sis-
tema, tal como ficar "plugado” na Internet.

Analisando o Automodvel e a sociedade
contemporanea, Robert Kurz, no texto "Sinal
Verde para o Caos da Crise", chama esta socie-
dade de "sociedade do capitalismo automobilis-
tico” e constréi o seu tipo humano: "o fetichista
do Automoével” e o0 "ser ganhador de dinhei-
ro" (KURZ, 1997 p.345). A partir deste enfo-
que, discute como a sociedade chegou a depen-
déncia total do Automovel e critica a passivida-
de com a qual os homens se envolvem com a
I6gica do Trabalho/Dinheiro/Consumo, apontan-
do que "o que se perde nisso é a qualidade de
vida mais importante: a qualidade do prdprio
tempo de vida." (KURZ, 1997 p.348).

Através de uma analise que aborda a ques-
tdo da jornada de trabalho e do desemprego, o
autor mostra como a industria automobilistica
foi importante para a producdo do emprego na
fase da grande industria com o fordismo, e como
viria a encaixar-se perfeitamente na l6gica capi-
talista da acumulacédo flexivel com o toyotismo,
conforme indicamos rapidamente acima.

Interessante nesta anélise de Kurz é a dis-
cussdo do porqué a "Ferrovia foi derrotada pelo
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Automoével” (Kurz, 1997 p.349), refletindo so-
bre trés pontos. Em primeiro lugar, o fato do Au-
tomovel encaixar-se melhor na légica social-in-
dividualista do capital: a ferrovia ndo tem a ca-
pacidade de mover-se em todas as direcdes pois
esta presa a trilhos ndo serve para a cabeca,
nem para o corpo do “fetichista do Automovel”
Num segundo aspecto, a ferrovia, como padréao
técnico de transporte, estd baseada numa co-
letividade que Kurz analisa como sendo invo-
luntaria; pois as pessoas estdo juntas de manei-
ra aleatéria: "no trem, eles preferem estar sen-
tados sozinhos num vagao, expressando com
olhares vazios o vazio de sua vida, um vazio pro-
duzido por eles mesmos. Assim, 0 trem torna-se
0 lugar do mal-estar. O individuo solitario prefe-
re, assim, viajar isoladamente, fechado no invo-
lucro do caixdo de lata em movimento." (KURZ,
1997 p.350)

Por ultimo, Kurz considera o fato da ferro-
via ser um bem publico, nas suas palavras:

"Trata-se, na sua forma técnica, de um
macro-agregado social indivisivel, cujas partes
somente podem funcionar com a mobilizacdo de
todas as partes de engrenagem: estradas-de-fer-
ro (isto é, os trilhos), meios de locomoc¢ao (loco-
motivas, vagdes, trens inteiros) e, finalmente, a
organizacao do fluxo de transporte (horarios, fun-
cionamento, manutencdo) formam uma unida-
de que s6 como tal pode ser ativada. Era neces-
sario formar sociedades anb6nimas gigantescas,
dando-se assim um grande passo rumo a sociali-
zacao do capital para poder avancar, por exem-
plo, nos Estados Unidos, no sentido da ocupa-
¢ao continental pela ferrovia. Tia maioria dos
paises a ferrovia precisou ser, enfim, um empre-
endimento estatal ou semi-estatal, por requerer
grande quantidade de capital. O carater social e
a alta intensidade de capital da ferrovia fazem,
portanto, da relacdo entre a producdo e o con-
sumo, uma relacdo entre grandes capitais en-
quanto um superbem de investimento e,
diretamente, uma relacdo entre capital e Esta-
do. O consumo privado individual como dltima
instancia do circulo da valorizacdo capitalista,
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pode continuar somente a contagotas, na forma
de demanda por bilhetes e passagens."” (KURZ,
1997 pp.350-1).

A partir da leitura deste texto podemos
pensar o quanto o "vicio automobilistico" de Kurz
ndo anda junto com outros dois vicios desta so-
ciedade: o cigarro e o computador pessoal3® Es-
tes trés vicios estruturais do sistema, dizemos
estruturais porque sdo pecas-chave no desenvol-
vimento da sociedade capitalista e na domes-
ticacdo do homem para que consiga suportar
todas as mazelas de sua vida, tém muito em
comum.

Tanto o cigarro quanto o carro e o P.C.
(Personal Computer) foram ou ainda sdo o sim-
bolo da técnica, sociabilidade e de prazer do sis-
tema. Os trés sdo produzidos visando a esfera
particular, a esfera individual, ao privado: é o
produto feito para o consumidor atomizado. Es-
tes trés "vicios" ndo sofrem do mal da coleti-
vidade involuntéaria, pois ndo sdo socializaveis,
pois apesar do consumo do Automoével s6 poder
se realizar na esfera publica, o ato de dirigir é
inegavelmente auto. O prazer do consumo da-
se individualmente.

Existe, de alguma forma, uma ordem his-
torica-cronoldgica entre os trés, uma ordem que
se aperfeicoa com o tempo.

O fumo é um produto que surgiu muito
antes do capitalismo. E produto, de certa forma
até hoje, relacionado e dependente do campo.
Foi capturado pela légica do capital e, como ci-
garro industrial, tornou-se um simbolo do mo-
derno (quem néo relaciona a palavra cigarro com
cavalos, cowboys e divas de Hollywood?); porém,
de alguma forma esgotou-se. Faz mal a saude
do tdo prezado consumidor...

JA o Automoével é uma mercadoria da gran-
de industria, simbolo do capitalismo. Produto
desejado por todos. E com a fabricacdo do car-
ro que se instala de vez o trabalho simples, alie-
nado. E o fordismo com sua organizacdo em es-
teiras, trabalho repetitivo e sistematizado que se
chega ao auge da grande industria. Mas é tam-
bém com o Toyotismo que o sistema produtivo é
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remodelado e da inicio a "pé6s-grande induds-
tria" (FAUSTO, 1989). Estamos agora na fase de
repudio ao Automoével. O transito nos grandes
centros urbanos estd cadtico. Como era neces-
sario reproduzir o sistema, entdao, ha muitos
anos, 0s governos sO investiram no meio de trans-
porte privado, todos nds s6 queriamos o carro
préoprio. O Automoével polui, faz mal a saude do
tdo prezado consumidor...

O P.C., com sua multiplicidade de "soft-
wares" é o simbolo de nossos dias. E a merca-
doria simbolo da pés-grande indudstria. O P.C. si-
mula tudo, isolou o consumidor em um espaco
restrito, porém globalizado, hoje as grandes pro-
dutoras de softwares tém suas firmas localizadas
em regides distantes e montanhosas dos Esta-
dos Unidos, comunicando-se com o resto do mun-
do via a rede de informatica que produzem. Qual-
quer informacdo, qualquer publicidade chega até
eles e sai deles em direcdo ao resto do mundo.

Com o P.C., o consumidor acha que é "ele
e o mundo" todos os fetiches da mercadoria es-

tdo ai e mais alguns. Inclusive é através das re-
des da Internet que organizacfes anti-taba-

1 Aremocdo dos moradores do Jardim Edith para a
construcdo da Avenida Agua Espraiada é um exem-
plo tipico de uma racionalidade, de um légica, que,
como estratégia, se realiza enquanto pratica soci-
al. A construcéo de tal avenida significou uma va-
lorizacdo de seu entorno, incluindo a Avenida Luis
Carlos Berrini, de 20 a 30%. Ai estd prevista a
formacdo de um complexo empresarial World
Trade Center que contara com um hotel cinco
estrelas, um shopping e alguns prédios de escrit6-
rios. Os moradores do Jardim Edith estavam ali
h&4 mais de dezenove anos. A luta pela constitui-
¢do desse lugar como possibilidade de um vida
socializada foi fazendo-se ao longo destes anos.
Os ganhos, quando da construcdo da avenida, ja
se haviam materializado no lugar mediante a or-
ganizacdo de seus moradores pela associacdo de
bairro ai constituida. Dona Raimunda, entdo pre-
sidente dessa associa¢do, conta que 'ali havia tudo:

gistas e anti-Automovel se organizam. Aparente-
mente, com o P.C. consegue-se resolver a con-
tradicdo existente no cigarro e no carro, ele néo
polui parece que nao faz mal a ninguém pelo
contrario, é a esperanca de igualdade, liberdade
e democracia. Serd que € bem assim? Ja exis-
tem muitos estudos que mostram o quanto o
computador faz mal aos olhos, tenddes e costas
de seu operador. Entdo, faz mal a saude do tao
prezado consumidor.

Daqui a algum tempo, aparecerd no hori-
zonte um novo simbolo, agora talvez um outro
simbolo do pés-moderno, algo novamente que
carrega consigo a pseudo-inocéncia de uma
mercadoria. Este "novo" com certeza ird se jun-
tar ao coro do "satisfaca o homem e mantenha-
o tranquilo” para que o mundo continue. Sao os
vicios desta vida. Vicios esses que necessitam
ser analisados através da maneira que penetram
o0 cotidiano, pois é s6 assim que compreendere-
mos a trava da urbanizagcdo, que implica em vio-
Iéncia e mal-estar presentes na sociedade con-
temporéanea, e é dessa compreensdo que pode
surgir elementos de mudanca radical.

Notas

agua, ruas, eletricidade e um telefone comunita-
rio a cada oitenta metros. Olhe onde estou... Pre-
cisamos agora lutar por tudo isto de novo... Veja
meu filho, tem dezoito anos, ele nasceu e cresceu
naquele lugar... Raimunda mora agora na Cidade
Jalia, extremo sul do municipio de Sdo Paulo onde
faltar agua por quatro ou cinco dias consecutivos
ndo é raro" (ALFREDO, A., 1996).

2 Mariana FIX (1996) elabora de uma maneira mui-
to interessante este termo.

3 Gabriel DUPUY, em seu livro Les Territoires de
LAutomobile (1995), utiliza o termo systéme
automobile, que traduzimos para sistema automo-
bilistico, para designar o conjunto de elementos
que juntamente com os veiculos asseguram a re-
gularidade dos deslocamentos motorizados
homogeneizando o espac¢o. Utilizaremos o termo
no mesmo sentido; enfatizamos o termo 'sistema’,
pois é assim, 'naturalizado', que aparece na soei-
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edade o Automadvel e seu meio especifico.

4 Aqui o termo "esfera publica" entra em contrapar-
tida a "esfera privada" cisdo esta imprescindivel
para que o processo de modernizacdo se realize
plenamente.

50 engenheiro Max Ernani Borges de Paula, da Com-
panhia de Engenharia de Transito, numa conver-
sa, estimou que hoje a frota paulistano seja de
um veiculo para cada duas pessoas.

6 Uma radio paulistana, a Musical FM (105,7), vincu-
lava uma publicidade sobre uma agéncia especi-
alizada em transformar terrenos em estacionamen-
to dizendo: "espaco ocioso é dinheiro perdido”
indicando que o espaco deixa de ser ocioso quan-
do vira estacionamento! Este processo pode ser
visto por todos os cantos da cidade; sao terrenos
baldios ou com constru¢cfes antigas que sdo de-
molidas para que no local, em pouco tempo, sur-
ja um arido estacionamento.

7 E interessante apontar como essas questdes dos
problemas relacionados com o0s congestionamen-
tos sdo recorrentes na midia. Um artigo escrito
por Miguel Jorge (ESP, 10/07/98) "O custo do
congestionamento. Calvario do transito nas dez
maiores cidades do Pais causa prejuizo de R$ 475
milhdes anuais”™ aponta como sendo o0s culpa-
dos pelo "calvario do transito" um conjunto de
elementos: "Carros, caminhdes e 6nibus sucate-
ados, pedestres indisciplinados, carro¢cas de ani-
mais e veiculos de carga que trafegam alheios as
regras de transito, influenciando atitudes agressi-
vas e ameagcando quem passa? Ou o poder publi-
co, sem recursos, experiéncia pratica, tecnologia
e competéncia para administrar as pressdes de
um desordenado crescimento urbano, que, além
de tudo, distribui concessdes de linhas de trans-
porte de massa por critérios politicos? Acertou
quem apostou nos dois. Mas acertaria também
quem apontasse outras causas, CcOmo O pequeno
nimero de fiscais de transito, mal preparados e
mal pagos, incapazes de resolver problemas da
falta de educacdo no transito, como estacionamen-
to proibido, em calgcadas, filas duplas, triplas etc."

8 A lentiddo do transito em Sao Paulo no horéario de
pico da manha (entre as 7:00 e 10:00 horas) de
1994 a 1996 (contabilizado até setembro) aumen-
tou em 14%; enquanto que no horéario do pico da
tarde (das 17:00 as 20:00 horas) este aumento
foi de 19%. Neste mesmo periodo, houve uma di-
minuicdo de 10% na média diaria de passageiros
por 6nibus (FSP, 26/0ut/96). Além desses fatos,
constata-se que a velocidade média nos principais
corredores caiu entre 10% e 20% de 1993 a 1995;
a velocidade média da Avenida Paulista passou de
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13,7 Km/h em 93 para 11,7 Km/h em 95 (FSP,
02/abril/95), e em 1998 a velocidade média no
periodo da tarde para toda cidade, conforme nos
informou o engenheiro Max Ernani Borges de Paula
da Companhia de Engenharia de Transito (CET),
foi estimada em 12 Km/hora para os 6nibus e 17
Km/hora para os carros e a frota de automodveis
esta estimada em um veiculo para cada dois
paulistanos.

9 "Enchente e engarrafamento. Automodvel vai pagar
IPTU. Virou imdvel." Comentéario de José Siméo,
articulista da Folha de Sado Paulo, 4 de margo de
1999.

10 Para tal discussdo sédo interessantes os livros de
Ernani BRUNO (1954); Pierre MONBE1G (1954) e
Richard MORSE (1970).

N Um interessante estudo acerca da incorporacao
da varzea do Rio Tieté ao conjunto da cidade pode
ser encontrado no doutorado de Odette SEABRA
(1987).

2 A cidade de Sado Paulo cresce em plena Republica
quando a separacao Estado-Igrejaja estava decla-
rada na Constituicdo do Estado. Isto ndo impede
que os velhos bairros de Sdo Paulo desde o final
do século passado se organizassem em torno de
uma lIgreja. A imigracdo do final do século levou a
ocupacdo sucessiva de varias areas e a Igreja em
muitos casos ndo pode proceder na ocupacdao, tal
como foi o caso da Casa Verde, do bairro do Li-
mao, entre outros. O perfil religioso da popula-
¢do, seu modos de ser, levou a que grupos de
individuos assumissem a condicdo de beneméri-
tos e fizessem doac¢cdes para que lIgrejas se im-
plantassem em meio as areas do entorno da cida-
de que iam sendo ocupadas por loteamentos.

BUm interessante estudo acerca desses bairros pode
ser encontrado na tese de doutoramento de Mar-
garida Maria de Andrade (1991).

M E interessante perceber a quantidade de atropel
mentos que acontecem nos locais onde novas ave
nidas sdo construidas: um bom exemplo é a Ave-
nida da Escola Politécnica, construida em um lo-
cal que antes era uma varzea de cOrrego, ndo sa-
bemos quantas pessoas foram atropeladas ali, mas
a quantidade de cdes que sdo atropelados é im-
pressionante, e como nao sao recolhidos ficam
como tristes avisos: quem manda é o carro.

50O Automodvel como rei implica também, é claro, o
fato de que, quem tem possibilidades (dinheiro)
de ter um, é rei. Um estudo realizado na Universi-
dade de Cornell "mostra que, na Grande Sao Pau-
lo, familias com renda acima de R$ 2.100,00 usam
8,6 vezes mais o espac¢co urbano do que a popula-
¢do que ganha até dois salarios minimos. O Auto-
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movel € o grande responsavel por esse desequi-
librio, (...)" (FSP, 27/set/98).

B Ernani BRUNO (1954, p.1081) aponta que o pri-

meiro relato de um Automodvel na cidade de Sé&o
Paulo é desta data: este Automodvel estaria cau-
sando alvoro¢co na Rua Direita.

I7"Essas preocupacdes urbanisticas e de melhora-
mento dos leitos das ruas se refletiram no Cdédigo
de Posturas de 1875. Determinava-se nele que to-
das as ruas e travessas que de entdo por diante se
abrissem na cidade - ou mesmo em outras povo-
acdes do municipio de Sdo Paulo - tivessem a lar-
gura de treze metros e vinte e dois centimetros,
salvo quando nado fosse possivel Ilhes dar essa
dimensdo por obstaculo invencivel. E impunha o
calcamento das frentes ou testadas das casas com
pedra de cantaria lavrada. Talvez em parte como
conseqUéncia dessas disposi¢cdes, em fins do sé-
culo passado ja era possivel distinguir perfeitamen-
te a parte antiga da cidade de sua parte nova (...)"
(BRUNO, E. 1954, p. 974, vol. 3, Cap.11, "As Aveni-
das e as Arvores").

BAp6s o Codigo de Posturas (1873) foi montada a
Diretoria de Higiene (1893) da Cidade de Sao Pau-
lo. Essa Diretoria visava ao controle sanitario que
era marcado por "uma concepc¢do que identifica-
va na cidade e nas moradias as causas das doen-
¢cas, as quais seriam extirpadas por meio de regu-
lamentacdo do espaco urbano e do comportamen-
to de seus moradores - uma ag¢ado que seria im-
portante instrumento de controle social e manu-
tengdo da ordem." (BONDUKI, N., 1998, p.29).
Essa concepcdo de urbano, denominada de
Higienismo, foi também uma forma de imposicado
do processo de modernizagcdo na maneira de vi-
ver e na estrutura urbana pois "tornou-se um fator
de normalizacdo e homogeneizacdao do social"
(BONDUKI, N., 1998, p.35) e instrumento estatal
de intervencdo na cidade, abrindo caminho para
o Automodvel, pois "limpava" areas urbanas den-
samente povoadas através de largas avenidas e
boulevards.

O Esta expressao é utilizada por Pierre MONBEIG
(1953) para descrever Sdo Paulo antes do adven-
to da estrada de ferro.

2DTitulo do terceiro volume do livro "Histéria e Tra-

dicbes da Cidade de Sdo Paulo" de E. BRUNO
(1954).

21 "Muitos gréd-finos sdo parvenus desprovidos de
raizes culturais, a gozarem lucros excessivos fra-
camente onerados por impostos. Seu ritmo mais
acelerado de vida fez com que um complexo nor-
te-americano de martinis, clubes noturnos,
Cadillacs e fins de semana esportivos substituisse

as afetagcbes francesas do passado recente."”
(MORSE, Richard, 1970, p.294). Hoje encontra-
mos na cidade de Sdo Paulo bares especificos para
os apreciadores de automoéveis e motocicletas tal
como o Ilron Horse na avenida Faria Lima, que a
qualquer dia da semana fica lotado de motos,
motoqueiros e apreciadores, constituindo assim
um point da cidade.

2"Toute américaine qu'elle soit par la rapidité de sa

croissance, par sa nouvelle architecture, par sa
bigarrure ethnique, la ville de Sainte- Paul a con-
servé un ryhtme de vie européen. (...) Le désac-
cord est flagrant entre une ville morpholo-
giquement américaine et une facon de vivre qui
reste européene."(MONBEIG, P.,1953, p.82-83).

2ZBA morfologia urbana nédo é simplesmente a estrutu-

ra geo-fisica da cidade, mas sim as rela¢gbes soci-
ais que produzem fisicamente este espaco, ver
CAPEL, Horacio (1983).

24530 Paulo antes do advento das estradas de ferro

poderia ser considerada, como ja apontado aci-
ma, um "gros bourg somnolent” que a partir da
metade do Século XIX transformar-se-ia rapidamen-
te no maior centro industrial da América Latina,
que com certeza carrega o0s tracos desta rapida
mutacdo. Este crescimento deveu-se a varios fato-
res correlacionados entre os quais o desenvolvi-
mento da "metrépole do café" o crescimento
demografico, principalmente relacionado as poli-
ticas de imigragcdo p6s-1870 e o desenvolvimento
dos meios de transporte que neste primeiro mo-
mento estid relacionado a implantacdo da ferro-
via. Para Richard Morse, "a estrada de ferro ofere-
ceu sua contribuicdo no sentido de dar vida a ci-
dade depois de 1867" (MORSE, R.,1970, p.205).
Além de dar a vida a cidade, Jirgen Langenbuch
considera que "o arranjo espacial da Grande Sao
Paulo repousa sobretudo na infra-estrutura em vias
de transporte."(LANGENBUCH, J.,197 1, p.334).
Sendo que esta rede de transporte ofereceu os
eiXxos para a expansdo metropolitana, principal-
mente com relagcdo as estacOes ferroviarias que
gerariam os subuUrbios-esta¢cdes, o mais importan-
te entre todos os fatores de formacdo de suburbi-
os. Esta forma de expansdao metropolitana provo-
cou a estruturacdo de pdélos que por sua vez cris-
talizaram o desenvolvimento local. Os vazios en-
tre as estacdes sO foram superados mais tarde
quando o 6nibus e o Automadvel surgem como fa-
tores importantes de transporte na cidade, fato
que aconteceu nos meados da década de 60.

S Capei analisa este processo para a Espanha de

uma maneira que consideramos valida para Sédo
Paulo: "Por outra parte, el crecimiento de la
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poblacion y la demanda de alojamientos permiten
a la burguesia naciente iniciar un proceso a gran
escala de especulacion del suelo y de produccidn
de la mercancia vivienda, lo cual se convierte en
una fuente importante de acumulacién de capital.
El espacio urbano, la ciudad toda, adquiera un
valor de cambio, mas importante y por encima de
su valor de uso. (grifos nossos, CAPEL, H., 1983,
p.20).

X% Incluimos aqui uma longa citacdo de MONBEIG,
Pierre (1953, p.39) pelo fato de considerarmos
sua andlise contundente para acompreensao deste
ponto: "L'expansion du peuplement urbain s'est
fait sans ordre et au mieux des intéréts immeédiats
des particuliers, exactement comme l|'expansion
du peuplement rural. (...) La plupart du temps, les
nouveaux quartiers sont nés du hasard. A la mort
d'un des propriétaires des vielles chacaras, ses
héritiers au lieu de la conserver eu commun ou,
en tous cas, a peu prés intacte, décident de la
diviser en parcelle mises en vent. lis constituaient
une petite société dont le capital provenait de I'hé-
ritage. (...) sans faire vraiment acte d'urbaniste,
tracant les rues le plus simplement possible et se
souciant surtout de faire un appreciable bénéfice.
Le systéme exprime parfaitemente une société
dans laquelle l'institution familiale n'a pas encore
perdu as solidité mais qui, em méme temps, se
lance dans l'enrichessement par la libre concur-
rence, souvent par la speculation entre des indivi-
dus encore peu conscients des intérets collectifs”
ZIMARICATO, Erminia (1996 pp.57-60) considera que
a ilegalidade em relagcdo a propriedade da terra é
o principal agente de exclusdo: "A ilegalidade em
relacdo a propriedade da terra, entretanto, tem
sido o principal agente da segregacao ambiental e
dai & excluséo social, no campo ou na cidade. (...)
A ilegalidade em relacdo a posse da terra parece
fornecer frequentemente uma base para que a
exclusdo se realize em sua globalidade.'1
2BZMARICATO, Erminia (1996, p. 66): "Exame super-
ficial dos orcamentos municipais das capitais bra-
sileiras é suficiente para revelar que a circulacéao
do Automoével reina absoluta como item prioritario,
ha véarias décadas.1

29 SANTOS, Milton (1990, p. 97) "Os recursos publi-
cos destinados a enfrentar a problematica urbana
de Sdo Paulo destinam-se, sobretudo, & rubrica
transportes.”

PTodas as pessoas por noés entrevistadas que co-

nheceram os bondes na cidade de S&do Paulo lem-
bram deles de uma maneira muito carinhosa, tal
como o maestro Diogo Pacheco em um texto cha-
mado "Saudades"” publicado na Revista Caros Ami-
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gos, n°l5, ano 2, junho 1998, escreve: "Ai, que
saudades do bonde. Por que acabaram com ele?
Sem contar em San Francisco, onde ele é atracao
turistica, tem bonde em Viena, uma grac¢a. (...) Eu
sempre adorei bondes. Tomava varios por dia. O
24, que ia do Belém para o centro, me levava e
me trazia da escola. (...) Quando queria visitar
minha tia Zezé, que morava na Albuquerque Lins,
tomava dois bondes. Era uma curticdo. O 24 ia
até a praca da Sé. O ponto final era no famoso
relégio que também desapareceu. Depois, era so6
andar um pouquinho para tomar o 17. Perdizes,
na Rua Direita (a rua mais torta que ja vi). Ele se-
guia até a praca da Republica, fazia o contorno, ia
pro Arouche, continuava na rua das Palmeiras até
a praca Marechal Deodoro, onde descia. Depois
era s6 subir a ladeira da Albuquerque Lins até a
casa da tia Zezé, um casardao um pouco antes de
chegar a Alameda Barros. E ir para Santo Amaro,
entdo era o maior barato. Os bondes de Santo
Amaro a gente tomava na praca Jodo Mendes, do
outro lado do FOrum. Esses eram divinos. Se cha-
mavam camardes. Eram vermelhos e fechados.
Entrava-se pela frente e se saia por trds. Os pas-
ses eram cor-de-rosa. Quando o camarao lotava,
0s mais moleques faziam o que todos os homens
fazem até hoje quando os coletivos vdo lotados.
S6 que os termos eram outros. A gente ia encoxando
as meninas. (...) Ndo é para ter saudades?"

3 SANTOS, Milton (1990, p. 15) mostra que na

Espanha entre 1900-1950 as principais cidades
mantiveram os limites externos, enquanto que en-
tre 1950-1975 algumas ampliaram mais de 10 km.

2 A analise que se segue esta baseada em nosso

trabalho apresentado no 10° Encontro Nacional
de Geodgrafos; Vicios Estruturais do sistema: Ci-
garro, Automovel, P.C. Uma Leitura do texto 'Luz
Verde ao Caos da Crise' de Robert Kurz"; este tex-
to de KURZ esta publicado em seu livro "Os Ulti-
mos Combates” (1997) como "Sinal Verde para o
caos da crise" as indica¢gbes de péaginas a que
nos referimos sdo desta edicdao.

BA substituicdo da relacdo saber/poder pela poder/

mover (velocidade do movimento) esta amplamen-
te discutida nas obras de Paul Virilio (VIRILIO, P,
1996).

HAEste filme provocou muitas polémicas, porém néo

vem ao caso relata-las, pois o que nos interessa
neste momento com relagdo a este filme é ilustrar
a relacdo das caracteristicas do Automovel acima
citadas (poder / poténcia, paixdo e velocidade) com
este veiculo de comunicacdo. Para mais detalhes,
ver no Jornal Folha de S&o Paulo, caderno Folha
Mais!, 26 de janeiro de 1997.
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FHE interessante pensar como estas mercadorias
estdo relacionadas. Logo no primeiro olhar pode-
mos perceber pelas publicidades que tanto o ci-
garro quanto o P. C. utilizam o carro como parte
de seu apelo publicitario: muitas publicidades de
cigarro sdo feitas tendo como suporte o carro (tipo
road-movies) e o computador é muitas vezes com-
parado a um carro novo mais veloz. Quando o
programa da Microsoft Windows 98 foi langado um
dos comentarios foi o seguinte: "Os novos micos
sairdo de fabrica com o '98' (...) € como um fabri-

cante de carros tentando vender o modelo 98 de
seu Automoével para trés proprietarios do mesmo
veiculo. Um deles tem o modelo 97 luxo, com to-
dos os acessoérios de fabrica (...) ; o outro, a ver-
sdo mais simples sem acessoérios (...). O terceiro
proprietario possui um modelo antigo, do tipo po-
pular, (...) pra ld& de rodado. O novo carro € pare-
cidissimo com o modelo 97 mais luxuoso, sé que
com alguns novos acesso6rios e, segundo o fabri-
cante, com uma nova e mais forte suspensdo.”
(FSP, 24/junho/98).
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