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Para que a era (do automovel) se firmasse fora preciso a
transfiguracdo da cidade. E a transfiguragdo se fez como nas
feérias fulgurantes, ao tan-tan de Satands. Ruas arrasaram-se,
avenidas surgiram, os impostos aduaneiros cairam, e triunfal e
desabrido o automovel entrou, arrastando desvairadamente uma
catadupa de automoveis. Agora nos vivemos positivamente nos
momentos do automovel, em que chauffeur é rei,

é soberano, ¢ tirano [...]

Gragas ao automdvel a paisagem morreu - a paisagem, as
drvores, as cascatas, os trechos bonitos da natureza. Passamos
como um raio, de dculos enfumagados por causa da poeira. Nao
vemos as drvores. Sdo as drvores que olham para nos com inveja.
Assim 0 automovel acabou com aquela modesta felicidade nossa
de bater palmas aos trechos de floresta e mostrar ao estrangeiro
a natureza. Ndo temos mais a natureza, o Corcovado, o Pdo de
Agticar, as grandes drvores, porque ndo as vemos. A natureza
recolhe-se humilhada [...]

Oh! O automdvel é o Criador da época vertiginosa em que

tudo se faz de pressa. Porque tudo se faz de pressa, com o relogio
na mdo e ganhando vertiginosamente tempo ao tempo. |...] O
automovel fez-nos ter uma apudorada pena do passado. Agora
é corver para frente. [...] Automovel, Senhor da Era, Criador de
uma nova vida, Ginete Encantado da transformagdo urbana,
Cavalo de Ulysses posto em movimento por Satands, Génio
inconsciente da nossa metamorfose!

JOAO DORIO, 1911
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PREFACIO



O livro que vocé tem em maos €, a primeira vista, um livro
sobre transporte: publico e privado, em massa e individual, o
fetichismo da velocidade, o elitismo do automovel. Mas a lei-
tura aqui construida vai muito além da analise critica de como
nos locomovemos. Dada a dimensao estruturante que o trans-
porte tem em nossas cidades, em nossos trabalhos e, em ultima
instancia, em nossas vidas, este livro €, na verdade, sobre que
tipo de sociedade criamos ao longo das ultimas décadas e
que tipo de sociedade queremos para as proximas. E um
livro que nos oferece possibilidades.

A hegemonia do automovel como meio de transporte e como
simbolo da ideologia neoliberal ¢ destrinchada e colocada em
xeque, ao mesmo tempo que se desenha um mundo no qual nos
¢ permitido viver com mais calma e com menores distancias a
serem percorridas.

Este ¢ um livro que oferece varias perguntas, mas poucas res-
postas. Em parte, porque nao ha um modelo de mobilidade que
va gerar de forma automatica uma sociedade melhor. Mas, em
parte também, porque a emergéncia de uma sociedade melhor se
da por meio de construgdo coletiva e nao por respostas prontas.

A oposigao entre coletivismo e individualismo permeia toda
aobra. E ndo sem razao, uma vez que foi escrita pelo Planka.nu,
um grupo sueco de origens anarcossindicalistas. Surgida em
protestos contra o aumento da tarifa em 2000, a organizagao
luta em seu pais por um transporte coletivo gratuito, controlado
por trabalhadoras(es) e usuarias(os).

Com agodes consistentes ao longo dos ultimos vinte anos, o
Planka.nu € mais conhecido pela criagdao de um fundo de incen-
tivo ao nao pagamento da passagem do transporte publico, cha-
mado de P-Kassa. Na Suécia, os Onibus ndo possuem catracas e
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sim fiscais que sobem e descem dos coletivos conferindo se todos
os passageiros possuem bilhete. Quem ¢ pego sem ¢ multado
-em um valor, inclusive, maior que a multa recebida por moto-
ristas que estacionam em local proibido. Mas quem contribui
com o fundo do Planka.nu nao precisa se preocupar, pois a
multa por estar sem a passagem sera coberta pela organizacao.
Basicamente, com um pequeno pagamento mensal vocé ganha
um passe livre nos Onibus.

O grupo, como era de se esperar, ¢ bastante criticado por
politicos e empresarios. A ideia de que o transporte é um direito
social e, como tal, deveria ser pago pelo conjunto da sociedade
e ndo apenas por suas usuarias e usuarios deveria ser obvia em
uma social-democracia forte como a da Suécia. Entretanto,
mesmo la, o entendimento de que até a vida dos motoristas
de carro seria melhor com transporte publico gratuito parece
distante dos principais atores politicos e econoOmicos.

Arealidade sueca, inclusive, se mostra bastante presente no
livro, com exemplos que envolvem a retirada de neve das ruas
apos uma tempestade, a constru¢do de trens de alta velocidade e
aintegracao da Unido Europeia. Tudo isso parece estar distante
de nos, brasileiras e brasileiros, que temos demandas sociais tao
diferentes e por vezes tao urgentes.

Essa distancia nao precisa ser esquecida ou ignorada por
quem lé o livro. Ela se insere como parte do problema global
das desigualdades entre Norte e Sul, centro e periferia e outras
hierarquias sociais das quais a estrutura de poder do transito se
vale ouretroalimenta, seja nas realidades locais, seja em escala
mundial. Porém, a visdo estruturante trazida pelo livro nos
ajuda a compreender como a automobilidade controla nossos
corpos, cria institui¢oes autocraticas e serve a ordem neoliberal -

10 AESTRUTURA DE PODER DO TRANSITO



e sua discussao, talvez, seja até mais importante em um pais
em desenvolvimento.

O livro conta com um capitulo escrito por nos, do Tarifa Zero
BH, com o objetivo de trazer a discussdo a realidade brasileira,
as particularidades de nossas metropoles e ao nosso historico de
construcao politica das decisdes sobre transporte. Nao longe do
proprio Planka.nu, realizamos um processo coletivo de tradu¢ao
daedigdo eminglés e também da escrita do ultimo capitulo desta
edicao brasileira. A traduc¢ao contou com um dialogo constante
com membros do grupo sueco, além de etapas de discussao dos
conceitos e revisao por pares. Um processo que, acreditamos,
trouxe mais consisténcia a uma visao brasileira da obra.

O Tarifa Zero BH nasceu do caldo das jornadas de junho de
2013 e, desde entdo, vem atuando na luta para retomar e rein-
ventar a cidade, por meio de um transporte justo, de qualidade,
com gestdo democratica e gratuito. O que inicialmente era uma
campanha por um projeto de lei popular pela gratuidade do trans-
porte em Belo Horizonte se tornou um movimento horizontal e
autogestionado perene, com uma atuagao que vai muito além
das lutas contra o aumento anual da passagem de Onibus e se
consolida em uma série de a¢des que visam trazer para o campo
da politica - retirando do falacioso campo puramente técnico
- as decisdes sobre o transporte publico no municipio. Nao ha
decisdo técnica que nao traga um posicionamento politico em
si quando pensamos a cidade.

E nos, do Tarifa Zero BH, ndo estamos sozinhos: ha movi-
mentos e atores em diversas partes do pais se articulando com
objetivos similares. Foi no Seminario Internacional Transporte
como um Direito e Caminhos para a Tarifa Zero, evento
que reuniu varios desses grupos, organizado pela Fundacao
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Rosa Luxemburgo em setembro de 2019, que conhecemos o
Planka.nu, convidado para falar sobre sua experiéncia. Entre
suecos e brasileiros, de realidades tao distantes, a identificacao
foi imediata, pois a necessidade de se repensar um modelo de
sociedade que nao parta do individualismo representado pelo
automodvel nao tem fronteiras. A luta pelo transporte publico
une as pessoas de varias formas.

Decidimos realizar a tradu¢do deste livro por acreditar que a
doentia estrutura de poder do transito e seus impactos em nossas
vidas evidencia parte de nossa luta diaria. Com ela, buscamos
também refletir, coletivamente, sobre uma sociedade que acre-
ditamos poder ser construida: mais justa, igualitaria, acessivel
e democratica.

Esperamos que a leitora e o leitor possam também vis-
lumbrar as possibilidades aqui pinceladas e, da proxima vez
que andar de 6nibus, metrd, bicicleta ou a pé, sonhar com uma
cidade diferente.

TARIFA ZERO BH - BELO HORIZONTE, JUNHO DE 2020
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Mobilidade e classe estao fortemente conectadas. Nao apenas
porque a mobilidade depende de recursos econdmicos, mas tam-
bém porque uma sociedade que é baseada no atual paradigma
de mobilidade - o qual chamamos de automobilidade - contribui
diretamente para o aumento das injusticas econdmica e social.

E autoevidente que uma sociedade que prioriza o transito
de automoveis beneficia motoristas. Também ¢ verdade que
homens brancos ricos estao sobrerrepresentados entre os moto-
ristas. Uma sociedade que prioriza o transito de automoveis e
ve a mobilidade como uma receita magica para o progresso
acaba por tornar mais agudas as contradi¢des entre individuos
e grupos sociais.

A estrutura de poder do transito estabelece uma hierarquia
entre os diferentes modos de transporte. O automovel esta no
topo. Na base estao pedestres, ciclistas e o transporte publico.
Os recursos alocados para os diferentes modos de transporte
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refletem essa hierarquia. A superioridade do automovel € o
resultado de uma sociedade guiada pelo principio da auto-
mobilidade, isto €, uma sociedade na qual € o automovel que
define nossa propria existéncia.

Este livro foi escrito para evidenciar a estrutura de poder
do transito e as suas consequéncias. Além de ser insustentavel
ecologicamente, uma sociedade baseada na automobilidade
gera segregacao economica e social. Investigar as atuais politicas
publicas de transporte, a0 mesmo tempo que destacamos alter-
nativas, pode, em nossa opinido, contribuir para solucionar
varios problemas sociais.

O transito de automoveis nos transforma em competidores.
Quem nunca se sentiu transformado depois de pegar no volante?
Dirigir parece nos levar, quase inevitavelmente, a um com-
portamento egoista. Todas as pessoas tentam ganhar a custa
das outras. Nossos semelhantes - outros motoristas, ciclistas,
pedestres, passageiras e passageiros no transporte publico -
tornam-se obstaculos. Sejamos honestos: quem nunca sentiu a
agressividade e o egoismo competitivo causados pelo automovel?
Ja que nds ndo queremos encorajar esse tipo de comportamento
e estamos convencidos de que nao se nasce motorista, mas
que se torna um, nosso objetivo é por um fim a esse capitulo
especifico da evolu¢ao humana. Para isso, além de mudar a
estrutura de poder do transito e remover o automovel de seu
pedestal, € necessario construir uma sociedade baseada em
outros principios: uma sociedade na qual ninguém seja forcado
a participar, ativa ou passivamente, da estrutura de poder do
transito; uma sociedade na qual a satisfacdo das necessidades
e desejos humanos venha em primeiro lugar; uma sociedade na
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qual criemos juntos e vivamos juntos; uma sociedade composta
por sociedades (locais).

1.1. AUTOMOBILIDADE

Primeiramente, o termo automobilidade se refere a todas as
institui¢des e praticas que determinam o papel social do auto-
movel. Em segundo lugar, o termo enfatiza esse papel. Por fim,
se refere a discursos que fazem do automovel o motor social de
nosso tempo e o associam a liberdade, progresso, movimento,
individualidade e independéncia. O automovel é a pedra fun-
damental sociotecnologica da modernidade.

A palavra automobilidade é um substantivo composto que traz,
juntos, os termos autonomia e mobilidade - o jogo de palavras
com o prefixo auto da um belo toque a palavra. Hoje, parece que
a autonomia so pode ser alcangada por meio da mobilidade, e a
mobilidade somente por meio da autonomia. A automobilidade
esta fortemente ligada a ideologia do liberalismo, que enfatiza
nosso papel como individuos com liberdade de escolha e, em
suas versOes mais extremas, questiona a propria existéncia da
sociedade. A no¢ao de um individuo livre € produzida por um
certo tipo de sociedade, assim como a no¢ao de automobilidade.
Sem estradas, petrdleo e industria automobilistica, ninguém
poderia dirigir um carro. Mas a no¢ao de automobilidade € uma
contradi¢do interna: motoristas dirigem em ruas planejadas por
tecnocratas e se movem entre areas residenciais e seus locais
de trabalho, cujas localizag¢Oes se estabelecem de acordo com
interesses econdmicos. Nao ha muita liberdade de escolha nisso.

De fato, € estranho que, de todas as coisas, tenha sido o auto-
movel a se tornar o derradeiro simbolo da liberdade e da indivi-
dualidade. A verdade é que o automdvel pertence ao Santo Graal
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doliberalismo moderno: ele é submetido a um sem-numero de
técnicas publicas e privadas de controle. Numerosas regulacoes
sa0 necessarias para que a sociedade do automovel funcione:
quao rapido € permitido dirigir, onde € permitido dirigir, em qual
dire¢do € permitido dirigir, onde € permitido estacionar, qual a
quantidade de emissdes no ar que sao permitidas e quais riscos
podem ser assumidos. Essas regula¢des, e muitas outras, devem
ser levadas em consideragdo sempre que vocé for ligar o motor.
Para fazer cumprir tais regula¢des, um aparato de controle
disciplina tanto motoristas como nao motoristas. A suposta
liberdade da estrada esta correlacionada a um rigoroso controle
do movimento.

O regime da automobilidade € caracterizado por uma série
de tendéncias proprias insolucionaveis e destrutivas. Transito
em massa significa congestionamentos. Assim, enquanto a auto-
mobilidade encoraja o uso individual do automavel, ela se torna
i-mobilidade no momento em que as pessoas passam a seguir
esse encorajamento. O engarrafamento no transito nao € uma
anomalia da sociedade do automodvel, mas a sua consequéncia
logica. O maior inimigo do transito € o proprio transito. Enquanto
o transito em massa € algo necessario para reluzir aimagem da
liberdade do motorista, € justamente o transito massificado que
nega essa liberdade.

O transito em massa também significa destrui¢do: do clima,
dos nossos recursos naturais, de nossas cidades, de nds como
seres humanos e, de fato, todo o sistema geopolitico esta sendo
atingido por crises agudas. A mudanga climatica é uma ines-
capavel consequéncia dos roncos dos motores. Os moradores
das nossas cidades estdo tendo seus espagos roubados. O pico
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do petroleo! gera crises geopoliticas, e mesmo guerras, para
garantir o acesso a petroleo a baixos pre¢os. Todo ano, 1,2 milhdo
de pessoas morrem em acidentes de transito®.

De novo, ndo estamos falando de problemas temporarios de
um sistema que, via de regra, funciona bem. Na verdade, € jus-
tamente o oposto: o que estamos descrevendo € a normalidade
do sistema. As ruas, estradas e carros que foram construidos
para que a automobilidade prospere matam, diariamente, trés
mil pessoas. Mas quando foi a ultima vez que vocé ouviu um
politico criticar o transito em massa? Dado o atual clima politico,
parece impensavel que algum governante ouse declarar guerra
ao automdavel. Sim, na Suécia, temos a “Visdo Zero”, isto é, o
objetivo de ndo termos mais nenhuma morte no transito, mas
essa meta € uma falsa solu¢ao. Nao surpreende ver as pessoas
tentando aliviar os sintomas de um problema enquanto ignoram
suas causas. As mortes no transito sdo um problema politico,
mas ninguém as enxerga assim. E como se todas e todos nés
tivéssemos nos rendido a maquinas assassinas que estao domi-
nando o planeta.

E 6bvio que a aplicagio da automobilidade nio est4 fun-
cionando e esta distante da racionalidade. Sua inadequagao
também se apresenta em nivel tedrico: a automobilidade como
sistema € uma impossibilidade. Aquilo que € celebrado como

1 Ateoriado “pico do petrdleo” (peak oil, em inglés) estabelece que haverd um
momento em que a taxa maxima de extragao de petroleo no planeta sera atingida
e que, a partir de entlo, a extragio de petrdleo diminuira, até se esgotar. [N. T.]

2 Steffen Bohm, Campbell Jones, Chris Land e Matthew Paterson, “Impossibilities
of Automobility” [As impossibilidades da automobilidade], introdugéo do livro,
organizado pelos mesmos autores, Against Automobility [Contra a automobilidade]
(Malden, MA: Blackwell, 2006), p.9-10.
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um caminho para a liberdade e para a autonomia se sustenta
em uma rede de controle bem amarrada.

* %k *

A ideia de automobilidade esta diretamente ligada a do
transito em massa, mas também caracteriza varias outras partes
da sociedade. Se usarmos o termo corretamente, ele se torna
uma excelente ferramenta nao so para analisarmos a sociedade
como um todo, mas também para criarmos alternativas radicais,
tanto do ponto de vista social como ecologico. A automobilidade
nos ajuda a entender a ideia do individuo moderno e as possi-
bilidades (e limites) de seu movimento. O mito do individuo livre
e autonomo geralmente dificulta a visualiza¢ao dessas conexdes,
o que torna ainda mais urgente a tentativa de revela-las.

Parailustrar o potencial do termo automobilidade como uma
ferramenta analitica, vamos focar, por enquanto, o conceito do
podcars. Na Suécia, o podcar+ é muitas vezes promovido como
uma solug¢do para os aspectos do transito de automoveis que a
maioria vé como problematicos: a emissao de gases de efeito
estufa e outros poluentes e a deterioragao do ambiente urbano.
Na sua esséncia, a forma como o podcar busca resolver esses
problemas ¢ adaptando o transporte publico as necessidades da
automobilidade. Mas isso nao resolvera nada, porque, afinal de
contas, sdo justamente as necessidades da automobilidade que

3 Podcar é um modo de transporte publico de pequenos veiculos automatizados
(com capacidade para seis pessoas) que transita em uma rede de vias dedicadas
A sua operacio. E classificado, de maneira mais abrangente, como um sistema
de personal rapid transit (PRT), transito rapido pessoal, em portugués. [N. T.]

4 Paramais informagdes, confira o site www.podcar.org.
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criaram esses problemas. No melhor dos cenarios, o podcar moti-
vara alguns motoristas a ndo dirigirem seus carros todos os dias.
Mas isso ira mudar a estrutura de nossas cidades? Dificilmente.

Sao especialmente os politicos dos partidos Verde e Liberal
que - em uma mal prenunciada unido com as empresas que
lucram com os sistemas de transito rapido individual - fazem
o maior estardalhaco em propagandas para o podcar. Isso
ndo ¢ surpreendente - e mostra o quao arraigada se tornou a
convicgao liberal da separagao entre individuo e sociedade.
Isso também demonstra a dificuldade de se conceber a mobi-
lidade como um problema politico, mesmo quando ¢ evidente
a influéncia do transporte em nossas vidas. Mesmo assim,
os problemas do transito sao encarados, primordialmente,
como problemas tecnologicos. As solugdes para o transito sao
deixadas aos engenheiros, ndo importa o quao conectadas
estejam a economia politica do movimento e as questoes de
desenvolvimento urbano, clima, meio ambiente, energia, justica,
igualdade, migracao e acumulacdo de capital. A estrutura de
poder do transito determina nao so as relagdes entre o carro e
o Onibus, mas também entre um ser humano e outro. A questao
do transito, e do movimento de pessoas no geral, € importante
demais para ser deixada para os politicos, grandes corporagcdes
e os assim chamados “especialistas”. E uma questio na qual
todos nds devemos nos engajar.
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ACESSIBILIDADE

Cruel town, it's a cruel town/ Cold people, cruel town/ Cruel
town, it's a cruel town/ If you fall, you stay down/ Cold city,
cruel system/ Nothing is Made for people.

— Broder Daniel, “Cruel Town”

Cidade cruel, € uma cidade cruel / Pessoas frias, cidade
cruel / Cidade cruel, € uma cidade cruel / Se vocé cair, vocé
vai ficar no chdo / Cidade fria, sistema cruel / Nada é feito
para as pessoas.



\

Agora que identificamos um problema politico, o que vem
a seguir? Existe alguma coisa além do paradigma da automo-
bilidade? Nossa sugestao ¢ que este seja substituido pelo para-
digma da acessibilidade. Em vez de uma vasta rede de estradas,
ruas e trilhos, € a acessibilidade que deveria ser o principio a
guiar o planejamento do transporte e do transito.

O paradigma da acessibilidade propoe que todas as pessoas
deveriam ter acesso, nos lugares em que vivem, aos servigos
sociais que desejam e necessitam. E uma abordagem que
subverte a ideia de mobilidade como um valor em si. Mas isso
nao ¢ algo que pode ser feito da noite para o dia. Sdo necessa-
rios grandes ajustes no planejamento das areas residenciais
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e de trabalho. Além disso, o transito de automoveis tem que
ser reduzido e as viagens a pé, por bicicleta e por transporte
publico, aumentadas. Até mesmo uma comissao do Congresso
dos Estados Unidos fez propostas nesse sentido, recomendando
que fosse adicionado um imposto de quilometragem rodada
pelos automoveis aos impostos sobre combustivel; isso signifi-
caria que todos motoristas, independentemente do veiculo que
dirijam, teriam que pagar uma taxa proporcional a distancia
que percorrerem’. A proposta nao esta focada na emissao de
poluentes, mas sim no uso do automdvel em si, o que ¢ um des-
dobramento interessante.

Tambeém sdo interessantes as experiéncias em Copenhague,
na Dinamarca, depois que varias vias de transito intenso foram
estreitadas e os espagos para estacionar foram reduzidos em uma
taxa anual de 2% a 3%. O resultado foi a redugao do transito de
veiculos motorizados, ja que as pessoas ganharam incentivos
para usar outros modos de transporte. O numero de pedestres,
ciclistas e passageiros no transporte publico cresceu na
mesma propor¢ao em que o numero de motoristas diminuiu.
Ao mesmo tempo, o espago urbano que foi liberado pela dimi-
nuic¢ao das vagas de estacionamento foi transformado em espago
publico na forma de cal¢adas, ciclovias, ciclofaixas, pragas e
cafés ao ar livre®.

5 National Surface Transportation Infrastructure Financing Comission, “Paving
Our Way: A New Framework for Transportation Finance” [Pavimentando
nosso caminho: uma nova estrutura para o financiamento do transporte],
2009. Disponivel em: https://financecommission.dot.gov/Documents/NSTIF_
Commission_Final Report Exec_Summary Febog.pdf.

6 Jan Gehl e Lars Gemzoe, Public Spaces, Public Life [Espagos publicos, vida
publica] (Copenhagen: Danish Architectural, 2004), p.40-1.
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Ha varias outras medidas para reduzir o transito de auto-
moveis que sao efetivas, baratas e relativamente faceis de serem
adotadas: imposto de congestionamento (sob a condi¢ao de que
toda a receita seja revertida para o transporte publico), zonas
livres de carro, faixas exclusivas para Onibus, veiculos leves sobre
trilhos (VLTs), ciclovias, calcadas mais largas e uma legislagao
mais eficaz contra o estacionamento em local proibido. Sistemas
de compartilhamento de bicicletas podem ser instalados nao
apenas no centro da cidade, mas em toda a regido metropolitana,
com estacoes em cada grande ponto de confluéncia de transito.
O transporte publico precisa se tornar um verdadeiro espago
publico, algo que nao so o tornaria mais atrativo em relagao aos
automoveis, como estabeleceria um contraponto ao paradigma
da automobilidade. Enquanto o automovel define o espago
privado no qual todo participante do transito € um obstaculo, a
qualidade do transporte publico como um espago social aumenta
com o numero de pessoas que o utilizam. Se pudermos tornar
o transporte publico gratuito, e assim acessivel a todas e todos,
o seu aspecto social seria enfatizado.

Destacamos esses aspectos do transporte publico nao so por-
que gostamos de compartilhar nossas vidas com outras pessoas,
mas também porque um espaco publico vivido € um requisito
para as pessoas se sentirem seguras. Desse modo, o que vislum-
bramos € um sistema de transporte publico que reflita toda a
diversidade da sociedade na qual vivemos e nos movimentamos
e que se constitua como um espag¢o convidativo a todas e todos.

Ate este ponto, ndo apenas identificamos um problema poli-
tico, como também delineamos maneiras para reduzir o transito
de automoveis, em beneficio de modos de transporte mais social
e ecologicamente sustentaveis. Entretanto, elas ndo respondem
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a pergunta crucial sobre as mudancas estruturais necessarias
para nos movermos do paradigma da automobilidade para o
da acessibilidade.

Em primeiro lugar, devemos entender que nada sobre a
atual situagdo do trinsito é “natural” ou “necessario”. A estru-
tura de poder do transito ¢ o resultado de decisdes politicas:
todos os bilhdes investidos em estradas e avenidas poderiam,
facilmente, ser investidos em transporte publico. Slogans como
“Nio h4 alternativas” sdo, pura e simplesmente, bobagens.
Sempre ha a oportunidade de tomar decisdes diferentes. Ainda
assim, nada mudara enquanto aqueles que sdo responsaveis nao
interromperem o avango de interesses privados que destroem
nossas relacoes sociais. Se quisermos mudar as coisas, devemos
nos focar nas comunidades locais que sao destruidas pela mas-
sificacao do transito, pelos planos de desenvolvimento, pela
privatizac¢ao e pela segregacao social. Devemos acreditar que €
possivel interromper esses processos e que € possivel amudanga
politica, pois, se ndo acreditarmos nisso, nao ha esperanga para
uma vida diferente.

O transporte publico deve se tornar um aspecto central do
planejamento urbano. A frequéncia com a qual precisamos nos
locomover dentro de qualquer cidade depende diretamente de
como essa cidade foi construida. E isso nao tem a ver apenas com
a parte central de uma cidade. Claro, areas centrais com menos
carros, mais bondes ou VLTS, mais ciclovias e mais vivacidade

7 Slogan utilizado principalmente por Margaret Thatcher, primeira-ministra
do Reino Unido nos anos 1980, para justificar as reformas neoliberais e a
desregulamentacao de servigos publicos. Desde entdo, a frase tem sido lema
recorrente entre politicos neoliberais e conservadores. [N. T.]

26 AESTRUTURA DE PODER DO TRANSITO



sdo legais, mas e as outras regidoes da cidade? Em uma cidade
como Estocolmo, na Suécia, a maioria das pessoas nao vive no
centro, mas nas periferias, e € la que a mudanca social precisa
comegar. As classes médias que moram nas areas urbanas cen-
trais sempre vao conseguir se virar com alguma reforma ao estilo
de Jan Gehl, o famoso arquiteto urbanista dinamarqués. Nossa
atencdo deve estar em outros lugares. Sim, as periferias podem
ser inspiradas em dareas urbanas centrais livres de carros, mas
somente essa inspiracao nao vai transformar nossas periferias em
locais estimulantes e acolhedores. E impossivel dizer como essas
transformagoes vao se desenvolver. Depende de circunstancias
especificas. Mas cada uma dessas mudangas deve comegar a
partir das necessidades e desejos das comunidades afetadas.
Nos ultimos anos, “organizar-se localmente” se tornou um
lema popular na Suécia. Temos visto muitas lutas que partiram
de bases comunitarias. Em Estocolmo, a campanha “Riddda
Aspuddsbadet”® recebeu bastante atengdo ao lutar pela preser-
vacdo da casa de banho publica® no suburbio de Aspudden. O
planejamento que buscava o fechamento da casa de banho era
uma consequeéncia logica do paradigma da automobilidade:
todos os servigos sociais devem ser deslocados para locais espe-
cificos e as periferias devem ser reduzidas a bairros-dormitorio.
Essa é a razdo pela qual a campanha “Réddda Aspuddsbadet”

8 “Salve a casa de banho de Aspudden”, em sueco. Aspudden ¢ um distrito
de Estocolmo. [N. T.]

9 As casas de banho publicas, na Suécia, sdo espagos comunitarios de
convivéncia, onde ha uma piscina para natagio, vestiarios e saunas. Os maiores
usuarios sao idosos e criangas. Em Estocolmo, ha 14 casas de banho publicas e
2 particulares. A casa de banho de Aspudden é de 1919. [N. T.]
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tocou em um ponto tao nevralgico. Ela dizia respeito a mais do
que salvar uma casa de banho publica de um bairro. O gatilho
poderia ter sido o fechamento de um centro comunitario ou um
espacgo de referéncia da juventude em qualquer lugar da Suécia.

A campanha lutava pelo direito das pessoas de poderem satis-
fazer suas necessidades e desejos nos locais em que vivem. Ela
se desdobrou em uma luta contra a automobilidade, na medida
em que desafiava a no¢do de que as pessoas devem percorrer
distancias significativas, seja por carro ou por transporte publico,
para poder acessar servigos. Creches, centros de saude e bancos
tém que estar disponiveis as pessoas sem que elas tenham que
percorrer grandes distancias.

Lutar pelo que parecem pequenas mudangas nas periferias
€ um primeiro e importante passo para nos livrarmos de nossa
dependéncia do transporte, mas no € so isso: o principio da
automobilidade também esta ligado ao conceito de classe. A
concentracao de servicos em lugares especificos significa que
as classes mais altas sempre vao acessa-los mais facilmente
que as classes mais baixas. O principio da acessibilidade ¢
essencial. Todas e todos devem ter a possibilidade de usar ser-
vicos sociais perto de suas casas, e todas e todos deveriam estar
envolvidos com a manuten¢do, no mais alto nivel, do padrao
de qualidade desses servigos. Quando comunidades de baixa
renda de conjuntos habitacionais e comunidades de alta renda
de condominios compartilham do acesso aos mesmos servigos
sociais, a qualidade melhora para todas as pessoas.

Nossas periferias precisam estar cheias de gente, mesmo
quando nao estamos indo ou voltando do trabalho. Suburbios
cheios de vida reduzem nossa dependéncia de transporte e
nos ddo uma sensagao de seguranga comunitaria que policiais,
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portoes de aco e cameras de vigildncia jamais poderao fornecer.
Pessoas se sentem seguras perto de outras pessoas, nao € mais
complicado que isso. Uma cidade com espagos publicos abertos
e convidativos € uma cidade cheia de vida, e uma cidade cheia
de vida tem espagos publicos abertos e convidativos. A forma
como as nossas cidades sdo estruturadas impacta nosso com-
portamento e nossas relagdes sociais.

O transporte nao pode ser abordado como uma questao
separada das outras questdes sociais, pois € diretamente ligado
ao planejamento urbano. E como o planejamento urbano afeta
nossa vida cotidiana? Cidades em que nao ha op¢oes dinamicas
de transporte acabam por gerar resultados fatais. A segregacaoe
aalienag¢do se tornam inevitaveis, e viver de maneira criativa se
torna impossivel quando todas as atividades - dormir, trabalhar,
fazer compras, aprender, se divertir - tém um lugar determinado.
A divisdo do trabalho e a separagdo de fung¢des podem agradar
aos patroes e burocratas, mas acabam com nossas vidas. Essa €
uma realidade que temos que enfrentar.
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A METROPOLE

It’s up to us to change this town called malice.

— The Jam

Cabe a nés mudar essa cidade chamada malicia.




Na metrdpole moderna, dificilmente a estrutura de poder
do transito se torna mais obvia do que depois de uma tem-
pestade de neve. Enquanto os carros geralmente transitam pela
cidade como se nada tivesse acontecido, pedestres, incluindo
as pessoas com carrinhos de bebé e bengalas, tém que se virar
em calcadas com camadas de gelo-isto ¢, se elas ndo estiverem
fechadas devido ao perigo de queda de neve e gelo dos telhados.
Se for esse o caso, os pedestres sdo forcados a caminhar pela rua,
onde os motoristas demonstram pouca empatia ou compreensao
em ter que dividir o caminho com outros.

Em relagdo asruas, asregras para aretirada de neve sdo faceis:
o Estado retira a neve das rodovias federais e os municipios
retiram a neve das ruas sob sua jurisdi¢ao. Quando se trata das
calgadas, entretanto, ha bastante confusdo: algumas vezes as
prefeituras sdo responsaveis, algumas vezes sao os proprietarios
das casas (que também sdo responsaveis por limpar os patios,
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escadas, entradas de garagem e telhados)*. Apenas um ter¢o
dos moradores de Estocolmo sabe quais sdo as regras que se
aplicam a seu proprio quarteirao®. De fato, quando se comparam
as ruas com as cal¢adas e ciclovias, pode-se ter a impressao de
que ninguém tem responsabilidade sobre pedestres e ciclistas
como um todo. Enquanto isso, ¢ geralmente impossivel para
pedestres chegar a qualquer lugar com carrinhos de bebé,
andadores ou bengalas, especialmente quando montanhas de
neve foram amontoadas nas calgadas para que se limpasse o
caminho do motorista.

A retirada de neve funciona como um excelente exemplo
da prioridade do transito de automoveis e as consequéncias do
paradigma da automobilidade. A estrutura de poder do transito
se torna uma profecia autorrealizada: ela garante que as ruas
sejam as primeiras a ser limpas, o que leva cada vez mais pessoas
a optar pelo carro.

Hierarquias ndo existem somente entre os diferentes modos
de transporte, mas também dentro da propria cultura automo-
bilistica. Uma sociedade guiada pela produgao just-in-time' torna
asipropria dependente de um esquadrao de caminhdes sempre

10 Catarina Hikansson, “Snordjningen har fungerat” [A limpeza da neve
funcionou], Aftonbladet, 16 dez.2009. Disponivel em: http://www.aftonbladet.
se/nyheter/article6303188.ab.

11 Emma Bjorkman, “Snojoning ar fastighetsigarens ansvar”
[A limpeza de neve ¢é de responsabilidade do proprietario],
Linstidningen Sodertdlje, 22 dez. 2009. Disponivel em: http://It.se/
nyheter/1.686446-snorojning-ar-fastghetsagarens-ansvar.

12 Just-in-time é um sistema de produc¢io que visa diminuir estoques fazendo
com que as pegas cheguem ao destino somente no momento em que forem
necessarias. [N. T.]
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em movimento. Assim, ruas e avenidas comercialmente impor-
tantes sdo limpas antes, enquanto ruas de acesso a conjuntos
habitacionais sao limpas por ultimo. Prioridades semelhantes
ocorrem também no meio rural, onde a dependéncia douso de
modos individuais motorizados € ainda maior.

3.1. ESTACIONAMENTO ILEGAL E EVASAO NO TRANSPORTE
PUBLICO

Em uma semana fria e cinzenta de fevereiro de 2010, ocor-
reram dois incidentes que, combinados, ilustram perfeitamente
a estrutura de poder do transito. O primeiro diz respeito a um
caso que ficou conhecido como “Escéndalo da Catraca”, depois
que um homem chamado Jesper Nilsson gravou dois policiais
a paisana trabalhando como fiscais de bilhete® no sistema de
metrd de Estocolmo™. O segundo incidente diz respeito a um
julgamento na cidade de Malmo, na Suécia, contra um motorista
que tinha agredido e ameagado uma fiscal de transito®.

Quando Jesper Nilsson viu dois policiais a paisana parando
um grupo de jovens nas catracas da estacdo de metro de
Hornstull, em Estocolmo, decidiu gravar as agdes em seu celular,

13 Na Suécia, assim como em muitos outros paises, existe a figura do fiscal
de bilhete, profissional que realiza auditorias aleatdrias no transporte publico
para saber quem realmente pagou ou nao pela viagem. [N. T.]

14 Jesper Nilsson, “Polisen som mitt i tunnelbanan stdr” [O policial
que esta no meio do metrd], Tuggarna, 11 fev. 2010. Disponivel em: https://
web.archive.org/web/20110425011630/http://tuggarna.posterous.com/
polisen-som-mitt-i-tunnelbanan-star.

15 “Hard kritik mot p-vaktsdom” [Duras criticas apds o veredito da fiscal de
transito], Svenska Dagbladet, 12 fev. 2010. Disponivel em http://www.svd.se/
nyheter/inrikes/hard-kritik-mot-p-vaktsdom_425117.svd.
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algo de que os policiais ndo gostaram. Embora seja perfeitamente
legal gravar o que acontece no sistema de metro6 de Estocolmo,
eles ameagaram levar Nilsson a delegacia para um exame
toxicologico, caso ele nao deletasse os videos. O caso recebeu
grande aten¢do da midia e os policiais foram duramente criti-
cados. Entretanto, a critica se focou na forma como os policiais
lidaram com Nilsson e quase ninguém se perguntou por que,
afinal de contas, policiais a paisana estavam trabalhando como
fiscais de bilhete. A policia realmente recebe dinheiro publico
para intimidar passageiros no transporte publico? Sim, é impor-
tante discutir artigos de lei ambiguos - como, no caso, o uso da
lei de drogas como uma ameacga -, mas essa discussao nao pode
suplantar o debate sobre o fato de uma empresa privada como a
MTR, que opera o sistema de metrd de Estocolmo, poder utilizar
fiscais de bilhete financiados por impostos publicos.

Agora, 0 que aconteceu na mesma semana no tribunal muni-
cipal de justica de Malmo? Um julgamento estava marcado
contra um sujeito que estacionou ilegalmente e tentou estran-
gular uma fiscal de trinsito, além de prometer persegui-la “até
o fim de seus dias”. O tribunal decidiu ndo condenar o agressor
por danos fisicos a trabalhadora porque ela pertencia a uma
profissdo cujos integrantes “devem estar preparados para esse
tipo de ataque”*®. Em outras palavras, em vez de questionar
os mecanismos que levam a formas especificas de violéncia
no transito e responsabilizar as pessoas quando elas agridem
outras, o tribunal municipal de Malmo decidiu pela leniéncia
com motoristas frustrados. Parece fazer sentido que o governo de
centro-direita da Suécia tenha cancelado todo o financiamento

16 Ibid.
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para pesquisas que melhorem as condi¢des de trabalho de fis-
cais de transito”. A decisao do tribunal foi uma submissao ao
transito de automoveis e aos interesses dos motoristas: leniéncia
com quem estaciona ilegalmente € a consequéncia logica da
estrutura de poder do transito. Aparentemente, ndo € suficiente
reservar um percentual enorme do nosso espago publico para
o0 estacionamento, mas também temos que tolerar que alguns
motoristas estacionem em locais proibidos.

Como é possivel que policiais possam atuar como fiscais de
bilhete no metrd, enquanto juizes absolvem aqueles que violam
regras de estacionamento? E importante nos perguntarmos isso.
O problema, claro, vai além de policiais assediando passageiros
de metrd em vez de multar motoristas - a decisao judicial de
Malmo mostrou o quanto essas prioridades prevalecem, e os
politicos refor¢am e confirmam esse cenario. Em Estocolmo,
uma multa por estacionamento ilegal custa algo entre 4752 900
coroas, enquanto andar no transporte publico sem ter pagado
custa 1.200 coroas. Isso significa, em esséncia, que o transito de
automoveis € subsidiado. Mesmo as pessoas que sdo contra 0 nao
pagamento no transporte publico ndo podem argumentar que
isso gera mais danos do que o estacionamento ilegal: pessoas
que burlam o pagamento do transporte publico sdo, geralmente,
de baixa renda e dependem justamente de nao pagar a tarifa
para se locomover na cidade. Por outro lado, quem estaciona de
forma ilegal é, geralmente, um homem rico que acha que pode
estacionar sua Mercedes em qualquer lugar e, caso alguém ouse

17 Mikael Firnbo, “Succé forr sxtimmarsdag” [Sucesso para o dia de seis horas],
Arbetaren, 14 mar. 2007. Disponivel em: https://www.arbetaren.se/2007/03/14/
succe-for-sextimmarsdag,/.
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desafia-lo, ele tem o direito de ofender e agredir’®. O infrator do
estacionamento pode colocar outras pessoas em risco, mesmo
quando ndo ataca ninguém pessoalmente, ja que forca pedestres
a andarem fora das calgadas ou bloqueia o caminho a veiculos
de emergéncia.

Se compararmos os milhdes de coroas investidos em novas
formas de barreiras, vigilancia e controle de entrada no trans-
porte publico com o desinteresse sobre o estacionamento ilegal,
a estrutura de poder no transito se torna dolorosamente obvia.
Se os politicos se preocupassem com o estacionamento ilegal
pelo menos uma fragdo do que se preocupam com a evasao
de pagamento no transporte publico, eles ja teriam, ha muito
tempo, obtido os meios necessarios para construir cal¢cadas e
ciclovias mais seguras, além de guinchar ou travar as rodas dos
carros que estacionaram ilegalmente. Mas ninguém parece inte-
ressado nisso, vocé nao quer mexer com o complexo industrial
automobilistico. E muito mais fécil vilanizar aqueles que nio
pagam a passagem como “parasitas” e colocar fiscais, segurancas
e policiais para agredi-los.

18 Ver Moa Stridde, “Porschégarei i topp bland felparkerare” [Proprietarios
de Porsche no topo da lista dos infratores de estacionamento], Metro, 30 maio
2008. Disponivel em: http://www.metro.se/nyheter/porscheagare-i-topp-bland-
felparkerare/ObjheD!07 1828-65/; “83-aring slog ner 99-aring” [Idoso de 83
anos briga e derrotaidoso de 99 anos], Aftonbladet, 23 jan. 2010. Disponivel em:
http://www.aftonbladet.se/nyheter/article6476541.ab; “Hotfull felparkerare
atalad for misshandel” [Infrator de trinsito intimidador acusado de agressdo],
Nyheter P4 Jonkoping, 16 fev. 2009. Disponivel em: http://sverigesradio.se/sida/
artikel.aspx?progamid=91&artikel=2639663.
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3.2. VIOLENCIA NO TRANSITO

Avioléncia e as brigas no transito sao a consequéncia logica
do tipo de comportamento imposto as pessoas pelo transito de
automoveis. Em esséncia, cada ataque de raiva no contexto
do transito deveria ser considerado uma forma de violénciano
transito. Ao mesmo tempo, ha uma diferenca entre a violéncia
no transito e a raiva que nao motoristas sentem em relagao
aos carros, que deveria ser chamada de “aversdo a carros”. O
ato de um motorista de uma SUV que buzina e grita para um
aposentado porque acha que ele esta atravessando a rua muito
devagar ndo ¢, de forma alguma, comparavel a esse aposentado
jogar agucar no tanque de gasolina dessa SUV no meio da noite.

Mette Mgller, que trabalha no Instituto para o Transporte
da Universidade Técnica da Dinamarca, ressalta que as razoes
mais comuns para a violéncia no transito sdo “engarrafamentos,
espera em semaforos e atrasos causados por outros”*, todas as
quais sdo circunstancias que fazem parte da normalidade do
transito. Na Dinamarca, onde a violéncia no transito parece gene-
ralizada, o fenomeno tem sido investigado ha um longo tempo e
estatisticas preocupantes foram constatadas: “Em um periodo
de doze meses, 19.550 pessoas foram fisicamente atacadas por
outros participantes do transito e 169.334 foram ameagadas. Na
Australia, presume-se que 91% de todos os casos de violéncia
no trinsito nunca sejam notificados a policia”?.

19 “Vrede forhindrer bilister i at kgre sikkert” [Raiva impede motoristas
de dirigir com segurangal, Trafiksikkerhedsforskning. Nyhetsbrev fran DTU
Transport, Danmarks Tekniske Universitet, v.8, 2009. Disponivel em: http://
www.trafiksikkerhedsforskning.dk/Default.aspx?id=337.

20 Ibid.
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Tendo como base os estudos internacionais aos quais Mgller
se refere, os efeitos da violéncia no transito vao bem além das
consequéncias sofridas pelas vitimas de agressao fisica: essa
violéncia leva nao so a agressoes intencionais, mas também
a acidentes. De acordo com Mgiller, a violéncia no transito €
derivada da reificacao dos outros, um processo que € inerente
ao transito de automoveis:

Dirigir um carro coloca vocé em uma posi¢do muito especial. O
tipo de interagdo social que se empreende difere essencialmente
damaior parte das interagdes sociais da vida cotidiana. Quando
alguém fura uma fila de supermercado, vocé € capaz de ter uma
percep¢do da pessoa, vocé pode, por exemplo, ver sua expressao
facial. E esse ndo € o caso no transito de automaoveis; é dificil
saber por que outros motoristas se comportam de determinada
maneira, ou se agiram de forma consciente ou nao. Esse fato
tem duas consequéncias: primeiro, mal-entendidos ocorrem
muito facilmente; segundo, outros participantes do transito
sd0 vistos como sujeitos andonimos (“a mulher dirigindo o
Ford vermelho”) em vez de individuos em um contexto social
(“amulher cansada e triste que estava indo visitar sua méae no
hospital”). Assim, é muito mais facil que ocorram agressdes
no transito, porque dificilmente as pessoas afetadas terdo uma
chance de reagir.”

21 Mette Mgller, “Hvad ved vi om vejvrede?” [O que sabemos sobre a violéncia
no transito?], Dansk Vejtidsskrift, v.1, 2007. Disponivel em: http://asp.vejtid.dk/
Artikler/2007/01%5C4864.pdf.
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Alguns pesquisadores, politicos e outros sabichdes alegam
que avioléncia no trinsito pode ser explicada “geneticamente”,
mas nao estamos interessados em psicologia amadora ou em
genética vulgar. Nenhuma discussao apropriada sobre a violéncia
no transito pode se dar sem que consideremos as condig¢des
sociais que a tornam possivel.

Nao surpreende que muitas pessoas queiram reduzir a vio-
léncia no transito a disturbios de personalidade. Isso permite
que falsas medidas sejam empregadas, como tratar “algumas
magas podres”, enquanto se ignoram as causas reais do pro-
blema. Argumentos limitados desse tipo sao muito convenientes
para negar a politica do transito de massas, mas, se realmente
queremos compreender o fendmeno da violéncia no transito, os
seus fundamentos politicos ndo podem ser ignorados. O com-
portamento egoista expressado na violéncia do transito deve ser
compreendido como uma consequéncia de um comportamento
generalizado que o transito de automoveis inevitavelmente gera.

Assim como os engarrafamentos, a violéncia no transito nao
¢ uma simples anomalia de um sistema que funciona bem em
todos os outros casos. A violéncia no transito ndo € o resultado
de “alguns malucos” surtando na rua. Qualquer alegacdo nesse
sentido seria tao ridicula como alegar que a ultima crise no capi-
talismo € o resultado da ganancia de alguns banqueiros. Mette
Mgller estd certa quando afirma que “menos congestionamentos
fariam diferen¢a”, mas que a solu¢do do problema como um
todo é “bem mais complicada”.

22 Ibid.
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3.3. CONTOS DE ESTACIONAMENTO |

O estacionamento proibido esta longe de ser o tnico problema
relacionado aos estacionamentos. Vagas na rua, estacionamentos
privados e prédios-garagem devem todos ser analisados pelo
prisma da estrutura de poder do trinsito. A “estrutura de
poder do estacionamento” revela duas linhas de conflito: uma
entre os diferentes modos de transporte e outra na propria
cultura automobilistica.

Um motorista necessita de mil vezes mais “espago-tempo” (0
tempo em que um certo espago € utilizado) do que um passageiro
de transporte publico. As vagas de estacionamento tomam, de
longe, a maior quantidade de espago-tempo?.

O automovel € unico em sua demanda por estacionamento:
nem pedestres, nem passageiros de transporte publico neces-
sitam de espago para estacionar, e ciclistas precisam de um
espag¢o minimo. Claro, os veiculos usados no transporte publico
precisam ser estacionados em algum momento, mas o espago
que eles requerem ¢ apenas uma fra¢ao do espago necessario
para estacionar todos os veiculos privados. Além disso, quando
planejado de maneira correta, o estacionamento dos veiculos de
transporte publico ndo atrapalha a vida cotidiana de ninguém.

Nao s6 a demanda do automovel por estacionamento é
singular, mas a compulsoriedade dos politicos em satisfazer
tal demanda também se mostra singular. Isso prova o status de
mestre que o automovel tem na estrutura de poder do transito.

23 Anders Gullberg, Olle Hagman e Per Lundin, Stockholmsparkering: Mellan
allas nytta och individuellt fortret [Estacionamento em Estocolmo: entre o
beneficio de todos e os problemas individuais] (Stockholm: Stockholmia,

2007), p-103-4-.
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O espago publico destinado ao automovel € inacreditavel. Um
dos principais argumentos contra a expansao do sistema de
bicicletas compartilhadas de Estocolmo ¢ a falta de espago -
existem estagOes prontas para serem instaladas, o que poderia
dobrar o numero de bicicletas disponiveis da noite para o dia.
Mas, para que isso acontega, 0,3% do espaco de vagas destinado
aos carros teria que se tornar disponivel para as bicicletas. 0,3%!
Infelizmente, o automovel € intocavel. Ele nao pode ser privado
de seu espago para estacionar*.

Em um dia normal, as pessoas usam seus carros para dirigir
para o trabalho e de volta para casa, e talvez dar uma passada no
shopping ou na academia. Para o bem dos proprios motoristas,
esperamos que a maioria deles ndo gaste mais de duas ou trés
horas por dia dentro de seus carros. No resto do tempo - mais de
vinte horas -, o carro esta estacionado. Ele causa problemas o dia
inteiro. Normalmente nao percebemosisso dessa maneira, ja que
nos focamos mais na questao das emissoes de gases e poluentes,
mas, de qualquer forma, um carro estacionado ainda ameaca a
cidade e a diversidade de relagdes humanas nela contida.

3.4. CONTOS DE ESTACIONAMENTO I

Em seu livro Lots of Parking [Amontoados de estacio-
namentos], John A. Jakle e Keith A. Sculle explicam como o
estacionamento se transforma em um nao lugar:

24 “Miljopartiet kraver att Moderaterna agerar i frigan om lanecyklar”
[O Partido Verde, Miljopartiet, demanda que a direita, Moderaterna,
aja sobre o compartilhamento de bicicletas], Pressmeddelande fran
Miljépartiet de grona, 14 abr. 2010. Disponivel em: http://www.
mynewsdesk.com/se/miljopartiet-i-stockholms-stad/pressreleases/
miljoepartiet-kraever-att-moderaterna-agerar-i-fraagan-om-laanecyklar-735033.
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Paisagens que sdo visualmente instigantes e tém profundidade
temporal, como argumenta o historiador da arquitetura James
Marston Fitch, dao aos moradores e visitantes uma forte
sensacao de lugar [...]. Certamente, ruas alargadas e novas
vias expressas quebraram as paisagens urbanas tradicionais
e aceleraram o declinio das cidades orientadas aos pedestres.
Mas nada fragmentou mais o espago urbano do que as vagas de
estacionamento. No meio século entre 1920 € 1970, a maioria
dos centros das grandes cidades foram desentranhados -
estripados, edificio por edificio, por grandes extensdes de asfalto
para vagas de estacionamento.”

Nesse sentido, o espago para o estacionamento € a antitese
do edificio; é um antiedificio. Um espago para estacionar nao
cria um lugar novo, mas se apoia na destrui¢ao de um lugar. Os
espacos de estacionamento despedagam as cidades e seguem a
logica da uniformidade, o que torna as paisagens urbanas cada
vez mais homogéneas: toda diferenca é aplainada e o jugo do
nao lugar € que toma conta.

Em seu livro Place and Placelessness [Lugar e auséncia de
lugar], o gedgrafo Edward Relph descreve os nao lugares criados
pelanecessidade de estacionamento como “paisagens simples”:

A paisagem simples se declara abertamente, nao apresenta
nenhum problema ou surpresa, a ela falta sutileza; ndo ha
nenhuma das ambiguidades, contradi¢oes e complexidades

25 John A. Jakle e Keith A. Sculle, Lots of Parking: Land Use in a Car Culture
[Amontoados de estacionamentos: uso do solo em uma cultura do carro]
(Charlottesville: University of Virginia Press, 2008), p.8.
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que [..] dao sentido as constru¢des e ao ambiente criado
pelo ser humano; néo ha significados profundos, apenas a
transformacdo para o 6bvio e a separacio de diferentes fungdes
em unidades distintas.>®

O espaco para estacionar ¢ um grande exemplo para a sepa-
racao de fungdes: se o espago € usado para algo diferente de
estacionar, ele perde seu proposito.

A palavra em inglés para estacionamento € parking, que
por sua vez é derivada do latim parricus, que significa “espaco
fechado”. Que a palavra parque (ou park, em inglés) também seja
derivada de parricus é irdnico: parricus originou uma palavra
que significa um lugar de arvores, grama e vida, e também deu
origem a uma palavra que significa seu exato oposto.

O estacionamento tem um alto custo. Nao so destrdi outros
lugares como também ¢é caro. De fato, ndo existe “estacio-
namento gratis”, mas sim estacionamentos cujos custos sdo
externalizados: nds os encontramos nos aluguéis mais caros e
nos pregos mais altos da terra e de imovelis, eles fazem os bens
nas lojas serem mais caros e desafiam o planejamento urbano
por causa da menor densidade residencial. Motoristas podem
até pagar algumas vezes pelo estacionamento - mas nos, cole-
tivamente, pagamos por ele o tempo todo?.

26 Edward Relph, “Place and Placelessness” [Lugar e auséncia de lugar] (New
York: Sage, 1976), p.96.

27 Ragnar Hedstrdm e Tomas Svensson, “Parkering: Politik, atgdrder
och konsekvenser for stadstrafik” [Estacionamento: politicas, medidas
e consequéncias para o transporte urbano], Rapport fran Statens vig-och
transportforskningsinstitut (VTI), 2010. Disponivel em: http://www.vti.se/
EPiBrowser/Publikationer/N23-2010.pdf.
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Os subsidios para o estacionamento estao entre os maiores
problemas de nossas cidades. Eles ndo s reforcam o transito de
automoveis, mas também aumentam o custo de vida para nao
motoristas. Em Estocolmo, apenas uma em cada vinte pessoas
que vao e voltam de carro para o trabalho pagam o custo efetivo
para o estacionamento que seu veiculo requer. Do salario bruto
meédio do morador de Estocolmo, §% é investido com o propdsito
de fornecer “estacionamento gratis”. Estima-se que, se todos os
motoristas fossem for¢ados a cobrir o custo total de suas neces-
sidades de estacionamento, o numero de pessoas usando carro
parairao trabalhoiria cair 20%?. Mas as empresas de construcao
civil s3o obrigadas a construir uma certa quantidade de vagas de
estacionamento a cada novo edificio, dependendo do propdsito
e tamanho da construgdo. “Mais vagas de garagem por edificio!”
virou o grito de guerra do governo municipal®. Na pratica, isso
significa -além do espaco adicional para estacionamento e car-
ros - custo de vida mais alto para todos: o custo de construcao
de uma unica vaga de garagem pode chegar a 400.000 coroas.
Como vimos, quase nunca sao os motoristas que arcam com os
custos, que acabam por ser divididos por todos os moradores
locais, ndo importando se eles possuem ou nao um carro.

Uma vaga de estacionamento existe com um unico propo-
sito. Nao importa se um carro a esta ocupando ou nao, ela nao
pode ser usada para nenhuma outra coisa, ou ela perderia seu

28 Gullberg, Hagman e Lundin, p.174.

29 Anders Gardebring, “City skriver om parkeringsnormen” [O jornal City
escreve sobre as normas de estacionamento em imoveis], Yimby, 10 mar. 2008.
Disponivel em: http://www.yimby.se/2008/03 /city-skriver-omparkering_5o00.
html.
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proposito como um espago exclusivo para armazenamento.
Uma vaga de estacionamento pode estar ocupada ou livre,
mas sempre sera uma vaga de estacionamento. E, quando
esta ocupada, s pode ser ocupada por um unico carro por vez.
Enquanto isso, as cidades vividas demandam lugares que nao
podem se reduzir a apenas um propdsito, lugares em que novas
coisas possam acontecer. Na cidade moderna, ha uma gritante
falta de lugares assim - desregulamentados, cujo propdsito nao
¢ determinado, lugares estimulantes, onde o inesperado pode
acontecer. E de dar um né na cabega a quantidade de espago nio
ocupado por edificios e ruas que € reservado a carros 0ciosos.

Em muitas cidades no mundo, € celebrado o Dia da Vaga Viva.
No Dia da Vaga Viva, as pessoas ocupam espagos para estacio-
namento e os transformam em parques°. A importancia do dia
vai muito além de uma brincadeira ou de apenas retirar espaco
dos motoristas. O que importa sdo as consequéncias: algumas
vagas viram jardins, outras sao usadas para amarrar redes e
tocar musica, e outras viram espagos para piquenique. Seja qual
for o resultado, as transformacdes mostram como geralmente
sa0 monotonos esses (nao) lugares e qual o seu potencial uma
vez que a monotonia seja questionada. Sob o estacionamento
estd a cidade.

30 Naversdoeminglésha umjogo de palavras com as palavras parque [park] e
estacionar [parking] - Park(ing) Day. Ver mais no site www.parkingday.org. [N. T.]
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ESTADO E CAPITAL
ANDAM NO
MESMO CARRO

Sendo totalmente sexual, incapaz de reagbes cerebrais ou
estéticas, totalmente materialista e ganancioso, o macho,
aléem de impingir ao mundo a “Grande Arte’, decorou suas
cidades sem paisagens, com um esbanjamento de feiura:
ela estd nos prédios (tanto por dentro quanto por fora), nas
decoragdées, nos outdoors, nas vias expressas, nos carros,
nos caminhées de lixo e sobretudo em seu proprio eu podre.

— Valerie Solanas®

31 Valerie Solanas, SCUM Manifesto (Curitiba: Herética Edi¢oes Lesbofeministas
Independentes, 2014).



E impossivel compreender o triunfo do automével sem tratar
das conexdes entre Estado e capital. Vamos dar uma olhada
na historia. Em uma tese intitulada Bilsamhidillet [A sociedade
do automdvel], o historiador da tecnologia Per Lundin cita o
engenheiro civil Stig Nordqvist, que, em relacdo ao impacto do
automovel nas cidades suecas, afirmou: “O advento do automovel
nas cidades suecas causou sérios problemas em termos de
congestionamentos e acidentes. As ruas nao haviam sido feitas
para o transito de carros e ndo havia espago para estacionar. Os
carros tiveram de abrir seu caminho em meio a um caos cada
vez maior”32.

Ainda em 1955, Nordqvist havia afirmado a revista Industria
que a sociedade ndo estava preparada para o automovel. A
solugdo por ele proposta consistia em transformar a sociedade
sueca em uma sociedade do automovel. Meio século depois,
isso se tornou realidade: hoje, vivemos em uma sociedade do
automovel, mas isso nao resolveu qualquer um dos problemas.
Congestionamentos seguem existindo e, ainda que o numero
relativo de colisGes tenha sido reduzido, elas persistem. O tran-
sito ainda mata, tanto por conta dos acidentes quanto por causa
das emissdes de poluentes e da destruicao do meio ambiente.
E, em varios paises, a situagao ¢ ainda pior do que na Suécia.

Como isso aconteceu? Por que vivemos em uma sociedade
do automovel? As respostas para essas perguntas dependem
de quem responde. Estudiosos parecem concordar com o fato de
que os politicos dos anos 1950 foram engolidos pela massificagao

32 Per Lundin, Bilsamhdllet: ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens
Sverige [A sociedade do carro: ideologia, expertise e elaboragdo de regras na
Suécia do pos-guerra] (Stockholm: Stockholmia, 2008), p.17.
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do transito. Isso ndo quer dizer que eles ignoraram o problema;
ao contrario, muito foi feito em relacdo ao automovel: foram
introduzidos impostos sobre os veiculos, o sistema de rodovias
foi nacionalizado e limites de velocidade foram aumentados.
Ainda assim, ninguém parecia estar preparado para as conse-
quéncias dessas medidas, em especial a aceleragao do proprio
fendmeno do transito3s.

Os politicos reagiam a mudangas que ndo tinham plane-
jado. De fato, elas tinham sido pensadas pelos capitalistas. Per
Lundin revela as conexOes entre a industria automotiva, as
companhias petroliferas, as empresas de construcao de rodo-
vias, grandes empresas do ramo do varejo e outros grupos de
interesses relevantes. Apds a Segunda Guerra Mundial, o lobby
sueco do automovel consistia em cerca de cinquenta grupos
poderosos, que agiam em unissono. A Svenska Vagforeningen
[Associagao Sueca de Estradas], fundada em 1914, teve um papel
particularmente importante. Ela foi estratégica para representar
o lobby do automovel: poderia esconder os interesses desse
lobby atras de um véu de profissionalismo e expertise técnica.
Lundin afirma:

A rede formada ao redor da Svenska Vagforeningen incluia
estudiosos, empresarios, politicos e varios outros grupos de
interesse que, de alguma maneira, tinham investimentos
relacionados as rodovias. A Svenska Vagforeningen abriu o
caminho para que o governo elaborasse o “Plano de Estradas
para a Suécia”, (Vagplan for Sverige, SOU 1958:1), aprovado
com ampla maioria no Parlamento em 1959. O Plano deu

33 Ibid, p.21.
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inicio a um processo de melhorias e modernizagao do sistema
sueco de rodovias, que passou por ampla expansao, de modo a
atender as demandas colocadas pelo processo de massificacido
do transito.+

A colaboragao entre Estado, capital e grupos de interesse
foi caracteristica da Suécia no pds-guerra e € frequentemente
indicada como um dos pilares do “modelo sueco”. Em palavras
um pouco menos lisonjeiras, era uma forma de corporativismo,
apoiada naideia de um interesse social comum, cuja satisfacao
beneficiaria todos os setores da sociedade. A sociedade do auto-
movel, porém, nunca foi um interesse social comum. Sempre
houve vencedores e perdedores, e as maiores vencedoras foram
as grandes corporagdes.

De acordo com Lundin, uma das razdes pelas quais tdo poucas
pessoas questionaram a expansao do uso massivo do automovel
€ que os “especialistas” foram particularmente habeis em dis-
farcar os problemas politicos e abordar somente os problemas
“técnicos”. Tudo isso abriu 0 caminho para a atual hegemonia
do carro. A questao sempre foi como poderiamos adaptar nossa
sociedade ao carro e nunca por que deveriamos fazé-lo. No apice
do boom econdbmico sueco, nos anos 1950, a Suécia tinha o maior
numero de carros per capita da Europa. A social-democracia, que
por bastante tempo expressara ressalvas, assumia agora firme
compromisso com a sociedade do automovel, integrando-a a
seu projeto de folkhemme, “a casa do povo”. Um carro para cada
homem (sim, homem) significaria justi¢a social. Os sindicatos
garantiram seu apoio, particularmente os metalurgicos, que

34 Ibid, p.23.
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contavam com a cria¢do de novos empregos, resultantes da
alianca tatica entre Estado, ciéncia, capital e movimentos de
trabalhadores. Assim, foi estabelecido o consenso ao redor da
sociedade do automdvel, que permanece até hoje.

Quando uma ampla maioria no Parlamento sueco decidiu
abandonar a mio inglesa em 1963, emular o “sonho americano”
virou mais importante do que nunca. Afinal, as mudancas em
curso nos Estados Unidos eram a prova derradeira da marcha
triunfal do automovel. O lobby do carro enviou tecnocratas ao
outro lado do Atlantico para visitas em busca de inspiragao.
Estes, ao voltar, confirmaram que a era do automovel era ine-
vitavel. Aparentemente, nunca ocorreu a esses senhores que o
triunfo americano do automovel estava longe de ser um conto de
fadas; era, na verdade, o resultado de uma guerra secreta contra
o transporte publico, conhecida como “O Grande Escindalo
Norte-Americano dos Bondes”. Com a ajuda de empresas
subsidiarias mais ou menos secretas, a industria automotiva
americana, encabecada pela General Motors, havia comprado e
destruido o sistema de transporte publico de numerosas cidades,
com o objetivo de estabelecer o dominio irrestrito do automaovelss.

Na Suécia, pareceu natural integrar os interesses da sociedade
do automodvel com os do boom da construcao que varria o pais
nos anos 1960. Tanto as areas centrais quanto as periferias foram
reestruturadas em beneficio do carro. O exemplo que talvez

35 Ibid, p.25-7.

36 Bianca Mugyenyi e Yves Engler, Stop Signs: Cars and Capitalism on the Road
to Economic, Social and Ecological Decay [Sinais de pare: carros e capitalismo na
estrada para a decadéncia econdmica, social e ecologica] (Vancouver: RED/
Black Point; Fernwood, 2011), p.160-3.
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capture melhor o espirito da época € o relatorio Stadsbyggnad,
Chalmers: Arbetsgruppen for Trafiksikerhet [Construindo a cidade,
Chalmers: Grupo de trabalho para segurancga no transito], conhe-
cido como SCAFT [acronimo no idioma original] e publicado em
1968 pela Universidade Técnica de Chalmers, em Gotemburgo.
O relatorio foi encomendado pelo governo sueco com o objetivo
de aumentar a seguranca no transito.

A causa era certamente nobre, mas o resultado foi inesperado:
em vez de recomendar a reduc¢ao do transito e de veiculos na
rua, foram propostas mais adaptagdes estruturais para atender
as demandas do automovel. O SCAFT também incluia ideias
sobre como aumentar a seguranga no transito, mas nenhuma
produziu resultados dignos de nota. Considerando as premissas
dos autores, ndo ¢ algo surpreendente. O SCAFT poderia ser
visto como o derradeiro manual para o desenvolvimento do tran-
sito, pelo fato de presumir que qualquer melhoria da sociedade
do automovel dependia de maiores investimentos nela mesma3”.

O SCAFT se encaixou perfeitamente em uma sociedade com
uma poderosa industria automobilistica, uma construg¢ao civil
em expansao e uma economia que, em geral, procurava crescer
cada dia mais rapido. O relatorio garantiu a todos liberagdo
oficial para expandir ainda mais a sociedade do automovel
sem ter de considerar as consequéncias que viriam. Uma coisa
¢ clara: a sociedade do automovel nunca esta concluida. Todas
as tentativas de aperfeicoa-la nas décadas passadas sempre
levaram a sua expansao: as estradas ficaram cada vez maiores,
os carros cada vez mais numerosos, as velocidades mais altas, os
lucros cada vez mais obscenos. Se essas tentativas realmente

37 Lundin, Bilsamhdllet [Sociedade do carro], p.230-63.
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melhoraram algo, ndo parecia ser a preocupagao de ninguém.
Também ndo geraram preocupagdes as questoes relativas a
democracia e participagao.

Nos anos 1980, ocorreram fortes protestos contra a cons-
trug¢do de uma rodovia ao longo da costa oeste da Suécia. A
rodovia foi construida mesmo assim. Era parte da Scandinavian
Link [Conexao Escandinava], uma via que deveria conectar
a Alemanha a Noruega. A Scandinavian Link foi inven¢ao de
uma organiza¢do de lobby chamada European Roundtable
of Industrialists [Encontro Europeu de Industriais - ERT, no
acronimo em inglés], que conta em suas fileiras com CEOs da
Volvo, da Fiat e da Renault. O grupo de trabalho escandinavo
que seria responsavel por superar todos os obstaculos legais
incluia o CEO da Volvo, Pehr G. Gyllenhammar, e o politico Sven
Hulterstrom, do Partido Social-Democrata. Contava com o apoio
de todos os governos escandinavos. O Conselho Nordico con-
firmou, depois, que as manobras a portas fechadas conduzidas
por Gyllenhammar foram decisivas para que o entdo ministro
sueco, Olof Palme, e seu governo aprovassem o projeto. A ponte
Oresund, entre as cidades de Copenhague e Malmo, faz parte da
Scandinavian Link, e também foi construida em meio a fortes
protestos; a maioria da base do Partido Social-Democrata era
contraria a constru¢ao da ponte, mas as liderangas ignoraram
sua posi¢aos.

Ha muitos outros projetos impopulares de construgiao de
rodovias, como o Forbifart Stockholm, um projeto de rodovias,
quase todas subterraneas, que atravessa a capital. Ha também

38 Lars Henriksson, Slutkért [Fartos de dirigir] (Stockholm: Ordfront, 2011),
p.62-4.
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numerosas indica¢oes de que politicos sdo, no minimo, pouco
rigorosos com a verdade quando estdo apresentando supostos
fatos - principalmente numeros - para convencer a populag¢ao da
necessidade desses projetos. E ndo entremos no mérito dos res-
gates financeiros que politicos em diferentes paises garantiram
a industria automotiva - estamos falando de enormes quantias
de dinheiro que poderiam muito bem ter sido usadas para trans-
formar completamente o sistema de transito, tornando-o muito
mais humano.

Politicos adoram fazer promessas sobre politicas publicas de
transporte inteligente para o clima. Enquanto isso, a sociedade
do automovel continua firme e forte. Seu crescimento perma-
nente ainda parece inevitavel, apesar de todos os problemas,
que sdo hoje inegaveis. Mas, como ja mencionado antes, o
transito ndo ¢ um problema de desenvolvimento tecnologico
ou a manifestacdo de leis naturais: o transito € sobre politica. Se
os politicos ndo tivessem se aliado ao capital, certamente nao
estarlamos onde estamos hoje.

4.1. ESQUECA 0 LUTO, CONSUMA!

Logo depois da queda das Torres Gémeas, em Nova lorque,
o entdo presidente, George W. Bush, fez uma interessante
recomendacgao a seu povo: as pessoas deveriam sair e consumir.
Afinal, ndo se podia deixar que terroristas travassem as engre-
nagens da economia. Isso diz muito sobre a “guerra ao terror”,
que foi proclamada ao mesmo tempo. Foi uma guerra concebida
para proteger o fluxo global de capitais, bens e informagdes,
assim como as institui¢oes das quais esse fluxo depende: por-
tos, cidades, aeroportos, rotas maritimas, ferrovias, armazéns.
Mas os terroristas ndo sao 0s Unicos que ameagam O ritmo
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da acumulagao capitalista. Outros também o fazem: pessoas
que participam de levantes democraticos, movimentos so-
ciais que bloqueiam ferrovias e aeroportos, sindicatos que
convocam greves. Em uma conferéncia sobre a “protecdo da
circulagdo de bens, servigos e dados”*, o chefe do comité de de-
fesa do governo sueco declarou abertamente que havia pes-
soas “fazendo coisas diversas que ndo toleramos”; ele nio se
referiu apenas a coisas ilegais, mas a qualquer coisa que pu-
desse desagradar a ele e ao comite.

Niao € de surpreender, portanto, que sejamos constan-
temente confrontados com novas leis para proteger o fluxo do
capital, justificadas pela “guerra ao terror”. Os poderosos estio
preocupados com a instabilidade no Oriente Médio, controlam
unidades antiterrorismo ativas na perseguicdo de ativistas
que sabotam o transporte de lixo nuclear, solapam o direito
a greve no setor de transportes com a desculpa de “manter o
funcionamento dos servigos publicos™°. Enquanto é preciso
cada vez mais energia para manter o fluxo de capital, muros
sdo construidos para impedir a migra¢ao de pessoas. Nada faz
com que o real propdsito da ideia de “livre circulagido” seja mais
obvio. Mas por que o fluxo de capital € tao importante e até as
menores interrupgdes sao vistas como uma ameaga tao grande?

39 Peter Hultqvist, “Hallbarheten dr eftersatt! Hur férsvarar vi vara floden?”
[A sustentabilidade negligenciada! Como podemos defender nossos fluxos?],
palestra na Folk och Forsvar & Sakerhets-och forsvarsforetagen, 8 jul. 2011.
Disponivel em: http://www.folkochforsvar.se/index.php/fof-play-filmvisare/
items/hallbarheten-aer-eftersatt-hur-foersvarar-vi-vara-floeden.

40  Shawne McKeown, “Province Makes TTC Essential Service, Strikes Now Banned”
[Municipio torna a TTC - Comissdo de Transito de Toronto-um servi¢o essencial,
greves agora estao proibidas], CityNews.ca, 30 mar. 2011. Disponivel em: http://www.
citynews.ca/2011/03/30/province-makes-ttc-essential-service-strikes-now-banned,/.
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No segundo volume de O capital, Karl Marx explica como a
rotagdo do capital determina o lucro de uma empresa. O periodo
de rotagdo € definido como “o periodo ciclico do valor-capital
total até poder passar ao periodo seguinte, a periodicidade do
processo de vida do capital, ou, em outras palavras, o tempo que
dura a renovacao, a repeti¢cao do processo de criar mais-valia
ou de produzir o mesmo valor-capital™. Em seu livro Spaces of
Global Capitalism [Espagos do capitalismo global], o gedgrafo
David Harvey afirma: “Vemos muitas inovagdes projetadas para
acelerar a producao, o marketing e o consumo. Como a distancia
¢ medida em termos de custo e tempo de movimento, ha uma
intensa pressao para reduzir as friccdes da distancia nos trans-
portes e nas comunicagoes [...], uma lei basica da acumulagio
de capital™.

Assegurar o fluxo de capital € uma das principais tarefas do
Estado-na¢do moderno. Se nao considerarmos esse fator em
nossa analise, € dificil compreender a ideia de automobilidade
e da sociedade do automovel a ela associada. Por tras de
cada engarrafamento se escondem os interesses do capital, e
manter o fluxo de capital é um dos principais motivos para a
sociedade da alta velocidade, a era do transporte, e o complexo
industrial de seguranca - fenomeno que vamos explorar nos
proximos capitulos.

41 Karl Marx, O capital: critica da economia politica, livro I, tradugdo de
Reginaldo Sant’Anna, 13a ed. (Rio de Janeiro: Civilizagdo Brasileira, 1999), p.175.

42 David Harvey, Spaces of Global Capitalism: Towards a Theory of Uneven
Geographical Development [Espagos do capitalismo global: rumo a uma teoria
do desenvolvimento geografico desigual] (London: Verso, 2006), p.100.
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AERA DO
TRANSPORTE

Por todo o globo terrestre, a burguesia busca satisfazer
a necessidade de um escoamento cada vez mais amplo
para seus produtos. Ela precisa se implantar e se expandir
por toda parte, estabelecer vinculos onde quer que seja.

— Karl Marx e Friedrich Engels®?

43 Karl Marx e Friedrich Engels, Manifesto do Partido Comunista, tradugao de
Sérgio Tellaroli (Sao Paulo: Penguin Classics/ Companhia das Letras, 2012), p.47.



O termo “era do transporte” foi introduzido pela bibliotecaria
Desiré Baak na “Enciclopédia do Futuro”, editada pela revista
Gldnta. Baak define a era do transporte como segue:

Um periodo histdrico (ca. 1850-2020) caracterizado por uma
circulagao febril de seres humanos e mercadorias. O periodo
foi caracterizado por diferentes inovacdes tecnologicas
(maquina a vapor, motor de combustao, ferrovias etc.) que
permitiram o transporte de entidades fisicas muito mais
rapidamente do que antes. Em determinado momento, o
transporte e o principio da mobilidade se transformaram em
propositos em si mesmos, mascarados por termos como “livre
comércio”, “feriado”, “intercimbio” e “globalizagdo”. A mais
impressionante expressao deste principio (viajar por viajar)
foram as excursdes para a Lua no fim do século XX e para Marte
antes do fim da era em 2020. “Nunca antes ou depois alguém
intentou viagens tdo sem sentido”, H. Lackberg escreveu em
seu tratado Das Transportalter [A era do transporte] (2026). O
fim da era foi causado pela maquina de recombustio e por um
tipo de fadiga de viagem coletiva. A inutilidade do que foi por
muito tempo visto como um privilégio se tornou, de repente,
explicita. Isso € frequentemente entendido como consequéncia
do Acordo de 2015, assinado nas Nag¢des Unidas [...], que
ja ndo mais considerava o viajar como privilégio das classes
mais abastadas.+

Depois da publica¢do da “Enciclopédia do Futuro” pela revista
Glénta, o blog Copyriot produziu elaboragdes sobre o termo “era

44 Desiré Baak, “Transportaldern” [A era do transporte], Glinta, v.3,2008.
P p
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do transporte”, mas parece que ele foi logo esquecido. Achamos
uma pena, visto que o consideramos bastante adequado para
descrever o quio absurda é a obsessao com transporte, tao
caracteristica do nosso tempo.

O pessoal do Copyriot parece ter ficado particularmente
impressionado com o fato de que Baak nao deixou a era do
transporte terminar em catastrofe, apesar do pico do petroleo.
Isso devido a maquina de recombustao, fruto da crise climatica
e de recursos naturais: “Esse termo inocente aponta para uma
possibilidade nao distopica: uma possibilidade batailliana que
da énfase nao ao ascetismo, mas a dispersdo da combustao
universal da abundancia; a transformacao do fossil para o solar,
ou seja, a combustdo aqui e agora”s.

Uma combustao aqui e agora. Parece bom. O Copyriot nao
entra em detalhes, mas a combustdao de energia humana (da
qual certamente uma maquina de combustao, depois do pico do
petroleo, vai depender), em vez de energia fossil, certamente nos
permitira mais passeios a pé e de bicicleta. Em uma sociedade
significativamente mais lenta e sem a necessidade de movimento
permanente, teremos energia para todo tipo de coisas. Teremos,
naverdade, tdo mais tempo que discussoes sobre as virtudes da
indoléncia serdo inevitaveis. Fantastico! Como demonstrado
por Ivan Illich em seu manifesto Energy and Equity [Energia e
equidade], escolhas politicas e relagdes sociais s podem ser
feitas e estabelecidas onde a velocidade é reduzida. Isso significa

45 Rasmus Fleischer, “Ytterligare tre framtidsord (oljekronet, transportéldern,
avgrunda)” [Outras trés palavras de futuro], Copyriot, 6 out. 2008. Disponivel em:
https://web.archive.org/web/20120126005112/http://copyriot.se/2008/10/06/
ytterligare-tre-framtidsord-oljekronet-transportaldern-avgrunda/.
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que o fim da era do transporte vai nos apresentar possibilidades
inesperadas para a combustao de energia+.

Ja discutimos os aspectos positivos de um renascimento da
acessibilidade: servigcos publicos locais, bairros e vizinhangas
cheios de vida, menos transporte sem sentido. Sem movimentos
sociais fortes, contudo, ndo chegaremos la. Somente os movi-
mentos sociais podem evitar a catastrofe a espreita depois
do pico do petroleo e garantir que as transformagdes sociais
necessarias acontecam de forma democratica e justa. A forma
exata dessas transformagoes ¢ dificil de prever, mas existem
propostas. Na revista Turbulence, 0o ambientalista Tadzio Miiller
propoe duas demandas gerais:

A primeira € justica climatica, o que significa que ndo ha como
resolver a crise biologica sem uma massiva redistribui¢io de
poder e riqueza - o que, por sua vez, implica que a crise biologica
80 pode ser resolvida através da luta coletiva. A segunda é,
enquanto nio temos uma palavra melhor, o decrescimento,
o que significa a necessidade de um planejamento coletivo de
encolhimento econdmico.#

Essa visao demanda a minimizacao dos aspectos destrutivos
de um sistema econdmico que nos forga a trabalhar e a estar

46 Ivan lllich, Energy and Equity [Energia e equidade] (New York: Harper
and Row, 1974).

47 Tadzio Miiller, “Green New Deal: Dead End or Pathway beyond Capitalism?”
[Novo Acordo Verde: beco sem saida ou caminho para além do capitalismo?],
Turbulence, v.5, dezembro de 2009. Disponivel em: http://turbulence.org.uk/
turbulence-5/green-new-deal/.
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em movimento constantemente. Ainda no século XIX, Paul
Lafargue, em seu ensaio O direito a preguica, afirmou: “A nossa
época foi chamada de o século do trabalho, mas se trata, na
verdade, do século da dor, miséria e corrup¢do™®. Muito pouco
pode ser adicionado para falar do século XX. De fato, a era do
transporte tem nos for¢ado a trabalhar ainda mais: o movimento
constante precisa se pagar. Se considerarmos o salario necessario
para poder bancar um carro, ele ndo nos leva mais longe do que
oito quilometros em uma hora#. Lafargue criticou o direito ao
trabalho como sendo, na verdade, a realizagao da miséria; nos
precisamos criticar o direito ao transporte da mesma forma.

Se ndo encerrarmos a era do transporte, ela vai dar fim a
si propria. Se vai colapsar primeiro o ecossistema, ou algum
outro sistema, pouco importa. Segundo o grupo dinamarqués
Hedonistisk Aktion, ja ultrapassamos o ultimo sinal e podemos,
portanto, continuar alegremente a pisar no acelerador e nos
divertir o maximo possivel: “A inevitabilidade do apocalipse
inclui um potencial até agora ignorado para uma festiva
revolta global”s°.

Certamente, ha algo de cativante nesse sentimento. Divertir-se
até o ultimo momento parece bom. Ao mesmo tempo, uma
nogio tdo radical de “ndo futuro” tem suas limita¢des, como

48 Paul Lafargue, The Right to Be Lazy and Other Studies [O direito a preguica
e outros estudos] (Chicago: Charles H. Kerr, 1883), citado em https://www.
marxists.org/archive/lafargue/1883/lazy/. [Ed. bras.: O direito a preguiga. Sdo
Paulo: Nova Alexandria, 2019.]

49 Mugyenyi and Engler, Stop Signs, p.17.
50 Hedonistisk Aktion, “Apokalypso”, Openhagen, 19 dez. 2009. Disponivel

em: https://web.archive.org/web/20120402184324/http://openhagen.net/
blog/article/apokalypso.
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nos dizem as medita¢des de John Connor em Exterminador do
futuro 2: “O futuro ndo esta definido. Ndo hd destino a ndo ser
0 que criamos para nds mesmos’.

Ainda nao alcangamos um ponto de nao retorno. Nao ha
garantia de que a crise climatica e a de recursos naturais nos
levarao ao apocalipse. Nao queremos renunciar a vontade de
construir nosso futuro. O grande desafio consiste em deixar
para tras a era do transporte para mergulhar em um mundo
pos-fossil, onde nosso bem-estar nao va depender da destruigao
dos recursos naturais da Terra. E um desafio que requer decisdes
coletivas sobre para que queremos usar as energias nao fosseis.
Se tomarmos as decisdes corretas, a revolta festiva pode muito
bem durar para sempre.

O transporte precisa cumprir um proposito, e ndo ser um
proposito em si mesmo. De movimentos sem sentido, repetitivos,
impostos, fosseis, para movimentos hedonistas, vivos, ritmicos
e autodeterminados. Do carro a pista de danga.

5.1. “NINGUEM GANHA A NAO SER QUE TODO MUNDO GANHE”

De Jack Kerouac a Bruce Springsteen, a cultura pop € cheia de
homens que celebram o carro e a suposta liberdade que ele traz.
Aideia de fuga imbuida nisso parece ser realmente sedutora. O
status do automovel na cultura pop tem tudo a ver com o fato de
que essa historia foi escrita majoritariamente por homens. Para
um homem, o carro pode muito bem representar a liberdade,
visto que lhe permite deixar para tras as responsabilidades em
relacdo a casa e a familia. O carro simboliza o sonho de inde-
pendéncia do génio masculino. E ¢ um sonho que a cultura pop
reproduz de maneira infinddvel. Em seu texto “Um apelo ao
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tedioso principio da responsabilidade”, Isobel Hadley-Kamptz
sumariza os aspectos problematicos desse sonho:

A ideia romantica do génio masculino torturado sempre
demandou circunstincias muito especificas, a saber, a
existéncia de outras pessoas, majoritariamente mulheres -
esposas, maes, empregadas, secretdrias, amantes -, que tomam
conta das responsabilidades diarias de que o génio torturado é
incapaz de cuidar: alguém tinha que datilografar suas anota¢oes
escritas a mao, alguém tinha que preparar as refeigoes,
alguém tinha que cuidar das criangas, e assim por diante.
Escondida atras do romantismo do génio torturado, se encontra
uma forma extrema de individualismo: ninguém precisa de
ninguém. Esse romantismo existe apesar da demonstrada
incapacidade do génio torturado de cuidar de si. E o principio
daresponsabilidade, e ndo o dairresponsabilidade, que requer
respeito aos outros seres humanos e ao meio ambiente.s

A existéncia do génio masculino torturado requer a res-
ponsabilidade de mulheres do mesmo jeito que a liberdade do
motorista requer o transito massivo. Como vimos, o transito na
verdade limita a liberdade do motorista, e aqui esta um outro
paralelo com a suposta liberdade do génio torturado: em ambos
0s casos, supoe-se que a liberdade nio é para todo mundo, visto
que a liberdade de algumas pessoas requer a falta de liberdade

51 Isobel Hadley-Kamptz, “En appell for det trakiga ansvarstagandet” [Um
apelo ao tedioso principio da responsabilidade], Isobels text och verkstad, 14 out.
2009. Disponivel em: http://isobelsverkstad.blogspot.com/2009/10/en-appell-
for-det-trakiga.html.
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de outras. A fuga simbolizada pelo carro é uma tentativa
de alcancar uma liberdade que, na verdade, esta fora de al-
cance, visto que tira a liberdade de outras pessoas. Na teoria
dos jogos, este ¢ chamado de jogo de soma zero: alguém ganha
0 que outra pessoa perde.

Bruce Springsteen ¢ um dos mais notorios romanticos do
automovel na cultura pop. Seu primeiro hit se intitula “Born
to Run” [Nascido para correr]. A musica é uma homenagem
ao carro enquanto chave para a liberdade - ou, pelo menos, foi
entendida assim. Se olharmos um pouco mais de perto para a
letra da musica, podemos ouvir tons mais melancolicos, apesar
dos xilofones e saxofones:

The highway’s jammed with A rodovia esta congestionada de

broken heroes herdis quebrados

on a last chance power drive em uma ultima corrida
Everybody’s out on the run Todo mundo la fora, correndo
tonight but there’s no place hoje a noite, mas nao ha mais lugar
left to hide para se esconder

Springsteen escreveu “Born to Run” quando tinha 24 anos.
Ele explicou que essa musica era sobre fugir, tanto de si proprio
quanto de um lugar especifico. Quinze anos depois, carregava
outro sentido, quando Springsteen a cantou no palco. O “muscle
rock” ja tinha se esvaido e a convic¢do poética na liberdade
provida pelo carro estava bem reduzida. Em 1988, Springsteen
anunciou a musica com as seguintes palavras: “A liberdade indi-
vidual, em si, sem conexdao com sua comunidade, sua familia
e amigos, acaba sendo vazia e sem sentido. Eu percebi que as
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pessoas que coloquei naquele carro quinze anos atras estavam
por ai tentando fazer conexoes’2.

Uma musica considerada por muito tempo o hino derradeiro
da fuga passava a ser, de repente, sobre a busca por conexao
humana, por comunidade. Da esperan¢a ver o homem que pos-
sivelmente escreveu mais musicas sobre carros do que qualquer
outro perceber que a liberdade concedida pelo carro nao vem
sem a imposi¢ao de certas condi¢oes. Mas o que essa constatagao
significa? Quer dizer que ndo ha necessidade de fuga? Ou sera
que nao percebemos muito bem do que queremos fugir? Talvez
exista uma necessidade coletiva de fuga, em vez de uma neces-
sidade individual de fuga das responsabilidades? Talvez o que
queiramos mesmo seja uma fuga da falta coletiva de poder?

Se a motivac¢do primeira da fuga ¢ ir do ponto A ao ponto
B, entdo o carro pode ser substituido pelo trem. Esta € uma
mudanca de perspectiva tentadora: o trem, como um lugar social
a caminho de uma sociedade integrada, substitui o nao lugar do
carro. Nao veriamos mais a fuga como a unica op¢ao; teriamos
motivagao para construir uma sociedade melhor aqui e agora.
O proprio Springsteen parece ter caminhado nessa dire¢do. Em
sua musica “Land of Hope and Dreams” [Terra de esperanga e
sonhos], o trem simboliza uma fuga coletiva que caminha junto
com a criagdo de uma comunidade:

52 Bruce Springsteen, “Chimes of Freedom” [Badaladas de liberdade], EP,
1988.
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This train Este trem

Carries saints and sinners Carrega santos e pecadores
This train Este trem

Carries losers and winners Carrega ganhadores e perdedores
This train Este trem

Dreams will not be thwarted Sonhos ndo serdo frustrados
This train Este trem

Faith will be rewarded A fé sera recompensada

This train Este trem

Hear the steel wheels singin’ Sinta as rodas de ago cantando
This train Este trem

Bells of freedom ringin’ Sinos da liberdade tocando

Essas sao palavras lindas. Mas o trem nao se qualifica como
simbolo de coletividade somente porque nds (a0 menos por
enquanto) dividimos vagoes com outras pessoas. Coletividade
nao ¢é sobre estar no mesmo lugar a0 mesmo tempo; € sobre
mudar esse lugar juntos, sobre valorizar a diversidade, tomar
decisdes em conjunto.

Em um texto intitulado “A biopolitica do metrd”, o blogueiro
Guldfiske afirma que o transporte publico, hoje, segue uma
logica estritamente unidimensional: “O metr6 é um espago
publico esquisito. Vocé nao pode parar em nenhum lugar so
para conversar ou, simplesmente, passar um tempo. O espago
do metro existe, exclusivamente, para transportar massas de
pessoas o mais efetivamente possivel de um lugar a outro. Isso
requer controle permanente’s.

53 “Tunnelbanans biopolitik” [A biopolitica do metrd], Guldfiske, 16 fev. 2010.
Disponivel em: http://guldfiske.se/2010/02/16/tunnelbanans-biopolitik/.
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Se quisermos usar o transporte publico como meio para uma
fuga coletiva, que nao deixe ninguém para tras e que prometa um
futuro melhor para todo mundo, o atual sistema de transporte
coletivo precisa mudar radicalmente. Mas como realizar essa
mudanc¢a? Como podemos superar a logica unidimensional do
transporte coletivo e o modelo de disciplina nela implicado?
Como podemos fazer para que os corpos arrastados pela cidade
todo dia se movam em uma miriade de diregoes?

Em sua tese Other Worlds, Other Values [Outros mun-
dos, outros valores], Tadzio Miiller também escreve sobre
o Planka.nu. Ele descreve a P-Kassa’* (nosso fundo de soli-
dariedade que assegura contra multas quem nao paga a tarifa)
e nosso trabalho em geral com conceitos teoricos de Gilles
Deleuze e Félix Guattari. Miiller sugere que nao pagar a tarifa
pode ser interpretado como uma forma de escape. Ele usa o
termo “linha de fuga” para descrever ndo pagar a tarifa como
“um movimento que interrompe ou suspende possibilidades
formais, familiares, limitadoras e seus previstos requerimentos
sociais [...], o movimento a partir do qual os corpos participantes
sdo levados a novos vetores, de maneiras experimentais’s.

Nesse sentido, ndo pagar a tarifa pode ser visto como uma
fuga do sistema de transporte coletivo sujeito aos ditames da

54 Onome P-Kassa é um jogo de palavras com o A-Kassa, seguridade voltada
para pessoas desempregadas na Suécia. A proposta € ampliar a seguridade, que
foi fruto do movimento dos trabalhadores, para as pessoas que se locomovem
sem pagar a tarifa. [N. T.]

55 Tadzio Miiller, Other Worlds, Other Values: Alternative Value Practices in
the European Anticapitalist Movement [Outros mundos, outros valores: praticas
alternativas de valores no movimento anticapitalista europeu] (Tese de doutorado,
Universidade de Sussex, 2006), p.48.
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unidimensionalidade, controle e preco. O termo “linha de
fuga” é uma ferramenta para descrever a tentativa de derrubar
as cercas que a ordem economica construiu ao redor do espago
publico. No caso do transporte publico, o preco e o dever de
pagar demarcam a cerca, e ndo pagar a tarifa demarca a possi-
bilidade de derruba-la. Mas uma fuga sé nao ¢ suficiente. Algo
novo precisa ser criado, ao mesmo tempo. Uma linha de fuga
ndo precisa ser entendida como algo inteiramente negativo
(movimento saindo de um lugar); precisa implicar também algo
positivo (movimento em diregdo a um lugar). Uma linha de fuga
trata de duas atividades paralelas: enquanto nos removemos de
certos contextos, construimos outros.

Como forma de resisténcia individual, uma linha de fuga
ndo consegue criar novas coletividades. Isso também ¢ ver-
dadeiro quanto a nao pagar a tarifa. Quando alguns de nos
fazem a escolha individual de usar o transporte sem pagar, o
dever de pagar, as barreiras e os mecanismos de controle nao
desaparecem. Uma linha de fuga individual desaparece rapido.
Pode, momentaneamente, abrir uma porta, mas esta se fecha
logo depois. Esta é arazao pela qual Miiller enfatiza que linhas de
fuga individuais precisam estar conectadas a outras. Ele afirma
que “o perigo de uma linha de fuga é que ela pode falhar em se
conectar com outras linhas e se tornar somente destruicao [...],
reduzida a demarcar uma ‘linha pura, fria, de aboligdo’”’s°.

Se todas as nossas tentativas de fuga dizem respeito, real-
mente, a um desejo coletivo de escapar da nossa falta de poder,
o0 que isso tem a ver com o automovel? A linha de fuga do moto-
rista entra em conflito direto com as linhas de fuga dos outros.

56 1Ibid, p.so
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O sofrimento rapidamente toma conta e a fuga se torna um
jogo de soma zero justamente devido a falta de poder da qual
o individuo esta tentando fugir. A linha de fuga do motorista
nao consegue se conectar com outras e nao pode, portanto, se
tornar forte e duradoura.

Nao pagar a tarifa como ato individual, ainda que com-
preensivel, ndo € progressista; € apenas um desafio momentaneo
a ordem dominante. Somente quando linhas de fuga individuais
- os solitarios gritos diarios de milhares de corpos no transporte
coletivo - se conectam ¢ que podem emergir novos e pro-
gressistas contextos sociais. E entio que poderemos comegar a
imaginar e criar alternativas a um sistema de transporte coletivo
que nos controla e limita nossos movimentos.

Uma fuga coletiva da coag¢ao imposta pelo dever de pagar €
uma das principais expectativas que temos em relagao a P-Kassa.
Queremos conectar linhas de fuga individuais; queremos fazer
com que encontros sejam possiveis; queremos que alternativas
sejam tangiveis. Onde quer que o encontro de linhas de fuga
individuais permita a criacdo de novas formas de coletividade,
uma alternativa a ordem social vigente - que se reflete na ordem
do transporte coletivo - comeca a adquirir forma. Ninguém esta
livre, até que todo mundo esteja livre. Ninguém ganha, a ndo
ser que todo mundo ganhe.

68  AESTRUTURA DE PODER DO TRANSITO






SOCIEDADE DA
ALTA VELOCIDADE

Um dia, eu gostaria de bater um papo com Ronnie
Peterson, Kenny Brack e todos os pilotos de corrida em
seus patéticos carros de brinquedo, que destroem tudo a
sua volta, porque eles pensam que podem dirigir correndo
quando e para onde quer que eles queiram.

— Sara Stridsberg




A obsessao da nossa cultura com a velocidade € fascinante.
Apesar de ser evidente que o excesso de velocidade mata, as
pessoas continuam correndo. Tudo tem de se mover cada vez
mais rapido. Precisamos de carros com mais poténcia e com pai-
néis prometendo viagens além dos limites de velocidade. Quem
nunca ouviu as reclamagoes sobre a Suécia e sua entediante e
velha social-democracia que se recusa a abolir os limites de velo-
cidade nas rodovias? Pelo menos, os pilotos de corrida, na TV,
podem viver nossos sonhos de alta velocidade; sonhos que sao
mais atrativos do que nunca, apesar de todas as pessoas estarem
conscientes de suas consequéncias: aumento do consumo de
combustivel, mais emissdo de CO, e colisdes fatais. Mas isso
deve parar nossas corridas? Devemos dizer adeus a forma mais
elevada de liberdade?
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A questdo principal, a esta altura, € a seguinte: se a alta
velocidade ¢ a forma mais elevada de liberdade, de que vale a
liberdade, afinal? E que tipo de liberdade nos forca a trabalhar
cada vez mais, para que possamos nos mover cada vez mais
rapido? Que tipo de liberdade leva nossos locais de trabalho
para cada vez mais longe de nossas casas - o que nos for¢a a nos
mover cada vez mais rapido?

Talvez a sociedade da alta velocidade se manifeste de
maneira mais clara em nosso fascinio com avides e trens de
alta velocidade. Olharemos para ambos de forma mais apro-
fundada em breve. Primeiro, uma ressalva: € perigoso formular
uma critica da sociedade da alta velocidade usando referéncias
romantizadas & “lentidao” ou a “autenticidade”. Sim, alguém
pode usar trens locais no lugar dos trens expressos, ou dar-se ao
beneficio da slow food no lugar da fast food. Mas nada disso € uma
“escolha” verdadeira, porque a maioria das pessoas nio pode
se dar ao luxo de fazer tais escolhas: a maioria das pessoas esta
a mercé da sociedade da alta velocidade e a unica escolha que
tem é de se segurar o mais firme que puder. Elas sao forcadas a
ir ao trabalho sob grande estresse e a comer comidas nojentas
nos postos de gasolina - tudo isso para economizar tempo.

Nao ha um freio de emergéncia individual, a ndo ser o esgo-
tamento total. A menos que todo o trem pare, todos nds seremos
obrigados a subir nele. Pessoas de algumas profissoes, como
académicos e freelancers, podem ter a possibilidade de realizar
viagens mais longas em trens locais, mas € ridiculo pensar que
escolhas individuais desse tipo irdo comegar movimentos sociais.
O unico freio de emergéncia que conta ¢ o coletivo, aquele que
diz: nenhuma pessoa ira continuar nessa viagem!
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6.1. TRENS DE ALTA VELOCIDADE

Atualmente, os trens de alta velocidade sdao aclamados por
muitos como a solu¢do numero um para o problema do trans-
porte: sdo rapidos, eficientes e sustentaveis, tanto socialmente
quanto ecologicamente. Entre aqueles que defendem os trens de
alta velocidade, esta a maioria dos partidos politicos e todo tipo
de ativistas do clima, do meio ambiente e das comunidades¥.
Os objetivos sao transformar os trens de alta velocidade em uma
op¢ao mais atrativa do que os avides, especialmente em rotas
domésticas, e diminuir o transito de carros. Porém, ha uma
serie de problemas envolvidos nisso. Se dermos um passo atras
e pensarmos de forma pragmatica, sem cair em uma euforia
prematura, podemos facilmente ver que, mesmo que os trens de
alta velocidade tenham suas vantagens, eles nao sao, de forma
alguma, uma contribuicdo totalmente positiva para o sistema
de transporte.

Vamos usar a discussao sobre uma rede ferroviaria de alta
velocidade na Suécia como um exemplo. Um dos argumentos
principais de seus proponentes - como em qualquer outro lugar
- ¢ a eficiéncia: os trens de alta velocidade conseguem fazer
viagens, por exemplo de Estocolmo para Gotemburgo, de forma
mais rdpida. A primeira vista, isso parece convincente. Nio ha
nada de errado em tornar mais rapida a chegada até o porto de
Gotemburgo, ou até a casa da vovd, em Estocolmo, nao é? E com
a consciéncia ecoldgica limpa. Ainda assim, parece legitimo

57 Karin Svensson Smith, “Hoghastighetstig ar véagen till framtiden”
[Trens de alta velocidade sdo o caminho para o futuro], Dagens Nyheter,
14 jan. 2010. Disponivel em: http://www.dn.se/opinion/debatt/
hoghastighetstag-ar-vagen-till-framtiden-1.1026440.
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perguntar-se quanta diferenca isso realmente faz. Dependendo
do calculo usado, um trem de alta velocidade iria nos economizar
algo entre 10 e 4§ minutos. Para pessoas que viajam apenas por
prazer em algumas ocasioes, nao € tanto assim. O frenesida alta
velocidade, de fato, € sobre tornar mais rapidas as viagens entre
Estocolmo e Gotemburgo para o trabalho. A partir do momento
em que isso for possivel, as pessoas passarao a se sentir forcadas
a fazé-lo quando puderem - e, caso contrario, as agéncias de
emprego irdo garantir que o facam. Isso destoa completamente
de um desenvolvimento urbano positivo, o qual precisa superar
as separagoes de fungGes e a necessidade de cobrir distancias
cada vez mais longas.

Nao importa se é de trem ou nao, forgar as pessoas a realizar
viagens por distancias cada vez maiores nao ¢ uma forma de
economizar recursos naturais e deter as mudancas climaticas.
Sem nem mencionar o quao cansativo € ter de gastar quatro horas
por dia para ir e voltar do trabalho. O trem de alta velocidade ¢
um produto da era do transporte e pertence a ideologia do século
XX. Se realmente queremos que as coisas mudem, precisamos
de outras ideias.

6.2. INTELIGENTE PARA O CLIMA OU APENAS BURRO?

Os trens de alta velocidade sao mais rapidos que os trens
regulares e ecologicamente mais sustentaveis que os avioes.
Esses sdo fatos, mas nao significam, necessariamente, que temos
de construir trens de alta velocidade. Uma rede ferroviaria de
alta velocidade existira por, pelo menos, cem anos. Isso € bas-
tante tempo. Nao deveriamos investigar as consequéncias mais
provaveis com cuidado? Projetos como Forbifart Stockholm
tém sido criticados por terem sido planejados sem levar em
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consideragdo outras alternativas. Tal critica ¢ justificada, e
também se aplica aos trens de alta velocidade. Até mesmo uma
comissao governamental chegou a conclusao de que possiveis
alternativas aos trens de alta velocidade nao foram consideradas
antes de eles serem disseminados como a solugao para 0s nossos
problemas de transportes.

No planejamento do transporte atual, ouvem-se, frequen-
temente, os termos: “evitar - mudar - melhorar”. Essa é uma
resposta ao fato de que qualquer grande projeto de desenvol-
vimento - e a propria ideia de locomog¢ao - tem custos ecolo-
gicos. Na Suécia, as agéncias governamentais subscreveram o
“principio das quatro etapas” no inicio dos anos 2000, o qual
ecoa a abordagem do “evitar - mudar - melhorar”. De acordo
com tal principio, existem quatro etapas possiveis para resolver
os problemas relacionados ao transporte - o quanto antes uma
solucdo viavel for encontrada, melhor:

§8  Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA), “Remissvar pd Banverkets
huvudrapport ‘Svenska hoghastighetsbanor’'med bilagor” [Declaragio de
opinido sobre o relatério principal “Trilhos de alta velocidade suecos” com
apéndice da Administra¢io Sueca de Trens], 13 out. 2008. Disponivel em: http://
www.sika-institute.se/Doclib/2008/Remisser/re_20081013.pdf; Statens vag-
ochtransportforskningsinstitut (VTI), “Remiss av Banverkets rapport om Svenska
hoghastighetsbanor” [Declaragdo de opinido sobre o relatério “Trilhos de alta
velocidade suecos” pela Administragdo Sueca de Trens], 9 out. 2008. Disponivel
em: http://www.vti.se/epibrowser/svenska%20h%C3%B6ghastighetsbanor.
pdf; Regeringskansliet, “Remissammanstillning avseende Utredningenom
hoghastighetsbanors betankande Hoghastighetsbanor - ett samhallsbygge for
starkt utveckling och konkurrenskraft” [Compilagdo de declaragdes referentes
ao Relatério da investigagdo sobre os trens de alta velocidade, “Trilhos de
alta velocidade: construgdo social pelo desenvolvimento mais forte e poder
competitivo”] (SOU 2009, p.74), 18 dez. 2009. Disponivel em: http://www.
regeringen.se/content/1/c6/13/81/51/1660d3f5.pdf.
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1. reduzir anecessidade e fortalecer os meios de transporte
social e ecologicamente sustentaveis;

2. utilizar as redes rodoviarias e ferroviarias existentes e sua
infraestrutura;

3. autorizar pequenos projetos de reconstrucao;

4. autorizar grandes projetos de reconstrucao e
desenvolvimento.

A forma como o governo tem tratado a questao do trem de
alta velocidade é um exemplo classico da violagdo desse prin-
cipio. Os grandes projetos de desenvolvimento foram planejados
sem levar em considera¢do qualquer uma das outras opgoes.

Se estamos tao empolgados com o fato de os trens de alta
velocidade serem melhores que os avides, € apenas porque ainda
estamos presos na era do transporte. Nao ha nada de novo sob o
sol. Os argumentos dos entusiastas dos trens de alta velocidade
confirmam isso: “a rede ferrovidria atual estd sob muita pressio”,
eles dizem, ou: “precisamos transportar mais mercadorias por
trem”. Se observarmos esses problemas ndo apenas pelo dngulo
daeficiéncia, mas também pelo do meio ambiente, fica claro que
nao ha nada de novo. Isto ¢, o crescimento corrente do trans-
porte de pessoas e bens nao € sustentavel, independentemente
da forma pela qual ocorra.

Na ultima década, pelo menos dois estudos abrangentes
explorando aimportancia de varios fatores sociais para o aque-
cimento global foram publicados na Suécia: Tvdagradersmdlet i
sikte? [A solucdo dos dois graus esta a vista?], publicado pelo
governo a partir da Agéncia Sueca do Ambiente, e Europe’s Share
of the Climate Challenge [A parte da Europa no desafio do clima],
publicado conjuntamente pelo Stockholm Environment Institute
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e pelo Friends of the Earth Europe®. Ambos os estudos chegaram
a conclusoes semelhantes: nem a perspectiva tecnologica mais
otimista permite considerar que a questao climatica possa ser
solucionada se o volume de transito continuar crescendo da
mesma forma que tem crescido nas ultimas décadas. Mas o que
isso significa para os trens de alta velocidade? Afinal, trens de alta
velocidade irdo, inevitavelmente, aumentar as distancias regu-
larmente percorridas. E a expansao de op¢oes de deslocamento
sempre leva a mais transito, ndo so porque oferece as pessoas
mais opg¢oes de viagens, mas, também, porque os investimentos
devem dar retorno financeiro - no caso da rede ferroviaria de
alta velocidade, estamos falando da ordem de US$15 bilhoes.
Vamos considerar o caso ideal: a rede ferroviaria de alta velo-
cidade € construida e trens de alta velocidade substituem os voos
domeésticos, grande parte do trafego de carros e uma quantidade
razoavel do uso dos trens convencionais. Ainda assim, nosso
futuro nao parece nada melhor. Ainda permaneceriam muitos
dos problemas fundamentais do nosso sistema de transporte. A
rede ferroviaria de alta velocidade seria afetada pela escassez de
recursos prevista para todas as areas. E o pico de tudo. O pico do
petroleo é apenas o exemplo mais conhecido. Sendo inevitavel
a ocorréncia de uma crise energética no futuro, precisamos de
meios de transporte que nao sejam apenas inteligentes para
o clima, mas que também contribuam para economizarmos

59 Naturvardsverket, Tvdgradersmadlet i sikte? [A solugdo dos dois graus esta
a vista?], 2007. Disponivel em: http://www.naturvardsverket.se/Documents/
publikationer/620-5754-1.pdf; Stockholm Environment Institute & Friends
of the Earth Europe, Europe’s Share of the Climate Challenge [A parte da
Europa no desafio do clima], 2009. Disponivel em: http://sei-international.
org/?p=publications&task=view&pid=1318.
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energia. Um aumento na velocidade significa um aumento no
uso de energia. E ndo ha excegdes a essa regra. Per Kagesson®,
que estuda conexdes entre sistemas ecologicos e uso de energia,
afirma que trens de alta velocidade iriam aumentar o uso de
energia no sistema ferroviario sueco em, pelo menos, 60%.
Além disso, quantidades enormes de 06leo, ago e cobre serdao
necessarias para ajustar trens, estagcoes e outras partes do sis-
tema ferroviario. E nds nem queremos entrar nas consequéncias
ecologicas de construir novas linhas férreas...

Entdo, o governo propde construir uma rede ferroviaria de
alta velocidade por US$15 bilhoes, e ndo podemos nos esquecer
de que os gastos reais em projetos dessa magnitude quase sempre
excedem as previsoes. Pense em todas as coisas que poderiam
ser feitas com essa quantidade de dinheiro se ela fosse usada
para melhorar o transporte publico. Nao ha duvida de que € ele
que deve ser prioritario se nosso objetivo realmente for reduzir,
da forma mais eficiente possivel, os danos ecologicos causados
pelo setor de transporte.

Um corredor de trens europeu € um dos prospectos que tém
deixado animadas as pessoas entusiastas dos trens de alta velo-
cidade. Na Suécia, contudo, isso € quase irrelevante, porque nao

60 Per Kagesson, “Environmental Aspects of Inter-City Passenger
Transport, Discussion Paper” [Aspectos ambientais do transporte
intermunicipal de passageiros. Artigo para discussdo], International
Transport Forum, 2009. Disponivel em: http://www.oecd-ilibrary.
org/transport/the-future-for-interurban-passenger-transport/
environmental-aspects-of-inter-city-passenger-transport_9789282102688-17-en.

78  AESTRUTURA DE PODER DO TRANSITO


https://www.oecd-ilibrary.org/transport/the-future-for-interurban-passenger-transport/environmental-aspects-of-inter-city-passenger-transport_9789282102688-17-en
https://www.oecd-ilibrary.org/transport/the-future-for-interurban-passenger-transport/environmental-aspects-of-inter-city-passenger-transport_9789282102688-17-en
https://www.oecd-ilibrary.org/transport/the-future-for-interurban-passenger-transport/environmental-aspects-of-inter-city-passenger-transport_9789282102688-17-en

serdo feitos trens de alta velocidade que cortem a Dinamarca®'.
Por esse motivo, apenas, ja € mais do que razoavel focar em
outras coisas se vocé quiser viajar de trem para paises da Europa
fora da Escandinavia: melhores servigos, precos mais baratos e
mais trens noturnos.

E quanto aos voos baratos serem substituidos pelos trens de
alta velocidade? Nao temos nada contra limitar as viagens aéreas,
mas o que, exatamente, significaria substituir voos baratos por
trens de alta velocidade, nas circunstancias atuais? Em primeiro
lugar, isso tornaria as viagens de longa distancia muito mais caras
e excluiria muitas pessoas que ndao podem pagar as passagens
caras de trem da possibilidade de viagens de longa distancia
como um todo. O governo sueco afirma que os trens de alta
velocidade nao aumentariam os custos das passagens de trem.
Tirando o fato de que os pre¢os ja sdo muito altos, essa promessa
nao € muito crivel. Lars Hultkrantz, professor de economia na-
cional, considera que ela esta completamente fora da realidade,
e mesmo uma comissao investigativa indicada pelo governo teve
de confirmar isso®. As rotas nas quais trens de alta velocidade ja
estdo em operagao, por exemplo, entre Paris e Bruxelas, mostram
que o transito de trens convencionais praticamente colapsou. As
pessoas que ndo conseguem pagar pelos trens de alta velocidade
agora precisam transitar com os trens locais, os quais sdo muito

61 “Hoghastighetsbanor - ett samhillsbygge for starkt utveckling och
konkurrenskraft, betinkande av Utredningen om hoghastighetsbanor” [Trilhos
de alta velocidade: construgao social pelo desenvolvimento mais forte e poder
competitivo, relatorio da Investigagdo sobre os trens de alta-velocidade], SOU
2009, p.74,14 set.2009. Disponivel em: http://www.regeringen.se/ratsdokument,/
statens-offentliga-utredningar/2009/09/s0u-200974/.

62 1Ibid, p-324-.
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lentos e requerem numerosas baldeacdes. E verdade que as
pessoas de negodcios e os burocratas da Unido Europeia agora
usam frequentemente os trens de alta velocidade e continuam
seus trajetos loucos com uma boa consciéncia ecologica-mas é
isso mesmo que vislumbramos como um transporte inteligente
para o clima e para todos?

6.3. DIRIGIR E VOAR PARA A TERRA DO NUNCA

Em abril de 2010, passamos algumas belas noites de pri-
mavera no EtherPad para estudar o trafego aéreo: o mito da
liberdade conectado a ele, suas consequéncias ecologicas e sua
relacdo com a automobilidade e a sociedade da alta velocidade.
De repente, algo completamente inesperado aconteceu: de um
dia para o outro, houve quase um completo banimento do trafego
aéreo em toda a Europa. Nossos sonhos mais loucos tinham se
tornado realidade.

A situagao emergencial que se seguiu revelou uma série de
coisas, dentre elas a de que organizar sociedades humanas sem
o trafego aéreo parecia completamente possivel. Ficou claro
que podemos sobreviver sem o avido, uma das inven¢des mais
formidaveis da era do transporte. Evidentemente, os custos
recairam sobre as pessoas comuns e pequenas empresas, o que
¢ normal quando algo ocorre de forma tao repentina e abrupta
quanto a erup¢ao do vulcao Eyjafjallajokull, na Islandia. Os hotéis
nao reembolsam as reservas particulares se vocé ndo chegar na
hora e os empregadores nao compensam pela perda financeira
se voce chegar atrasado e perder o horario do trabalho. Mesmo
assim, o dia a dia continuou mais ou menos igual, apesar de todas
as pessoas estarem chocadas. Sim, algumas pessoas podem ter
lamentado a falta de capim-limao que as impediu de preparar o
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curry de frango tailandés que tinham aprendido a fazer em Ko
Samui®, mas, levando tudo em consideragao, a experiéncia nos
deu bastante esperanca: acabar com os avides pareceu mais facil
do que oimaginado e levantou varios desenvolvimentos sociais
interessantes. E claro que as companhias aéreas ndo querem
que ocorram outras erupgoes de vulcoes ou outros eventos que
diminuam o trafego aéreo, porém, no final das contas, nosso
clima parece mais importante do que o bem-estar das compa-
nhias aéreas.

Alguns meses apos a erup¢ao do vulcao Eyjafjallajokull, o
grupo de lobby de companhias aéreas sueco, Svenskt Flyg, ini-
ciouum debate sobre viagens aéreas no qual Maria Rankka, do
think tank® neoliberal Timbro, também se envolveu sem medir
suas palavras. A manchete dizia: “Resisténcia as viagens aéreas
¢ desprezo classista!”. Maria Rankka comparava a demanda
por precos mais altos e taxagdes sobre o trafego aéreo com o
banimento de viagens realizados por ditaduras. Para ela, uma
visdo critica sobre o trafego aéreo correspondia a expressao de
hostilidade contra estrangeiros e a migracao®.

63 Josefine Hokerberg, “Fortsitter stoppet gér flygbolagen i konkurs” [Se a
paralisacdo continuar, as companhias aéreas irdo a faléncial, Aftonbladet, 17
abr. 2010. Disponivel em: http://aftonbladet.se/nyheter/article6972064.ab.

64  Think tanks sao institui¢des que produzem e distribuem informagoes
relacionadas a temas especificos com o objetivo de exercer influéncia na
sociedade. Geralmente produzem estudos e discursos a partir de um ponto de
vista ideoldgico especifico. Também conhecidos como “fabricas de ideias”. [N. T.]

65 Maria Rankka, “Flygmotstandet ar klassférakt” [Resisténcia as viagens
aéreas € um desprezo classista], Newsmill, 16 fev. 2010. Disponivel em: http://
www.newsmill.se/artikel/2010/02/16/flygmotst-ndet-r-klassf-rakt.
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Os intelectuais da Timbro podem achar o que quiserem, mas
ainda estamos diante de uma crise energética e 0 nosso uso de
energia ndo deve apenas tornar-se mais eficaz, mas, antes de
tudo, ele deve diminuir. Nesse contexto, o trafego aéreo nao ¢
recomendavel como forma de transporte em massa, uma vez
que nao ha outra forma de transporte que requeira mais uso de
energia do que essa. O fato de o nivel de trafego aéreo atual ser
incompativel com os objetivos climaticos do governo sueco se
torna quase um detalhe nesse contexto®®.

E surpreendente o quanto ¢ dificil para algumas pessoas
manter duas ideias ao mesmo tempo na cabeca. Levar a crise
climatica e energética a sério significa que o trafego aéreo pre-
cisa perder seu status de superioridade na estrutura de poder do
transito (0s voos sao a unica forma de transporte em massa que
nao € taxada). Essa é uma ideia. A outra é que os voos baratos
expandiram as oportunidades de lazer para um segmento grande
da classe trabalhadora europeia. Nos sabemos disso. Porém,
mesmo que os voos baratos tenham trazido beneficios para as
classes trabalhadoras nos paises ricos, a maior parte das pes-
soas do planeta jamais sera capaz de voar com regularidade, ou
mesmo alguma vez. Ainda assim, segundo a Timbro, questionar
as viagens aéreas significa questionar a liberdade humana e o
direito de ir e vir.

A Timbro ¢ bastante ousada ao assumir o papel de defen-
sora da classe trabalhadora sueca. Se o papo sobre o “desprezo
classista” fosse sério, a Timbro estaria lutando por meios de

66 Peter Larsson, “Flygets graddfil méaste ses 6ver” [A pista VIP para a aviagdo
deve ser avaliada], Nyheter fran KTH, 14 fev. 2011. Disponivel em: https://www.
kth.se/aktuellt/nyheter/flygets-graddfil-maste-ses-over-1.78448.
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transporte sustentaveis que fossem acessiveis financeiramente
para pessoas de baixa renda. Uma politica climatica e energética
com consciéncia de classe ndo consiste na defesa do trafego
aéreo, mas, sim, na criacdo de alternativas praticas - para todas
as pessoas.

6.4. UM TIPO ESTRANHO DE LIBERDADE

Que tipo de liberdade as viagens aéreas permitem? Ja tra-
tamos do paradoxo no qual o mito da liberdade relacionada
com o automovel anda de maos dadas com um enorme aparato
de controle social. O mesmo pode ser dito para o avido. Voar
também traz um mito de liberdade, mas os avides e aeroportos
estao sujeitos a regras e regulamentos ainda mais rigidos que
aqueles dos carros e rodovias (mesmo que isso pareca quase
impossivel). Dizem para vocé o que vocé pode ou ndo comer
e beber; suas malas passam pelo raio-X e sdo revistadas; o
conteudo de sua mala de mao - e, por consequéncia, sua vida
privada - € exposto a completos estranhos; seu corpo é despido,
vistoriado e supervisionado por verificagcdes de seguranca e
voce ¢ forcado a passar por identificagdao pessoal biométrica.
Em breve, até mesmo nossas inten¢des e pensamentos serao
registrados na forma de indicadores psicofisicos de estresse e
ansiedade (temperatura corporal, respiragdo e ritmo cardiaco)
e serdo comparados com indicadores “caracteristicos de terro-
ristas”?. Enquanto isso, os avisos constantes nos aeroportos

67 AllisonBarrie, “Homeland Security Detects Terrorist Threats by Reading Your
Mind” [Departamento de Seguranga Interna detecta ameagas terroristas a partir da
leitura de sua mente], Fox News, 23 set. 2008. Disponivel em: https://www.foxnews.
com/story/homeland-security-detects-terrorist-threats-by-reading-your-mind.
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para que voce vigie suas malas criam uma atmosfera de medo
e incerteza. Por que aquele homem deixou sua mala? Por que o
detector de metal esta apitando? Por que os funcionarios estao
com uma aparéncia tao cética? Sera que fiz algo de errado? Sera
que a pessoa do meu lado ira me furtar? Sera que aquela pessoa
ali ¢ uma contrabandista de bombas? Nao s os comportamentos
“suspeitos” ou as bagagens que podem levar a intervengdo das
forcas de seguranca, mas também aquilo que vocé diz pode ser
usado contra vocé. O sociologo britanico Steve Woolgar ressalta
que um aeroporto ¢ um dos poucos lugares no mundo no qual
uma piada pode leva-lo direto para a cadeia®®.

Contudo, o aparato de controle ndo se encerra no aeroporto.
Ele o segue por toda a viagem até o ultimo canto do avido.
As luzes sobre sua cabega e os anuncios sonoros lhe dizem o
que fazer: Levante-se! Sente-se! Aperte os cintos de seguranga!
Pega algo para beber! Coma! Olhe pela janela enquanto o capi-
tdo descreve a vista! Para cada momento, ha uma previsao, e a
unica forma de aproveitar a viagem ¢é se adaptar. Tendo em vista
a forma desumana dos assentos de aviao, porém, encontrar-se
preso ao chio parece nao ser uma ma ideia.

Devido a autodisciplina necessaria, o filosofo da ciéncia
Christopher Kullenberg descreve, corretamente, as viagens
de avido como uma experiéncia de desconforto constante®.
Porém, se tomassemos o argumento dos adeptos da Timbro

68 Christopher Kullenberg, “Flyg, diagram & fylum och Woolgar” [Aviagdo,
diagrama e filo e Woolgar], Intensifier, 24 ago. 2008. Disponivel em: http://
christopherkullenberg.se/?p=234.

69 Christopher Kullenberg, “Om vemod och tag” [Sobre melancolia e trens],
Intensifier, 3 out. 2009. Disponivel em: http://christopherkullenberg.se/?p=1099.
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ao pé da letra, o voo seria a experiéncia maxima de liberdade.
Parece dificil de acreditar que eles pensem isso. Mas talvez
seja o caso, uma vez que até a ex-ministra do Transporte sueco,
Asa Torstensson, elevou a ideia de voar a pura liberdade.
Isso levanta uma questao interessante: que tipo de liberdade €
compativel com um aparato de controle que seria impensavel
em qualquer outro lugar?

Em geral, as pessoas defensoras do trafego aéreo nao
conseguem explicar o porqué de elas parecerem considerar
as viagens de avido para as Ilhas Canarias ou para o Chipre
mais importantes do que viagens de trem para a Bulgaria ou
para a Espanha. Também ¢é curioso que a maioria delas seja
forte defensora do livre mercado, considerando que o trafego
aéreo recebe vantagens na estrutura de poder do transito, o
que torna qualquer nog¢do de “livre mercado” absurda. De todo
modo, nossos habitos de férias terao de mudar, a luz da crise
climatica e energética. Ainda bem que voar nunca foi a unica
maneira de viajar e relaxar, e nunca vai ser. Existe liberdade para
além do avido.

* % *

O futuro exige que desenvolvamos uma nova compreensao de
tempo. Esta em nossas maos perceber o potencial completo de
tal compreensao. Viajar para longe pode levar mais tempo, mas
esse tempo adicional de que vamos precisar pode, facilmente,
ser adquirido a partir de cortes em todos os deslocamentos
que temos de fazer no nosso dia a dia. Trabalhar menos horas

70 Asa Torstensson, “For mig ar flyget ren och skir frihet” [Para mim, a
aviacao € a pura liberdade], Newsmill, 19 fev. 2010.
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e percorrer distancias mais curtas para liberar tempo para uma
viagem de trem mais longa dificilmente significa uma perda
de qualidade de vida. Na verdade, isso € algo de que todos
nos beneficiaremos.

Considerando que a duragdo de uma viagem corresponde
a distancia percorrida, também iremos experimentar nossos
arredores de formas novas. Percorrer longas distancias em alta
velocidade nos torna alheios a uma série de coisas. Wolfgang
Sachs descreve isso bem em seu livro For Love of the Automobile
[Por amor ao automovel]: “Para um olhar avido por distincia,
o espaco vivido da vizinhan¢a imediata se degenera em meras
vias de passagem, em um espago morto entre o inicio e o fim; o
objetivo € conseguir ultrapassar esse espago com a menor perda
de tempo possivel 7.

O livro de Sachs ¢ uma historia cultural da dire¢ao de car-
ros. Muitos de seus aspectos sao aplicaveis para voos tambem.
Tudo que esta perto parece ndo merecer nossa aten¢ao; tudo
0 que importa € a promessa esperando no horizonte. O culto
a automobilidade nos leva a esquecer a floresta atras de nossa
casa, o lago ao qual se chega de bicicleta, ou o bar da vizi-
nhanca com apresentacdes de bandas talentosas. Precisamos
de uma mudanca drastica nas prioridades: a acessibilidade
devevaler muito mais do que a mobilidade. Tudo o que for im-
portante em nossas vidas deve ser acessivel localmente. O movi-
mento constante ndo pode ser um requisito para satisfazermos
nossas necessidades.

71 Wolfgang Sachs, For Love of the Automobile: Looking Back into the History
of Our Desires [Por amor ao automovel: revendo a historia de nossos desejos]
(Berkeley: University of California Press, 1992), p.190.
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Os horarios de trabalho ndo podem ser reduzidos e opgoes
locais para férias nao podem ser criadas sem mudangas sociais
fundamentais. Felizmente, existem exemplos historicos inspi-
radores. Quando, gragcas ao movimento de trabalhadores, todas
as pessoas na Suécia ganharam o direito a férias, numerosas
possibilidades locais surgiram. Trabalhadores criaram centros
de turismo com chalés de madeira pitorescos. Um exemplo
particularmente belo € o Larsborda Strand, no distrito de Farsta,
em Estocolmo. Situado em uma floresta de carvalhos, proximo
ao lago Drevviken, esta proximo a cidade, ¢ acessivel a todas
as pessoas e € ecologicamente mais sustentavel do que quase
qualquer outra opg¢do de destino de férias. Jardins urbanos
também proporcionam um oasis pacifico para muitos de seus
residentes, permitindo-lhes trabalhar a terra e aproveitar os
aromas da natureza.

Em uma sociedade que cultua o mamute da automobilidade,
muitos desses oasis tém sido destruidos’>. Como uma cidade
populacionalmente densa € mais eficiente energeticamente do
que uma com populagéo esparsa, o principio da “densificagdo”
tornou-se um ponto-chave do planejamento urbano moderno.
A densifica¢ao sozinha, contudo, dificilmente ira resolver nos-
sos problemas energéticos - especialmente quando o mote for
usado para construir nos lugares errados pelos motivos errados?.

72 Erik Berg, “Fortdtning i praktiken” [Intensificagdo urbana na pratica],
Approximation, 23 jan. 2010. Disponivel em: http://approximationer.blogspot.
com/2010/01/fortatning-ipraktiken.html.

73 Erik Berg, “Truman City: A Critical Look at the Discourse of Densification”
[A cidade de Truman: uma visio critica sobre o discurso da densifica¢io],
Carbusters, 14 abr. 2010. Disponivel em: http://carbusters.org/2010/04/14/
truman-city/.
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Cada projeto de construgao deve ser planejado de forma muito
cuidadosa para garantir que ira, de fato, trazer vantagens para
o uso energético e para o meio ambiente. Caso contrario, sera o
Robin Hood as avessas: uma redistribuicao de riqueza de baixo
para cima’+.

Muitos de noés amam a vida urbana, mas isso nao signi-
fica que todos ficamos chapados com concreto ou ndo temos
necessidade de lazer e férias. Opgoes inteligentes para o clima
deveriam fazer parte da vida urbana tanto quanto o entre-
tenimento e os encontros sociais. “Classismo” é néo oferecer
tais oportunidades. E particularmente irbnico que as pessoas
que construiram suas casas de luxo sobre os sonhos destruidos
de férias do movimento de trabalhadores irdo continuar voando
regularmente - independentemente do custo.

* %k *

Tanto dirigir quanto voar levam a uma desconsideragdo de
todos os detalhes curiosos que interrompem a monotonia da vida
cotidiana. Uma percep¢ao que precisa se adaptar a velocidades
cada vez maiores demanda um ambiente controlado, para que
a mente consiga acompanha-las - um ambiente que facilita o
trafego de carros e, portanto, se coloca em contraste direto com
aquele que estimularia pedestres e ciclistas. Wolfgang Sachs
descreve como a velocidade afeta a relacdo com nosso ambiente:

As pessoas que caminham (e pedalam) amam o pequeno e o
incidental. Elas se sentem bem quando as fachadas dos prédios

74 Janna Roosch, “Forslaget: utpldna Ingers drdmstuga” [A proposta: aniquilar
a cabine dos sonhos de Ingers], Mitt i Soderort Farsta, 2 fev. 2010.
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sdo diferentes, quando seus olhos podem vagar pelas arvores,
jardins e sacadas, onde existem pessoas para conhecer ou
observar, onde elas podem demorar-se, participar e envolver-se,
onde uma multiplicidade de impressdes e estimulos podem ser
experimentados durante seu curto caminho [...]. A situacdo é
completamente diferente para as pessoas que dirigem: elas
detestam surpresas e demandam previsibilidade; apenas
a monotonia continuada lhes da seguranca; apenas avisos
grandes conseguem capturar sua atengdo; apenas as rotas retas,
largas e sem grandes acontecimentos garantem a passagem
rapida e sem interrupgdes. A pessoa que dirige carros tolera a
variedade apenas no ritmo dos quilometros, enquanto, para as
que caminham, o espaco feito para conformar-se a velocidade
¢ impessoal e entediante.’s

Os dois paradigmas nao podem ser conciliados. Estimular
a proximidade vai contra a monotona automobilidade e,
infelizmente, nossas cidades sao mais caracterizadas pela ultima.
Elas foram destruidas pela separacao de fungoes e pelo plane-
jamento urbano a luz do SCAFT. Nossa resposta a esse cenario,
antes de tudo, nao pode ser a de repetir os erros que permitiram
sua ocorréncia. O principio da densifica¢do, por exemplo, ndo
pode se tornar o novo modelo, excluindo todos os outros. De fato,
nossa resposta deve consistir em uma variedade de abordagens
e na compreensao de que uma unica solugido nao existe.

* k%%

75 Sachs, For the Love of the Automobile, p.191-2.
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Vamos voltar, mais uma vez, para as cinzas que levaram a
proibicdo de voos pela Europa. Como ja vimos, a vida nao parou,
mesmo que alguns neoliberais tenham tentado fazer com que
parecesse que era o caso. Na verdade, a emergéncia da situagao
levou a uma variedade de ideias intrigantes e experimentos, o
que tornou claro que a disrup¢ao de tamanhas propor¢oes nao
significou uma ameaca para a sociedade, e sim ofereceu uma
oportunidade. Nao importa o quanto os neoliberais fetichistas do
trafego aéreo ficaram falando sobre o “Talibd ambientalista”, a
erup¢ao do Eyjafallajokull provou que estamos muito mais bem
equipados para as transformagoes sociais necessarias do que a
maioria de nos pensava.

No México, o termo sociedade civil pode ser atribuido as
consequéncias do terremoto que impactou a capital em 1985.
Quando os militares foram alocados para proteger as areas
ricas contra saques e enquanto os auxilios governamentais
nao chegavam para as pessoas, a raiva e a frustragao populares
logo se transformaram em impressionantes projetos solidarios
auto-organizados. Alternativas de carater amplo ao controle
estatal foram estabelecidas nas bases. Também pudemos
vislumbrar um pouco disso nas consequéncias da erup¢ao do
vulcao Eyjafallajokull, quando as midias sociais foram ampla-
mente usadas para organizar o transporte de viajantes ilhados.

76 Karin Turfell, “Strandsata lifar pd Facebook” [Pessoas ilhadas pedem
carona pelo Facebook], Svenska Dagbladet, 16 abr. 2010. Disponivel em:
http://www.svd.se/nyheter/inrikes/strandsata-lifarpa-facebook_4576139.
svd; Martin Gelin, “De sociala medierna visar sin verkliga styrka under
flygstoppet” [Redes sociais mostram sua for¢a durante a paralisa¢do da
aviacdo], Newsmill, 17 abr. 2010. Disponivel em: https://web.archive.org/
web/20100420062248/http://www.newsmill.se/artikel/2010/04/17/
de-sociala-medierna-visar-sin-verkliga-styrka-under-flygstoppet.
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O socidlogo Karl Palmas sintetizou a mensagem relacionada
da seguinte forma: “A coisa boa da histéria das cinzas foi que
ela nocauteou um desenvolvimento tecnologico importante.
E, quando um desenvolvimento tecnologico importante - e
as praticas relacionadas a ele - € nocauteado, a humanidade,
necessariamente, move-se para novas diregdes”7”.

77 Karl Palmés, “Upprymdheten inf6r det Realas inbrot” [O entusiasmo da
intrusdo do Real], 99, our 68, 17 abr. 2010. Disponivel em: http://www.isk-gbg.
org/99our68/?p=406.
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VELOCIDADE E
DISCIPLINA

A confianga é boa; o controle é melhor.

— Vladimir Lénin e Ronald Reagan




Abordamos o aparato de controle que a estrutura de poder
do transito exige para funcionar. Ele coloca os meios de trans-
porte e as pessoas em diferentes categorias, hierarquicamente
organizadas. E importante tornar essas hierarquias visiveis e
enfatizar as diferencas de classe decorrentes do uso de certos
modos de transporte. As ligagcdes entre transporte e classe sao
essenciais para a estrutura de poder do transito. Os automoveis
sdo dirigidos principalmente por homens brancos, bem remu-
nerados e de meia-idade, viajando sozinhos. Os automoveis
recebem a maioria dos recursos e a maior parte do espago
disponivel na estrutura de poder do transito. Referir-se a um
motorista estereotipado tem seus problemas, mas também
serve a um proposito didatico: ilustra como os privilégios sao
divididos em nossa sociedade e como isso € expresso no transito.
Osjovens ndo tém permissao para dirigir. As pessoas pobres nao
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podem se dar ao luxo de dirigir (e muitas vezes também nao
ganham o suficiente para usar o transporte publico). Os idosos
nao podem percorrer longas distancias a pé ou de bicicleta. Em
termos globais, os cidadaos de alguns paises tém condi¢oes de
viajar por todo o mundo, enquanto outros dificilmente podem
deixar seu pais de origem.

Em um livro sobre transporte, ndo podemos evitar levantar a
questdo do que realmente significa o “direito a livre circulagdo”.
Nossas cidades e nossos Estados-nagao sao caracterizados
por fronteiras e barreiras de todos os tipos. Na cidade, sdo os
recursos economicos que determinam o direito de circulagao.
Isso também é valido para viagens internacionais, mas com um
fator politico adicional: enquanto as pessoas com passaporte
sueco podem viajar para qualquer lugar que quiserem, desde
que possam pagar, a Fortaleza Europa € cercada por muros cada
vez mais altos, negando as pessoas com passaportes “errados”
(ou sem eles) o mesmo direito. Muitos europeus escolhem
como destino de férias paises cujos cidadaos sao rejeitados como
refugiados nas fronteiras europeias.

Nos sistemas de transporte publico da Europa, evasores e
imigrantes sem documentos tornam-se vitimas das mesmas
inspec¢oes. Isso ilustra o quao estreitamente relacionadas
estao as diferentes formas de controle de movimento. Afinal, a
Fortaleza Europa ndo apenas protege suas fronteiras externas
com muros, mas também faz com que os fiscais de bilhete
persigam “imigrantes ilegais” nos transportes publicos. Isso
prova o quao fortemente o controle de imigragao, e, portanto, a
negacao do direito a livre circulagdo, esta ligado a estrutura de
poder do transito. A estrutura de poder do transito nao apenas
nega as pessoas o direito de se deslocar entre diferentes paises.
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Dadas as realidades economicas, também nega a maioria da
populagao mundial o uso de dois dos meios de transporte mais
valorizados: o automovel e o avido. O fato de nenhum deles ser
inteligente para o clima confirma que o estilo de vida propagado
no Ocidente, inseparavel do paradigma da automobilidade, ¢ a
razdo da atual crise climatica. As principais vitimas dessa crise,
¢ claro, sao as pessoas excluidas das sociedades ocidentais.
Enquanto isso, o aquecimento global as leva a fugir de seus
paises de origem em numero cada vez maior7®.

7.1. 0 COMPLEXO INDUSTRIAL DE SEGURANGA

Fomos convidados para uma conferéncia em Praga. A viagem
em si ndo era grande coisa. Voar pela Europa em companhias
aéreas de baixo custo tornou-se uma maneira muito popular
de matar o tempo. Porém, a viagem ficou interessante quando
comegamos a prestar atencao nos detalhes.

O dia comegou conosco embarcando em um trem do metrd
nos arredores de Estocolmo. Para chegar a plataforma, tivemos
que pular um portdo de seguranca instalado pela empresa
Gunnebo?®, com sede em Gotemburgo. Felizmente, nenhum
policial perseguindo imigrantes sem documentos estava a vista.
Vimos outros passageiros abrindo o portao com seu novo cartao

78 lan Traynor, “EU Told to Prepare for Flood of Climate Change Migrants”
[Unido Europeia avisa para se preparar para inundagdo de migrantes das
mudangas climaticas], The Guardian, 10 mar. 2008. Disponivel em https://www.
theguardian.com/environment/2008/mar/10/climatechange.eu.

79 “Gunnebo tecknar avtal med AB Storstockholms Lokaltrafik (SL)” [Gunnebo
assina acordo com Storstockholms Lokaltrafik Inc], Pressmeddelande frdan
Gunnebo AB, 10 abr. 2002. Disponivel em http://news.cision.com/se/gunnebo/r/
gunnebo-tecknar-avtal-med-ab-storstockholms-lokaltrafik--sl--om-leverans-
av-ny-typ-av-entresparrar-till-ett-varde-av-cir,c57959.
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de acesso, que salva todas as suas informagdes de viagem e pode
ser consultado a qualquer momento pela policia (e ela consulta
mesmo). Ja na plataforma, fomos filmados por cameras insta-
ladas pela Dimension Data, ramo de seguranca industrial do
maior fornecedor de telecomunicagdes da Asia, a NTT®. Uma
vez no trem do metro, observamos vigilantes trabalhando para
uma empresa chamada Securitas, fornecendo-nos uma sensag¢ao
de “seguranca”. Atravessando a ponte para o centro da cidade,
vimos cameras que a IBM instalou acima das faixas dos carros,
registrando os numeros das placas para garantir que todos
pagariam a taxa de congestionamento. As mesmas cameras sao
usadas para monitorar pessoas nas ruas de grandes cidades como
Nova Iorque®.. Antes de embarcarmos no dnibus do aeroporto,
entramos no supermercado para pegar algo de beber. O que nos
esperava na entrada? Um portio de seguranca instalado pela
Gunnebo. No aeroporto propriamente dito, fomos conduzidos
pelo sistema de controle da Ryanair. Quando encaramos uma
muralha de segurancas, vimos que todos eram funcionarios da
Securitas; nem um unico policial a vista. Apds duas horas de voo
de baixo custo, finalmente pousamos em Praga. Pegamos nossa
bagagem, saimos da zona internacional do aeroporto e entramos
na Republica Tcheca - através de um portao de seguranca ins-
talado pela Gunnebo. Durante a viagem, discutimos o papel da

80 “SL:snyanitverk okar tryggheten for tunnelbaneresenérer” [Nova rede SL:s
aumenta seguranga para passageiros de metrd)], Pressmeddelande fran Dimension
Data och SL,1dez. 2006, http://news.cision.com/se/dimension-data-sverige/r/
sl-s-nya-natverk-okar-tryggheten-for-tunnelbaneresenarer,c245798.

81 “Ettlyckat forsokiStockholm” [Uma tentativa bem-sucedida em Estocolmo],
Informationsblad fran IBM om Stockholms biltullar, 2007. Disponivel em: http://
www.ibm.com/ibm/ideasfromibm/se/sv/howitworks/040207/.
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Suécia na guerra do Afeganistio e as empresas que lucram com
ela. Quando analisamos isso mais de perto, percebemos que
a Gunnebo ndo apenas construiu portoes de seguranga para
impedir que as pessoas usassem o metro em Estocolmo, mas
também obteve grandes lucros nas zonas de guerra®.

Essa ¢ apenas uma das inumeras historias que podem ser
usadas para ilustrar as principais caracteristicas de nossa vida
cotidiana: clausura, controle, vigilancia e cerco, todos cortesia
do complexo industrial de seguranca. Em seu livro Cities Under
Siege [Cidades sitiadas], Stephen Graham descreve como as
metropoles nos paises ricos servem como laboratorios para o
desenvolvimento de tecnologias que depois sdao exportadas
para zonas de guerra no Sul Global®. Mas somos mais do que
cobaias. Fazemos parte de uma guerra que se aproxima cada
vez mais. Afinal, as tecnologias testadas no Norte Global nao
sao apenas exportadas, mas também usadas para fortalecer as
fronteiras da Europa. Elas sao usadas para manter afastadas as
pessoas indesejadas e suprimir o comportamento indesejado
das pessoas que entram. E surpreendente observar as muitas
maneiras nao previstas pelas quais os sistemas de controle e
vigilancia testados na Europa sdo usados em todo o mundo. O
blogueiro Guldfiske escreve: “Os portdes do sistema de metrd de
Estocolmo agora servem a um duplo objetivo. Eles ndo apenas

82 “Produktblad frin Gunnebo AB for Elkosta BLS Defence Barrier K12” [Lista
de produtos da Gunnebo Inc para a Elkosta BLS Defence Barrier K12]. Disponivel
em: http://www.gunnebo.ae/our-offering /perimeter-protection/access-control/
boom-barriers/barrier-lift-system/Elkosta%20Barrier%20Lift%20System.
83 Ver Stephen Graham, Cities Under Siege: The New Military Urbanism [Cidades
sitiadas: 0 novo urbanismo militar] (London: Verso, 2010).
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regulam o acesso ao sistema de metro, mas também reforcam
a segregacao social. Eles se tornaram um ponto de controle,
onde os fluxos corporais da cidade sdo mais faceis de observar e
dividir. Nao € necessario apenas um bilhete valido, mas também
documentos e comportamento validos”%+.

A metropole ¢ um terreno de conflito constante. Nao € uma
zona de guerra, mas a guerra nio esta longe. Durante muito
tempo, os militares evitaram as cidades ou se limitaram a
sitia-las. Hoje, a metropole foi incorporada a logica da guerra.
O conflito armado € apenas um aspecto dessa logica e as riva-
lidades entre as superpoténcias lembram o trabalho policial.
Ninguém esta preocupado com vitdria ou derrota. O objetivo
nao ¢ estabelecer a paz ou (re)estabelecer uma ordem politica
especifica. Todas as atividades sao simplesmente operagoes
de seguranca, e o fio vermelho do setor de seguranca conecta
Estocolmo diretamente a Bagda. A guerra ndo tem mais comego
nem fim; tornou-se uma série de microag¢des. Existem muitos
exemplos: leis para monitorar o trafego de dados (com siglas
que suscitam medo, como FRA, Ipred e ACTA); o embagamento
das fronteiras entre policiais, militares, patrulhas de fronteira
e empresas de seguranca privada; a mecanizagdo da responsa-
bilidade. Uma nova politica de seguranga envolveu o mundo.
Um artigo no blog Fragment descreve a interagao entre Estado
e capital no complexo industrial de seguranca:

A seguranga se tornou uma mercadoria. Como tal, € negociada,
independentemente de haver oundo uma necessidade real. As

84 “Tunnelbanans biopolitik” [A biopolitica do metrd]. Disponivel em: https://
guldfiske.se/2010/02/16/tunnelbanans-biopolitik/.
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empresas de seguranca sao motivadas por interesses de lucro e
estdo sempre a procura de novos mercados [...]. Isso ndo deve
ser entendido puramente de forma mecanica. Nao € que essas
empresas existam apenas para explorar os medos das pessoas.
Isso seria uma analise muito banal. As empresas de seguranca
sdo apenas outro efeito da mercantilizagdo da seguranca. E
facil acreditar que devemos monitorar nosso ambiente para
sobreviver.%

O artigo evidencia os problemas dos Estados-na¢ao tercei-
rizando o monopolio da violéncia para empresas privadas, como
a Securitas. Ao mesmo tempo, nds, 0 povo, Somos responsaveis
por nossa seguranca pessoal. Tudo isso além do fato de nunca
termos sido monitorados tio detalhadamente como somos hoje.
Ainda assim, as demandas sao claras: Mude para um condominio
fechado! Exija cdmeras de seguranga no seu bairro! Tranque suas
portas! Denuncie comportamentos suspeitos!

Desde 2003 (mesmo ano em que a invasao do Iraque co-
mec¢ou), o Departamento de Segurancga Interna dos Estados
Unidos supervisiona a industria de seguranca do pais. O departa-
mento foi fundado para fortalecer a defesa civil do pais e apoiar
as operagoes militares lideradas pelo Departamento de Defesa.
Ele teve acesso a todos os dados do servi¢o de imigragao. Logo
a “bolha da Seguranga Interna” tornou-se uma das industrias
de crescimento mais rapido dos Estados Unidos: “a seguranga

85 Fredric Skargren, “Kollektivtrafik under hérd press” [Transporte publico
sob forte pressdo], Fragment, 24 set. 2010. Disponivel em: https://web.
archive.org/web/20101017030641/http://www.frangere.se/2010/09/24/
kollektivtrafik-under-hard-press/.
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nacional pode ter atingido o estagio que o investimento na
Internet atingiu em 1997. Naquela época, tudo o que vocé
precisava fazer era colocar um ‘e’ na frente do nome da sua
empresa e seu IPO deslancharia. Agora vocé pode fazer o
mesmo com ‘seg’”%.

As empresas pertencentes ao complexo industrial de segu-
ranga nao estao muito preocupadas com a segurangca. Elas estao
preocupadas com dinheiro. E por isso que nio tém vergonha de
vender a vocé as porcarias mais inuteis e ficam felizes quando
nos sentimos ameagados e queremos nos sentir “seguros”. Elas
também garantem que nenhum de seus sistemas de seguranga
funcione perfeitamente, para manter uma demanda constante
por versoes atualizadas. A sobreposi¢ao da necessidade de lucro
com a “politica repressora” forma a base do boom da industria
de seguranca que testemunhamos hoje.

Os defensores da sociedade “racional” e “moderna” ficam em
apuros sempre que solicitados a explicar os beneficios reais do
complexo industrial de segurang¢a. Nem o maravilhoso mercado,
que deve, como resultado do estimulo a concorréncia, produzir
bens magnificos e garantir que todos os recursos cheguem aonde
sd0 necessarios, nem a politica liberal-democrata, sensivel e
perceptiva, podem controlar sua propria destrutividade, uma
vez que tudo € determinado pela maximizagao de lucros e votos.
Os politicos sempre tentam parecer ocupados, mesmo quando
todos seriamos beneficiados se nao fizessem absolutamente
nada. Quem lucra com o complexo industrial de seguranga sabe
disso e também sabe como usar isso em proveito proprio. E nos,

86 Daniel Gross, “The Homeland Security Bubble” [A bolha da Seguranga
Internal, Slate, 1jun. 2005, http://www.slate.com/id/2119866/.

100 A ESTRUTURA DE PODER DO TRANSITO



os meros mortais? Ficamos com governos reeleitos e dividas
com as empresas de seguranga.

No livro de Bruce Schneider, Beyond Fear [Além do medo],
0 processo que esbogamos é descrito como um “teatro de
seguranga’. O termo refere-se a todas as medidas empregadas
para proporcionar uma sensa¢do de seguranca, sem real-
mente tornar algo mais seguro. O teatro de segurancga utiliza a
discrepancia entre risco percebido e risco real. Como o risco
real em que estamos inseridos nunca pode justificar todas as
medidas de seguranca atuais, os politicos e o setor de seguranga
tém um interesse especial no risco percebido?.

Para tornar isso mais concreto, podemos dar uma olhada
nos politicos burgueses responsaveis pelo sistema de transporte
publico de Estocolmo. Eles estdo fazendo um trabalho terrivel.
Um motivo é que sao simplesmente incompetentes. Outro
motivo € que acreditam firmemente na redugdo de impostos.
Como resultado, nao ha fundos para melhorias reais. Os poli-
ticos gostam de culpar a evasao tarifaria, € claro, enquanto
desperdicam os recursos limitados que tém em mais barreiras
e fiscais de bilhete. Isso lhes permite parecer durdes, enquanto
possibilitam que as empresas de seguran¢a encham ainda mais
suas contas bancarias. Os politicos ganham votos, as empresas
de seguranca obtém lucros e nos, que viajamos de transporte
publico e financiamos o teatro de seguranca, perdemos.

* %k %

87 Ver Bruce Schneier, Beyond Fear: Thinking Sensibly about Security in an
Uncertain World [Além do medo: pensando de forma sensata sobre seguranga
em um mundo incerto] (New York: Copernicus, 2003).
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Os sistemas de vigilancia automatizados tém de tudo, desde
softwares altamente desenvolvidos até cameras sofisticadas. Eles
mudaram as politicas de seguranc¢a radicalmente. A responsa-
bilidade € cada vez mais mecanizada. Em muitos casos, nao sao
mais pessoas que avaliam riscos, mas programas de computador.
O efeito ¢ semelhante ao do uso de drones na guerra: se vocé
procura alguém que seja o responsavel, geralmente procura
em vao. O mesmo acontece quando a questao de saber se um
determinado comportamento € suspeito ou nao € deixada para
os desenvolvedores de softwares decidirem. Para escrever os
algoritmos de seguranca global, enormes quantidades de dados
precisam ser analisadas. As politicas de seguranga modernas se
concentram na preven¢ao. A minerac¢ao de dados é usada para
produzir sociogramas destinados a detectar comportamentos
indesejaveis. A escolha do adjetivo aqui nao é aleatoria: as
maquinas ndo conseguem determinar se sua agao € criminosa
ou nao, elas sabem apenas o que ¢é indesejavel.

Os politicos burgueses e seus lacaios intelectuais enfatizam
repetidamente que existe uma conexao entre as cidades suecas
e Cabul®. Eles estao perfeitamente certos: o que € praticado em
Cabul é preparado na Suécia. Os politicos ordenam, a Gunnebo
entrega. O Estado compra, o capital lucra. Pagamos e estamos
sob vigilancia.

88 Claes Arvidsson, “Afghanistan handlar ocksé om Nordstan” [O Afeganistio
também diz respeito ao shopping Nordstan], Svenska Dagbladet, 1 nov. 2010.
Disponivel em: http://www.svd.se/opinion/ledarsidan/aghanistan-handlar-
ocksa-om-nordstan_§600047.svd.
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1.2. ASOCIEDADE NUCLEAR

Os meios de transporte futuros geralmente sao discutidos
sob o véu da “tecnologia neutra”. Apesar de todo o falso elogio
ecologico, questdes cruciais, como aquelas sobre fontes de
energia, sao deixadas de lado. Ninguém ousa imaginar um
futuro sem expansao e crescimento. Mas os desafios colocados
pelo transporte nunca podem ser resolvidos tecnologicamente;
eles precisam ser resolvidos politicamente. Qualquer tecno-
logia usada em larga escala € resultado de decisoes politicas.
Algumas protegem a lei do mais forte (o automovel), outras
promovem a centralizagdo (a industria do petrdleo e a industria
nuclear). Herbert Marcuse descreveu o problema em A ideologia
da sociedade industrial: o homem unidimensional: “Em face das
particularidades totalitarias dessa sociedade, a nogao tradicional
de ‘neutralidade’ da tecnologia ndo mais pode ser sustentada.
A tecnologia nao pode, como tal, ser isolada do uso que
lhe é dado™®.

A industria do petroleo fez uso exemplar do fato de que
priorizar determinadas tecnologias pode determinar o desen-
volvimento social por décadas. André Gorz explicou isso em seu
texto “A ideologia social do automovel”:

Os magnatas do petrdleo foram os primeiros a perceber o
ganho que poderia ser extraido da difusdo em larga escala do
automovel: se o povo pudesse ser levado a circular em carros
a motor, poderiam vender-lhe o combustivel necessario a sua

89 Herbert Marcuse, A ideologia da sociedade industrial: o homem unidimensional,
traducio de Giasone Rebua, 4a ed. (Rio de Janeiro: Zahar Editores, 1973), p.19.
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propulsdo. Pela primeira vez na histdria as pessoas passariam
a depender de uma fonte mercantilizada de energia para sua
locomogao. Haveria tantos clientes para a industria de petroleo
quanto houvesse motoristas - e, uma vez que haveria tantos
motoristas quanto houvesse familias, a populacio inteira se
transformaria em cliente dos magnatas do petrdleo. O sonho
de todo capitalista estava a ponto de se realizar: todos iriam
depender, para suas necessidades diarias, de uma mercadoria

monopolizada por uma unica industria.*°

A dependéncia do automovel e, portanto, do petrdleo, nos
tornou dependentes de um oligopolio composto por um punhado
de empresas. Uma tecnologia dependente do petrdleo € neces-
sarilamente uma tecnologia centralizada, pois a extragao de
petrdleo requer uma estreita colaboragao entre Estado e capital.
Isso geralmente € esquecido quando as pessoas discutem os
problemas da industria do petrdleo. Mas os danos ambientais
e o pico do petrodleo estao longe de ser os unicos aspectos que
justificam preocupagao. O centralismo decorrente de nossa
dependéncia do petrdleo ¢ um enorme problema politico e
precisamos levantar a questao de como a industria do petroleo
pode ser substituida.

Para as pessoas que se apegam a necessidade de cresci-
mento - e, portanto, ao aumento do uso de energia -, a energia
nuclear parece ser a melhor solugao. Para pessoas que favorecem
politicas de energia sustentaveis, este nao € o caso. Primeiro,

90 André Gorz, “A ideologia social do automével”, em: Ned Ludd (org.),
Apocalipse motorizado: a tivania do automovel em um planeta poluido, tradugio
de Leo Vinicius (Sao Paulo: Conrad, 2004 (Cole¢ao Baderna)), p.76.
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o uranio ¢ um recurso limitado, assim como a energia fossil.
Segundo, a energia nuclear ameaca a vida e a questao dos resi-
duos nucleares esta longe de ser resolvida.

Na década de 1970, um economista francés que trabalhava
para o departamento de energia do governo escreveu um livro
sobre energia nuclear no qual descreveu a sociedade nuclear
como uma “sociedade de policiais”. Alguns dias depois, ele foi
demitido®”. Seu argumento era que a dependéncia da energia
nuclear prejudica a auto-organizagao. Acreditamos que ele
estava certo: com todo o respeito as cooperativas anarquistas,
o autor e ativista Chris Carlsson fez uma pergunta justa quando
se questionou se realmente iriamos querer que eles operassem
centrais nucleares.

Embora as consequéncias sociais da energia nuclear sejam
enormes e obvias, a energia nuclear também ¢ discutida prin-
cipalmente como um problema tecnoldgico, nao politico. No
entanto, mesmo em nivel tecnologico, fica claro como a energia
nuclear ¢ antidemocratica, pois a toda hora nos ¢ explicado que
ela é complexa demais para que as decisoes relevantes sejam
deixadas para os leigos.

No final das contas, todas essas questdes convergem para
uma questao fundamental: em que tipo de sociedade queremos
viver? A energia nuclear € a expressao de uma ideologia politica
especifica. O fisico americano Alvin Weinberg a comparou
com um pacto faustiano com o diabo: a humanidade paga por
energia inesgotavel com a promessa de proteger eternamente

91 André Gorz, Ecology as Politics [A ecologia como politica] (Boston: South
End, 1980), p.109.
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sua fonte®2. Esta € a verdade oculta da energia nuclear: exige
estabilidade social eterna e for¢a todas as sociedades futuras a
adotar as premissas da existente. O petroleo e a energia nuclear
nao apenas ameacgam nossas vidas, mas também os fundamentos
politicos de nossas vidas.

Existem inumeras possibilidades de ganhar energia de
maneiras ecologicamente sustentaveis, sem a necessidade de
centralizagdo. Isso também se aplica aos meios de transporte.
“Energia verde” ndo é suficiente como um slogan. As implicagdes
politicas devem ser consideradas: certas formas de energia
requerem centralismo e governo de especialistas, ou permitem
descentraliza¢do e democracia?

Atransicao para formas sustentaveis de energia requer a von-
tade de reduzir radicalmente nosso uso de energia. A maior
crise energética que estamos enfrentando ndo tem nada a ver
com o pico do petrdleo ou outras faltas de recursos. Antes, diz
respeito a nossa necessidade de energia. Vamos citar Ivan Illich:
“A crise energética ndo pode ser superada por mais insumos
energéticos. Ela s0 pode ser dissolvida, juntamente com a ilusao
de que o bem-estar depende do numero de escravos de energia
que um homem tem sob seu comando. Para isso, € necessario
identificar os limiares além dos quais a energia corrompe e
fazé-lo por um processo politico que articula a comunidade na
busca de limites”s.

As consequéncias negativas do uso atual de energia ndo sao
apenas Obvias no transporte, mas também na agricultura. O eco-
logista humano Alf Hornborg argumenta que, se considerarmos

92 Ibid, p.108.
93 Ivan lllich, Energy and Equity (London: Marion Boyers, 2009), p.22.
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toda a energia usada na agricultura moderna, e ndo apenas o
horario de trabalho do agricultor, ela ¢ menos eficiente em ter-
mos de energia do que a agricultura pré-industrial. Vinte anos
atras, um estudo chegou a conclusao de que a produgao de leite
na Inglaterra correspondia a apenas 37% da energia investida
nela®+. Numeros semelhantes se aplicam ao trafego de carros.
Como vimos, quando consideramos o tempo e o esfor¢co neces-
sarios para possuir e operar um carro, ele nos leva apenas a oito
quilometros por horass.

Exigir que se reduza drasticamente nosso uso de energia nao
tem nada a ver com tecnofobia. E apenas baseado nasideias de
que uma crise energética ndo pode ser evitada e que a tecnologia
neutra ndo existe. Algumas tecnologias sao ruins para nos e
¢ nossa responsabilidade comum escolher as que nao sdao. O
assunto € importante demais para ser deixado para a escolha
individual. Nao queremos uma sociedade de policiais e também
ndo queremos tecnologias que destruam os fundamentos de
nossas vidas.

04 Erik Berg, “Det ekologiskt ojamna utbytet” [A troca ecologicamente injusta],
Approximation, 15 dez. 2009. Disponivel em: http://approximationer.blogspot.
com/2009/12/detekologiskt-ojamna-utbytet.html.

95 Mugyenyi e Engler, Stop Signs, p.17.
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SOFRENDO NO
TRANSITO

Pavimentaram o paraiso, e puseram um estacionamento.

— Joni Mitchell



Neste livro, enfatizamos o principio da acessibilidade como
um orientador da mudanga social. Além disso, também criti-
camos as longas viagens ao trabalho por trés razdes: primeiro,
uma sociedade construida sobre o transporte permanente de
mercadorias e de mao de obra exige uma quantidade de energia
enorme; segundo, o sistema de trafego que essa sociedade requer
destroi nossas cidades; terceiro, € muito doloroso ficar preso
no transito durante grande parte do nosso dia, especialmente
quando nem somos recompensados por isso - mesmo que o
trajeto casa-trabalho seja parte do dia a dia do trabalho, ele ndo
¢ tratado como tal.

Para muitas pessoas, o desprazer associado ao deslocamento
casa-trabalho e trabalho-casa é motivo suficiente para que
odeiem o transito como um todo. A felicidade humana tornou-se
um topico muito recorrente de pesquisas nos ultimos anos. O
jornal The New York Times escreveu que “as atividades didrias
mais associadas a felicidade sao sexo, socializacao depois do
trabalho e jantar com outras pessoas. A atividade diaria mais
prejudicial para a felicidade ¢ o deslocamento no transito para
o trabalho™.

Muitas pessoas descrevem esse trajeto até o trabalho como
a pior parte de seus dias. E um ritual terrivel, ao qual aparen-
temente nunca nos acostumamos. Existem algumas
rotinas tediosas para as quais a gente pode se preparar, mas
com o transito a gente nunca sabe exatamente o que vai acon-
tecer. O fluxo do transito nunca para, mas nunca € 0 mesmo.

96 David Brooks, “The Sandra Bullock Trade” [A negociagdo de Sandra
Bullock], New York Times, 29 mar. 2010. Disponivel em: http://www.nytimes.
com,/2010/03/30/opinion/30brooks.html.
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Nas palavras do psicélogo Daniel Gilbert, “o transito é um tipo
diferente de inferno a cada dia”?”. No entanto, o deslocamento
da casa ao local de trabalho nao é apenas um inferno diferente
a cada dia. Para além disso - como Goethe ja havia observado
-, existem semelhangas com os jogos de azar: ha vencedores e
perdedores. Mas, no caso desse deslocamento diario, quem sao
os vencedores? E por qué? E ao custo de quem?

A geografa cultural Erika Sandow explorou essas questoes em
um estudo intitulado On the Road: Social Aspects of Commuting
Long Distances to Work [Na estrada: aspectos sociais de longos
percursos casa-trabalho], em que investiga os deslocamentos
para o trabalho com um enfoque especial nas relagdes de
género®s. O estudo ¢ altamente relevante pela simples razao
de que as distancias percorridas a trabalho na Europa estao
constantemente aumentando, e ndo ha indicativo de que essas
tendéncias mudarao tao cedo. Hoje, mais de 15% dos cidadaos da
Uniao Europeia gastam, pelo menos, duas horas indo e voltando
do trabalho todos os dias. Sandow define um trajeto de longa
distancia como aquele de 45 minutos ou mais, em um sentido.

Pessoas que se deslocam por longas distancias para trabalhar
e, consequentemente, para retornar as suas casas, podem ver
vantagens em suportar esse tipo de rotina: trabalhos e saldrios
melhores, mais diversao no trabalho. Tais deslocamentos

97 Jonah Lehrer, “Commuting” [Percurso casa-trabalho], The Frontal Cortex,
30 mar. 2010. Disponivel em: http://scienceblogs.com/cortex/2010/03/30/
commuting/.

98 Siehe Erika Sandow, On the Road: Social Aspects of Commuting Long Distances
to Work [Na estrada: aspectos sociais de longos percursos casa-trabalho], Umea
universitet: Kulturgeografiska institutionen, 2011. Disponivel em: http://www.
avhandlingar.se/avhandling/a3day332e9/.
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também permitem que as pessoas mantenham suas casas
quando encontram um novo emprego. Mesmo assim, essa rotina
de deslocamentos tem seu pre¢o - e nao falamos so6 de tempo.
Enquanto as mencionadas vantagens sao usufruidas por quem
realiza os deslocamentos (geralmente homens), o preco € pago
por terceiros, especialmente por quem vive com eles (comu-
mente mulheres). Em residéncias de casais nas quais ambos
tém como parte da rotina deslocar-se até o trabalho, a pessoa
que percorre uma distancia menor (muitas vezes uma mulher)
¢, também, quem faz a maior parte do trabalho doméstico.

Desde 1970, 0 numero de pessoas na Suécia que viajam para
um pais diferente a trabalho dobrou. Hoje em dia, o viajante
meédio percorre uma distancia de 16,6 km, mas 50% de todos
viajam menos de 8 km. A tendéncia € obvia: alguns - homens
e mulheres - cobrem distancias cada vez maiores. Em média,
homens viajam para mais longe (19,1 km contra 13,7 km), mas
nao passam mais tempo no deslocamento em si, ja que usam
carros com mais frequéncia. Essencialmente, isso significa que
homens tém acesso a um mercado de trabalho mais amplo®*.

Mesmo que as diferencas de deslocamento entre homens e
mulheres tenham diminuido recentemente, elas ainda existem,
e estao longe de acabar. Sandow explica isso:

As mulheres continuaram sendo as principais cuidadoras da
casa e responsaveis por obrigacGes domésticas e familiares.
Por exemplo, mulheres fazem varias paradas e pequenas
tarefas a caminho do trabalho mais frequentemente do que
homens. Homens vao ao trabalho de carro com mais frequéncia

99 Ibid, p.8-11.
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que mulheres, enquanto elas usam transporte publico. Além
disso, as mulheres ainda estdo principalmente empregadas
em ocupagoes de baixa renda, tornando o deslocamento de
longa distancia economicamente menos atraente que para os
homens, que geralmente estao em ocupagdes de melhor renda.
Além disso, muitas mulheres trabalham no servigo publico,
no qual a localizagdo pode permitir uma curta distancia de
deslocamento ao trabalho.*°

Quando mulheres que moram com parceiros homens co-
mecam a percorrer distancias mais longas a trabalho, os homens
acabam assumindo maiores responsabilidades relacionadas ao
lar e as criangas. No entanto, o apoio que homens que percorrem
essas longas distancias recebem das parceiras ainda € maior.
Essa é mais uma parte das questdes de género que ¢ refletida
na distancia média de deslocamento diario:

Como consequéncia, a maioria das mulheres com deslocamentos
longos a trabalho ndo sente que tem apoio suficiente e, portanto,
experimenta menor satisfacdo familiar e menos sucesso em
seus trabalhos do que as mulheres que viajam distancias
curtas [..]. Como deslocamentos mais longos reduzem o
tempo restante para outras atividades diarias, isso geralmente
resulta em divisOes alteradas entre trabalho remunerado e nio
remunerado, nas quais o parceiro que nao se desloca em funcdo
do emprego (geralmente a mulher) reduz suas horas de trabalho
remunerado e passa a suportar mais trabalho relacionado a

100
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Ibid, p.9.
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casa. O parceiro que nao se desloca experimenta, assim, uma
perda financeira.'®

Mesmo que esse trajeto casa-trabalho permita que algumas
pessoas deleguem o trabalho doméstico para seus parceiros,
isso nao significa que elas gostem disso. Estudos mostram que
muitas pessoas submetidas a longas viagens para o trabalho
sofrem de disturbios do sono, estresse e desconfortos gerais,
fisicos e psicologicos™2. Mesmo que o uso do transporte publico
em vez dos automoveis seja capaz de suavizar esses sintomas,
os problemas so desaparecem quando as distancias a serem
percorridas sdo significativamente reduzidas. Quanto menos
tempo as pessoas gastam viajando para o trabalho, mais tempo
elas tém para viajar para locais para os quais realmente querem ir.

8.1. OUTRO OLHAR PARA A PSICOLOGIA POSITIVA

Pesquisadores revelaram conexdes entre longos deslo-
camentos para o trabalho e infelicidade. Certo. Mas como esse
tipo de pesquisa realmente nos ajuda? Karl Palmas escreve:
“Pesquisas sobre felicidade comeg¢am com a questdo psico-
légica sobre o que nos proporciona um senso de felicidade e o
que nao o faz. Na psicologia clinica isso leva a chamada terapia
cognitivo-comportamental e a marginalizacao das tradicionais
e ‘lentas’ formas de psicoterapia”**s.

101 Ibid, p.19.
102 Ibid, p.15-6.

103 Karl Palmds, “Fran ‘4r dulonsam, lille van?’ till ‘ar du lycklig, lille vin?"”
[De “Vocé é lucrativo, meu amigo?” para “Vocé é feliz, meu amigo?”], 99, our
68, 5 abr. 2010. Disponivel em: http://www.isk-gbg.org/99our68/?p=404.
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Palmds aponta os problemas da “ideologia da felicidade”
e seus imperativos: Aproveite! Seja feliz e livre! Ele enfatiza que
“liberdade e felicidade ndo vém da proibi¢do de as pessoas
se sentirem ndo livres e infelizes”. Em outras palavras, uma
obsessdao com a felicidade ndo erradica as causas da infelicidade.
Além disso, ndo se deve apagar a diferenca entre felicidade e
dever. Existem pessoas que afirmam que perdemos nosso “senso
de dever” e nos tornamos escravos do hedonismo. Isso esta
errado. Na verdade, a felicidade € que se tornou o nosso dever.
Quem nunca sentiu a pressao de demonstrar sua felicidade com
passos na pista de danca? Quem nao conhece a expectativa de
sempre estar de bom humor e sempre sentir-se animado para
conhecer novas pessoas? Quem nunca se sentiu for¢cado a asse-
gurar aos outros como seus “projetos novos sdo incrivelmente
fascinantes”? O que uma vez foi um desejo (eu quero ser feliz)
tornou-se uma demanda (eu tenho que ser feliz).

No seu livro Bright-Sided: How the Relentless Promotion of
Positive Thinking Has Undermined America [Do lado positivo:
como a incansavel promog¢ao do pensamento positivo preju-
dicou os Estados Unidos|, Barbara Ehrenreich revela o carater
afirmativo da psicologia positiva, apontando que esse campo de
estudo assume que as pessoas deveriam realmente ser felizes
dadas as circunstancias sociais estabelecidas. Nesse sentido, a
psicologia positiva confirma o status quo social, em vez de inspirar
as pessoas a muda-lo*°+.

104 Barbara Ehrenreich, Bright-Sided: How the Relentless Promotion of Positive
Thinking Has Undermined America [Do lado positivo: como a incansavel promogao
do pensamento positivo prejudicou os Estados Unidos] (New York: Metropolitan,
20009).
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Apesar do fato de que a felicidade nao pode ser forcada, e
apesar das tendéncias conservadoras da psicologia positiva,
nao ha duvida de que queremos que as pessoas sejam felizes.
Um primeiro passo importante seria superar a compreensao
estrita de felicidade como um conceito individual (cada pessoa
¢ a arquiteta de seu proprio destino). Em vez disso, a felicidade
deve ser vista como um projeto social que desafia as institui¢des
e estruturas que produzem infelicidade. Assim, s6 poderemos
contrariar os ensinamentos dos profetas de “autoajuda”, coaches
e gurus com um esfor¢o organizado para superar a ansiedade, o
medo e a dor. Ehrenreich também consegue imaginar uma ver-
sao radical da psicologia positiva: uma que lute pela democracia
no local de trabalho e para eliminar a desigualdade econémica
na nossa sociedade.

Se o ativismo social realmente contribui para a felicidade, e se
realmente levarmos a sério o desejo de fortalecer o senso de cole-
tividade nas nossas cidades, os deslocamentos, especialmente
por meio de carros, aparecem como viloes ainda maiores. Afi-
nal, esses deslocamentos nao fazem apenas seus passageiros
infelizes, mas prejudicam a todos, atingidos e afetados pelo
sistema antissocial que o transito requer. Vizinhangas adaptadas
para o transito em massa tém um forte impacto negativo nas
relagdes sociais e na constru¢ao de comunidades.

Um estudo que demonstrou esse fato de forma mais impres-
sionante que qualquer outro foi conduzido pelo planejador de
trafego Joshua Hart, em Bristol, na Inglaterra. Hart comparou
as relagdes sociais entre residentes ao longo de trés diferentes
vias. A conclusao é simples: o automovel nao consegue ter papel
central em uma comunidade sem a destruir; em outras pa-
lavras, o automovel e a comunidade ndo andam juntos.
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As trés vias que Hart escolheu para analisar em seu estudo
tinham volumes de trafego bem diferentes: na rua Dovercourt
passavam 140 carros diariamente, na avenida Filton o numero
era de 8.420 carros e, na rua Muller, 21.130 carros. Apds uma
pesquisa extensa e muitas entrevistas, Hart compilou um
grafico que ilustra as rela¢des sociais ao longo de cada rua: na
Devencourt, os residentes tém uma média de 5,35 amigos e
6,1 conhecidos; na avenida Filton, a média era de 2,45 ami-
gos e 3,65 conhecidos; e, por fim, na rua Muller, era de
1,15 amigo e 2,8 conhecidos. Os proprios residentes resumiram
isso da seguinte maneira:

Rua Dovercourt: “Ha realmente um senso de comunidade,
nds tomamos conta uns dos outros’.

Avenida Filton: “N&o é muito amigavel, vocé mal vé alguém”.

Rua Muller: “As pessoas sO vao de seus carros para suas
casas’.

8.2. A FELICIDADE NO TRANSITO DEPENDE DO TRANSITO FELIZ

Aumentar a felicidade das pessoas € uma tarefa dificil. O que
faz as pessoas felizes, por sorte, ndo sdo sempre as mesmas coi-
sas. No entanto, certas coisas parecem deixar quase todo mundo
infeliz: transito e longos deslocamentos para o trabalho entre
elas. Assim, isso deveria configurar-se como razao suficiente
para proporcionar algumas mudangas.

105 Joshua Hart, Driven to Excess: Impacts of Motor Vehicle Traffic on Residential
Quality of Life in Bristol, UK [Dirigidos ao excesso: impactos do transito de
veiculos motorizados na qualidade de vida residencial em Bristol, Reino Unido],
dissertacdo de mestrado, University of the West of England, 2008. Disponivel
em: http://wwwz2.grist.org/grist-images/2011/June/6-20/DTESummary.pdf.
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Criticas a cidade moderna sao frequentemente sustentadas
por sua vontade de encontrar algo “original” ou “genui-
namente humano”; algo que supostamente existia antes de
toda a demoli¢do e reconstru¢ao. Porém, € necessario que
tenhamos cuidado com essas no¢des, mesmo que elas sejam
compreensiveis. Em nossa opinido, o problema nio € que as
cidades mudam, e sim que nos ndo temos participagao nessas
mudangas. E justamente por esse motivo que muitas pes-
soas compreendem demoli¢des e reconstrugdes como fatos
chocantes. As pessoas reagem com nostalgia, como canta
Anna-Lena Lofgren no antigo hit “Lyckliga gatan” [Rua feliz],
no qual ela lamenta: “Rua feliz, agora vocé se foi, vocé desa-
pareceu junto com toda a vizinhancga/ O siléncio substituiu as
brincadeiras, o siléncio substituiu as musicas, e o concreto flutua
sobre o chdo”.

Urbanistas modernos gostam de ridicularizar esse tipo de
sentimento - e talvez seja dificil culpa-los. No entanto, o ridiculo
pode facilmente tornar-se contraprodutivo quando seu alvo é
o sintoma de um problema, em vez de abordar suas causas. O
que leva a sentimentos como os expressados por Lofgren ¢ a
sensac¢ao de impoténcia que muitas pessoas sentem em tempos
de transformacdo urbana. Em vez de levar esse sentimento
a sério, rimos daqueles que nao conhecem outra resposta se
ndo a romantizacao de uma cidade que sentem ter perdido.
Ironicamente, qualquer tentativa de apaziguar a nostalgia geral-
mente consiste em mais “desenvolvimento urbano”, planejado
por experts. O resultado € o mesmo: os moradores da cidade
sentem-se excluidos. Afinal, eles querem planejar e formar suas
proprias cidades.
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Como sempre, os interesses economicos também desem-
penham um papel. Assim que o “desenvolvimento urbano”
ameaca o valor dos apartamentos do centro da cidade (muitas
vezes, apartamentos antigos de habita¢ao publica, adquiridos por
um valor baixo em esquemas de direito de compra), ele se torna
pouco atrativo. A questao principal permanece em como a auto-
determinacgdo e a democracia direta podem ser manifestadas
em um desenvolvimento urbano que satisfaga as necessidades
e desejos dos residentes da cidade. Mesmo que nao tenhamos
uma resposta simples para essa questao, estamos convencidos
de que as pessoas devem ter mais influéncia na formacgao de
suas cidades e vizinhancas, de modo que - citando Anna-Lena
Lofgren novamente - “uma musica surgird, mais uma vez, um
dia, entre essas casas, mais adoravel e bela do que antes”.

Felicidade nao pode ser nem prescrita nem comandada. Feli-
cidade ¢ formada. Assim, mesmo que seja impossivel determinar
um resultado com precisao, ainda podemos fazer o processo ser
muito mais simples ao facilitarmos a criagdo de comunidades,
a autogestao e a participa¢dao. Quando criamos condi¢des que
permitem ag¢do social - tanto espontaneas quanto planejadas -,
criamos condi¢des que servem ao bem-estar das pessoas, sem
dizer a elas o que fazer.
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0 ESTAGIO MAIS
ELEVADO DO
NEOLIBERALISMO




Odiamos os carros porque o trafego de carros nos trans-
formou em escravos do movimento for¢ado - um movimento
forcado que € neoliberal e individualista, e que coloca uma eti-
queta de preco em nossos corpos, nosso trabalho e nosso tempo.
Assim como o neoliberalismo nos deu escolhas individuais sem
sentido, a custa de nosso conforto e bem-estar, o carro nos deu
amobilidade a custa da livre circulagdo.

Na era do transporte, o mercado depende da mobilidade cons-
tante. O neoliberalismo garante a estrutura politica ao nos forgar
a ser flexiveis, moveis e solitarios. Apenas quando rompermos
com o paradigma da automobilidade e determinarmos, nos
mesmos, N0SsOs proprios movimentos, € que teremos tomado
nossas vidas em nossas maos.

Nosso primeiro alvo ndo € o automovel em si, mas a socie-
dade que ele cria. Mesmo assim, o automovel, em si, ndo
¢ neutro. Ele ¢ mais do que um meio de transporte ou uma
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ferramenta pratica que, supostamente, melhora nossas vidas e
aumenta nossa liberdade - ele é a base do transito em massa e
responsavel por todos os custos que vém com isso.

O transito em massa manifesta o governo absoluto do neo-
liberalismo sobre nossas vidas cotidianas, tendo criado um
mundo no qual o movimento acontece de forma isolada. A ideia
de individuos atomizados esta longe do natural; ela tem de ser
constantemente trabalhada e reproduzida. O carro é o meio
perfeito para isolar as pessoas umas das outras, controla-las e
torna-las mais vulneraveis. No transito de carros, cada individuo
tenta ganhar 4 custa dos outros. E um jogo de soma zero, no
qual ninguém pode ganhar sem que outra pessoa perca. Um
atalho aqui, ou uma ultrapassagem ali, proporciona a alguém
um minuto a mais de tempo, custando o tempo de outra pessoa
-ou mesmo sua vida.

As desvantagens do transito em massa ja sao bastante
conhecidas hoje, mas sua romantiza¢ao ilusoria ainda € tao
forte quanto era ha cinquenta anos. Nem as pesquisas alar-
mantes nem os casos deprimentes conseguem enfraquecé-lo
e a razao para isso ¢ a ideologia neoliberal e sua concepgao
especialde liberdade e movimento. Buscamos enfatizar isso ao
introduzir o termo automobilidade: independéncia (auto-
nomia) alcangcada por meio do movimento (mobilidade) - e
movimento alcangado por meio da independéncia.

A automobilidade nao determina apenas a vida nas ruas e
rodovias. Observe a proxima pessoa a pé, passando apressa-
damente pela rua sem prestar atenc¢do ao seu redor. Esse nao
¢ um padrao humano de movimento, o pedestre esta agindo
como um motorista. Com o transito em massa, o principio da
automobilidade impregnou todos os campos sociais. A cidade
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moderna € construida de maneira que cada forma de movimento
sejamoldada pelo paradigma da automobilidade. Isso determina
nosso pensamento e controla nossas sociedades com a ajuda
de uma ldgica antissocial de racionalidade, divisao de tarefas,
velocidades, propositos e eficiéncia. Todas as pessoas se tornam
sujeitas ao agente mais forte da estrutura de poder do transito.
Os grupos sociais que pagam mais caro sao aqueles que sempre
pagaram mais. Nenhuma hierarquia social pode ser isolada de
seu contexto social. A mobilidade esta diretamente relacionada
a classe, género e territorio. Quando todos os recursos sociais
sdo investidos para o transito de carros, as pessoas que nao
conseguem pagar por um carro, na pratica, perdem seu direito
deirevir.

Na sociedade do automovel, todos os outros meios de
transporte valem menos. Trens, 6nibus, bicicletas e pernas nao
conseguem nem competir com o carro. Isso consolida aimagem
gloriosa do automovel de forma tal que nem o paradoxo da pro-
messa de liberdade em nome do controle pode fazer-lhe mal.

Quando um carro ocupa um lugar na cidade, tal lugar
nao pode ser ocupado por qualquer outro carro. Cada carro
estacionado impede todos os outros de parar na mesma vaga.
E quando um motorista dirige rapido demais, ele impacta todos
os outros motoristas também, ja que os ultimos tém de tomar
cuidado para nao se machucarem.

O século XX foi o século no qual a humanidade se adaptou
ao trafego de automoveis. Nossas cidades foram alteradas
fundamentalmente para satisfazer as necessidades dos auto-
moveis. A constru¢do (e a extensao) das rodovias urbanas e
estacionamentos demandou quantidades enormes de recursos,
assim como a expansao das leis de trafego. Cada nova via criou

0 ESTAGIO MAIS ELEVADO DO NEOLIBERALISMO 123



mais transito, cada estacionamento logo se tornou pequeno
demais e cada SUV for¢ou outros motoristas a comprar veiculos
ainda maiores para seguranga propria.

Um sistema de transito baseado no individualismo e na
velocidade requer um aparato de controle que, inevitavelmente,
coloca um limite no que pode ser feito na vida. A sociedade do
automovel nos fez dependentes de suas proprias implicagdes:
temos que fazer empréstimos para comprar carros; precisamos
de industrias de petroleo para encher nossos tanques; preci-
samos de oficinas para reparos; precisamos de governos para
construir vias e assim em diante. E nao acaba. O automovel criou
a sociedade com a qual os neoliberais sempre sonharam. Ele
nos encaminhou para institui¢des fechadas de liberdade, con-
sistentes em rodovias sem fim e shoppings em lugares isolados.

A separacao de fungdes nos demanda viver em um lugar, tra-
balhar em outro e divertir-nos em um terceiro. Essa € uma con-
sequéncia da sociedade do automovel. Afinal, s6 conseguimos
nos locomover entre esses lugares, com alguma eficiéncia, com
um carro. Vamos de carro para a academia, porque correr na
cidade € muito sujo e inconveniente. No caminho do trabalho,
engolimos um sanduiche nojento no banco do motorista e, para
podermos pagar por tal sofrimento, trabalhamos cada vez mais
horas. Entao, ansiamos pelas férias - e trabalhamos ainda mais
para poder pagar por elas.

O esforco constante pelo lucro impede transformagoes sociais
que dariam sentido as nossas vidas, como diminuir as horas de
trabalho ou fortalecer a vida comunitaria. A dependéncia do
transporte € tao absoluta que, frequentemente, esquecemos
0 quao absurdo é dirigir para a academia para podermos nos
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exercitar e viajar para o outro lado do mundo para podermos
relaxar. Esquecemos que, de fato, existem outras possibilidades.

Algumas vezes, ouvimos que o trafego de automoveis leva a
uma sociedade do drive-in, na qual as pessoas so tém acesso a
servicos se chegarem e pararem seu carro. Podemos perceber
tais tendéncias, por exemplo, quando cada vez mais fung¢des
sociais sao separadas umas das outras para tornar o uso do carro
ainda mais efetivo. Ao mesmo tempo, tais analises ignoram que
dirigir também ¢ uma fuga da sociedade. O automovel é um
bunker privado de ago sobre rodas protegendo-nos das pessoas.
Motoristas ndo precisam descer nas mesmas paradas, ouvir as
conversas de outras pessoas, cheira-las ou sentir sua presenca
de qualquer outra forma. O movimento do carro ocorre em
isolamento. Solidao. Um homem por carro. Se isso é liberdade,
a liberdade ¢ assustadora.

Em Kreuzberg, distrito de Berlim, elevadores permitem que
motoristas parem seus carros proximo a seus apartamentos,
mesmo que vivam em prédios de muitos andares. Motoristas nao
podem gastar nem um unico segundo na rua lidando com outras
pessoas. Isso esta muito além de uma sociedade do drive-in. De
fato, essa € uma sociedade do drive-through, na qual o carro esta
apenas de passagem. Mas, também, pode ser que esta nao seja
nem mais uma sociedade.

Talvez exista um medo escondido atras do nosso ddio aos
carros. Afinal, ver a sociedade desaparecer leva ao medo. A
sociedade ¢ um lugar onde as pessoas tém algo em comum e
dao forma a algo juntas. O individualismo do trafego de auto-
moveis prejudica isso. Ele cria conflitos desnecessarios entre
pessoas que apenas estdo tentando se virar. Mostrar o dedo e
xingar sao ocorréncias didrias no transito e tais explosoes podem
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parecer relativamente inofensivas, mas, nos tabloides, também
encontramos assustadoras expressdes novas, como “assassinato
de estacionamento”.

Se queremos combater o neoliberalismo, precisamos com-
bater o trafego de automoveis. Neoliberais ndo temem nada mais
do que a coletivizagdo e a organizagao. O transporte publico é
uma arma poderosa para o combate a sociedade do automovel.
O transito de carros nos torna solitarios e nos isola, enquanto o
transporte publico cria conexdes sociais; o transito de carros €
determinado pela competicao (todas as pessoas estao tentando
ganhar algo de outras), enquanto o transporte publico € um
espaco compartilhado, que melhora a todo momento em que
alguém entra nele; o transito de carros prende as pessoas e as
separa, enquanto o transporte publico as aproxima.

E possivel construir uma sociedade na qual a (auto)mo-
bilidade nao seja mais um imperativo categorico. Claro, isso nao
significa que vamos parar de nos mover, isso significa apenas que
oir e vir forcado e mondtono ird desaparecer. Nos nos sentiremos
como uma parte da sociedade durante nossos percursos, em vez
de tentarmos fugir dela.

Da mesma forma que a ideia de individuos livres escolhendo
seus destinos € produto de uma determinada sociedade, a
ideia de automobilidade é produto de determinada politica - a
politica que define ndo apenas a estrutura da automobilidade,
mas, também, esconde suas contradi¢oes internas, especifi-
camente, que a automobilidade de algumas pessoas depende
da imobilidade de outras. O automovel € somente uma chave
para a liberdade onde a sociedade ja deixou de existir. Apenas
pense em todos os comerciais de carros mostrando rodovias em
montanhas vazias.
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Em vez de estruturarmos o transporte publico de acordo com
as regras do trafego de carros, devemos fortalecer seu carater
coletivo; em vez de individualiza-lo, devemos enfatizar seu papel
como um espago de encontro social. Um primeiro passo ocorre
quando ndo apenas tolerarmos o carater comunal do transporte
publico, mas ativamente o adotarmos como um meio de criar
uma sociedade vibrante.

Nesses tempos, ouvimos regularmente sobre a “crise do
ego”. Essa é a nossa resposta: Use a crise para anunciar o seu fim!
Estamos organizados, nosso sangue esta fervendo e logo seus
carros estardo queimando tambeém. Danos mds gasolina!
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AUTOMOBILIDADE
TROPICAL

Sobre a cabega os avibes

Sob os meus pés os caminhdes
Aponta contra os chapadées
Meu nariz

Eu organizo o movimento

Eu oriento o carnaval

Eu inauguro o monumento

o planalto central

Do pais

— Caetano Veloso, “Tropicalia”




Em uma cena do filme Aquarius, de 2016, os jovens sobrinhos
da protagonista, Clara, estao revendo fotos da familia da década
de 1970. Emvarias delas, se surpreendem com a maneira como
o carro tinha protagonismo - aparecia sempre no centro das
fotos, com a familia e os amigos posando ao redor. Comentam:
“Que onda é essa do povo tirar sempre foto com o carro?”, ao que
lhes respondem: “O carro perdeu o encanto. Agora é sé um carro.
Antes as pessoas posavam como se o carro fosse um ente da familia,
isso eu acho que agora ndo acontece mais’ .
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Essa cena prosaica e passageira do filme do diretor Kleber
Mendonga Filho - que retrata as contradi¢des de uma familia
de classe média alta em Recife - traz em seu interior muito
mais sobre o papel do carro na estrutura de poder do transito
na sociedade brasileira do que poderiamos pensar inicialmente.

Ja € um lugar-comum lembrar o mote de que o Brasil sem-
pre se colocou como o “pais do futuro”. Aqui, a modernidade
- seja la qual sentido concreto poderia assumir - € reiterada
pelas elites como a tabua de salvagao para o desenvolvimento
da sociedade. E, principalmente no século XX, nenhum objeto
traduziu mais essa ideia do que o automovel. Ou melhor, a busca
pelo automovel.

A jornada das elites brasileiras pelo carro traz conceitos
centrais para a compreensao da nossa sociedade. Um deles ¢
o da modernizacao conservadora e incompleta, pois se apoia
na necessaria exclusao da maior parte da populagdo. Outro
¢ a constru¢ao de modos de sociabilidade segregados, bem
explicitados pelo individualismo do carro. A expressao espacial
dessalogica pode ser observada em cidades com bairros nobres
e alta qualidade de vida, tendo como contrapartida as periferias
adensadas e sem infraestrutura urbana. O sustentaculo desse
processo sao as grandes obras de infraestrutura vidria e o con-
trole dos deslocamentos da populacao pobre por meio de um
transporte publico caro e precario.

Ahistoria das cidades brasileiras no século XX reflete o poder
concreto que a busca pelo paradigma da automobilidade teve em
mudar nossas vidas e produzir os espagos urbanos. Na década
de 1910, acidade de Sao Paulo -entdo a segunda mais populosa
do Brasil - era a morada de 450 mil habitantes e certamente
menos de 2 mil automoveis, um item ainda absolutamente
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vinculado as elites. Naquela época, a cidade era mais adensada, a
divisao de fungdes nao era tao delimitada e o sistema de bondes
cumpria o papel de principal meio de transporte e criagao de
sociabilidade. Era a primeira vez que diferentes classes sociais
podiam conviver livremente nas ruas. A poténcia do encontro
trazia possibilidades e explicitava as contradi¢des de um povo
recém-saido do regime escravocrata.

O bonde criava uma cidade e uma sociedade urbana mais
ampla, mas sua propria logica - um sistema sob trilhos, de lenta
expansao - gerava um limite objetivo para o crescimento do
tecido urbano, fazendo com que os centros das cidades se aden-
sassem. Assim, bairros proletarios surgiam ao lado de bairros
de elite, acompanhados ainda do aparecimento de solu¢des de
moradias mais precarias, como corticos e favelas.

Nao por acaso, o Rio de Janeiro do século XIX, a primeira
cidade a ter um sistema de transporte coletivo consolidado
no Brasil, presenciou uma das primeiras revoltas totalmente
urbanas do pais, que se deu em torno do reajuste de tarifa de
seu sistema de bondes, em 1880. Nao por acaso também, a
tarifa do bonde das principais cidades brasileiras permaneceu
praticamente congelada por décadas - o primeiro aumento da
passagem em Belo Horizonte foi em 1928, 26 anos depois da
inauguracao do servigco; em Sao Paulo, o bonde permaneceu
COm 0 mesmo pre¢o entre 1909 € 1947.

Um transporte publico acessivel, ainda que precario, em
cidades nas quais o carro era a mais absoluta excecao, fez com
que as elites se incomodassem. Em Sao Paulo, na década de 1930,
€ notdria a substitui¢cao do plano de expansao dos bondes pelo
Plano de Avenidas de Prestes Maia, por meio do qual a cidade foi
rasgada por grandes avenidas radiais. A criagdo desse mundo de
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asfalto ndo trouxe beneficios para a maior parte da populagio,
que demandava mesmo mais linhas de bonde.

Junto com o Plano de Avenidas veio a expansao do transporte
motorizado e da ocupagao dos arredores nao urbanizados, para
além da cidade constituida, formando periferias distantes, com
grandes espacos vazios entre elas e o centro. Essa ldgica de
ampliacao da metropole era a formula perfeita para o avango
da especulacao imobiliaria. Para os ricos, esse processo era a
expulsao dos pobres do seu espago de convivio e a adogdo do
carro como o apice da modernidade. Para a parcela mais pobre,
significou morar em lugares cada vez mais distantes, enfrentar
longas jornadas de Onibus e acessar a cidade apenas com a
finalidade do trabalho.

O sistema de Onibus brasileiro surgiu submetido a l1ogica da
automobilidade. Os mecanismos de exclusao se manifestavam
nos motivos e lugares cujo acesso era permitido: o trabalho como
aunica razao legitima para se usar o 6nibus, o centro da cidade e
as fabricas como os locais plausiveis de serem alcan¢ados. Tudo
mediado pelos crescentes precos da tarifa. E, para aqueles com
carro, o livre acesso.

Porém, assim como na maior parte dos sonhos da moder-
nizac¢ao conservadora brasileira, a mobilidade urbana baseada
no carro so funciona enquanto a desigualdade permanecer.
Enquanto o carro era um sonho distante para a grande maioria
dos brasileiros, a automobilidade era uma realidade aprazivel
para a minoria. A reitera¢ao dos padrdes de segregacao se man-
teve constante no desenvolvimento brasileiro, com todos os
governantes buscando a promessa e o simbolo do carro como a
reafirmacao do seu estilo arrojado. Talvez o maior exemplo desse
tipo de politico tenha sido o presidente Juscelino Kubitschek.
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Quando prefeito de Belo Horizonte, entre 1940 e 1945, ele
abriu avenidas que levavam a elite a locais de lazer distantes do
centro, como o complexo arquitetonico da Pampulha. Quando
governador de Minas Gerais (1951-1955) e depois presidente da
Republica (1956-1961), Juscelino se baseou no bindmio “Energia
e Transportes” para trazer o desenvolvimento econémico. O sim-
bolo maior do modernismo racional e excludente se materializou
em Brasilia: a cidade, com o plano urbanistico no formato de um
avido, feita para o carro, com eixos monumentais e sem cal¢adas,
com aglomeragdes de concreto no lugar das reunides populares.
Varios presidentes buscaram imitar a imagem de Juscelino,
cada vez mais implicados na logica corrosiva da modernidade
conservadora. Os militares ditadores se esforcaram em trazer
montadoras para o Brasil, com grandes endividamentos e con-
cessoes. Fernando Collor teve como uma de suas promessas de
campanha a iseng¢ao de impostos sobre importacao de carros,
para acabar com as “carrocas brasileiras”. Itamar Franco inau-
gurou a ultima linha de montagem do Fusca. Lula propds como
principal medida para combater a crise economica de 2008 a
isencao de impostos na cadeia produtiva automobilistica. Eleito
presidente, Bolsonaro faz campanha pelo fim de radares, multas
e flexibilizagao do Codigo de Transito Brasileiro. Nos sessenta
anos desde o governo JK, o carro cresceu como grande sonho
dos brasileiros, e se tornou muito mais presente no cotidiano
das familias, o que nao significa que as cidades se tornaram
mais acessiveis. Pelo contrario. O chamado “carro popular” e
as motos passaram a ocupar mais garagens nos centros urbanos
e periferias, mas a segregacao socioespacial segue acirrada.
Tomemos Belo Horizonte como exemplo: em 1945, havia 1
automovel para cada 100 habitantes da cidade. A grande maioria
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dos deslocamentos se dava a pé ou por transporte publico. Em
1981, quase quarenta anos depois e mesmo ap0ds as maiores taxas
de urbaniza¢ao e crescimento economico da historia, o numero
era ainda modesto para os padrdes internacionais: 20 automoveis
para cada 100 habitantes. O verdadeiro crescimento ocorreude
la para ca. Hoje, em 2020, Belo Horizonte tem 82 automoveis
para cada 100 habitantes, 0 maior numero entre as capitais
brasileiras. O Brasil tem a terceira maior frota de automaveis
em numeros absolutos do mundo, atras apenas da China e dos
Estados Unidos™®.

Longe de trazer alguma solucao, o entendimento de pro-
gresso a partir da figura do carro s agrava outros problemas. O
transporte publico esta em crise sistémica e as pessoas nao con-
seguem se deslocar, principalmente quando esse deslocamento
nao tem como motivo o trabalho. As periferias, que ja eram
dispersas, se fragmentaram ainda mais, criando metrdpoles
de moradias pulverizadas e trajetos cada vez mais longos para
acesso as oportunidades. Sao os moradores dessas periferias
que enfrentam todas as manhas, dentro dos O6nibus, enxames
de carros e motos e grotescos engarrafamentos. Os acidentes
se multiplicaram e ja sdo a segunda maior causa de mortes e

106 Osdados para o numero de carros em Belo Horizonte vém do relatorio
do prefeito Octacilio Negrdo de Lima, em 1949, do relatério anual do
Departamento de Estradas de Rodagem, em 1982, e dos dados estatisticos
do Departamento Nacional do Transito, a partir do ano 2000. Os dados para a
frota de paises podem ser encontrados no Global Status Report on Road Safety
2018 [Relatorio de Seguranga no Transito], da Organiza¢do Mundial de Saude.
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mutila¢oes entre jovens no pais'®. A situa¢ao é ruim, inclusive
para quem tem carro: em vez do sonho de vias livres e vento na
cara, os motoristas encontram ruas cada vez mais engarrafadas
e, a cada dia, demoram mais para chegar aos seus destinos. E a
automobilidade em pleno funcionamento.

Em meio a tudo isso, quem € mais atingido sdo os mais vul-
neraveis socialmente: a populagao periférica, negra, mulheres
e pessoas de meia-idade sao impedidas de acessar a cidade que
surgiu como fruto de seu trabalho cotidiano. Enquanto as ruas,
os parques e as pracgas ficam vazios, a circulagdo em massa das
carapacas de aco foi normalizada, deixando mais distantes as
possibilidades de viver o diverso e o inesperado que o vento forte
da América do Sul nos traz.

10.1. CIDADES PARA QUEM?

O papel da automobilidade na formacgao das metrdpoles
brasileiras evidencia, também, que a locomogao das pessoas
esta longe de depender somente de escolhas individuais ou de
decisoOes técnicas. A automobilidade se nutre do imaginario
de autonomia individual vinda do automovel. Nele, cada pes-
soa pode buscar sua propria liberdade ao garantir recursos
para a compra do tdo sonhado carro - ou moto -, saindo enfim
do sistema de transporte publico. Mas essa solu¢do € parte
do problema, uma vez que, quanto mais pessoas fizerem
esse movimento, mais as cidades irdo reproduzir a logica da

107 Segundo o Global Status Report on Road Safety 2018, da Organizagao
Mundial de Saude. No mundo, os acidentes de transito sdo a maior causa de
morte de pessoas entre § e 29 anos. No Brasil, ¢ a segunda para jovens entre 15
a 29, atras apenas da violéncia interpessoal.

AUTOMOBILIDADE TROPICAL 135



automobilidade. Mesmo alternativas que buscam um deslo-
camento mais calmo e ecologicamente consciente ou que evi-
tam pagar a tarifa do transporte publico também se mostram
insuficientes quando partem da logica individual.

Olhar para o problema da automobilidade em termos da
estrutura de poder do transito mostra que as solu¢does devem
rechacar a propria logica liberal, tanto no que diz respeito a pro-
dugao capitalista das cidades quanto a sua reprodugao em nossos
modos de vida. Nao € possivel atacar um aspecto sem atacar o
outro. Afinal, “ninguém ganha, a ndo ser que todo mundo ganhe”.

O argumento de que a mobilidade s6 pode ser pensada a par-
tir de critérios técnicos € comumente usado pelo poder publico
para fazer com que os espagos de debate e participagao popular
nao sejam levados em conta. Assim, os planos de expansao
rodoviaristas, que, em geral, sdo tidos como necessarios de
antemao, ficam sob responsabilidade de alguns técnicos e de
grandes empreiteiros, que precisam manter a cidade sempre
em obras. Laudos, simulagdes e estudos sao contratados e
elaborados para embasar a logica ja conhecida. Alargam-se
vias, removem-se casas € adota-se a “mais nova tecnologia”
para dar maior “eficiéncia” para o transporte ou torna-lo mais
“limpo”. Com isso, o giro do capital se realiza constantemente
sobre as cidades. A face politica formal dessa relagao entre
Estado e capital também se beneficia, ao garantir a elei¢dao de
vereadores, prefeitos e presidentes, mobilizando o imaginario
da modernizagdo e da liberdade advindas do carro.

Um dos exemplos mais recentes de como essa logica se repete
ha anos no nosso pais € a série de intervengdes feitas nas cidades-
-sede da Copa do Mundo de Futebol de 2014. Para modernizar
o pais e mostrar ao mundo o progresso brasileiro, as tradi¢des
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locais podiam ser apagadas, como foi o caso da expulsao de
ambulantes e vendedores de feijao tropeiro no entorno do
estadio do Mineirdo, em Belo Horizonte, ou das baianas do
acarajé e outros vendedores ambulantes na orla de Salvador.

Também era fundamental esconder as comunidades pobres,
como as mais de 20 mil familias removidas s6 no Rio de Janeiro
para a realizagao do megaevento. Com a perda de suas casas e
as baixas indenizag¢des, a tendéncia € que as pessoas passem a
morar em locais mais distantes do centro da cidade™®. O que
era mesmo necessario era que o Brasil mostrasse sua beleza e
fingisse que suas contradi¢des nao existiam.

As obras relacionadas a mobilidade urbana eram centrais
para que as cidades brasileiras pudessem receber um evento
desse porte, que chamava a aten¢ao mundial. As cidades-sede
passaram por obras de infraestrutura urbana que significaram
um grande investimento do or¢amento publico em medidas
rodoviaristas para atender as exigéncias do megaevento - o
chamado “padrdo FIFA”. Tais investimentos, na maioria das
vezes, nao respondiam as demandas sociais que estavam retidas.

Em Belo Horizonte, por exemplo, a necessidade historica
de expansao do metro para bairros periféricos, como na regiao
do Barreiro, foi deixada de lado por um investimento em
BRT que levasse até o estadio de futebol. Alguém até poderia
argumentar que o BRT era, ao menos, um investimento em
transporte publico. Mas a estrutura de poder do transito seguiu

108 Para saber mais sobre os impactos da realiza¢do da Copa do Mundo de
Futebol de 2014, ver: Ancop, “Dossié Megaeventos e Violagdes dos Direitos
Humanos no Brasil”, 2014. Disponivel em: https://comitepopulario.files.
wordpress.com/2014/11/ancop_dossie2014_web.pdf.
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intocada: para que se pudessem reservar faixas exclusivas para
os Onibus, foi necessario ampliar a avenida Antonio Carlos e
remover familias de suas casas, garantindo a manutenc¢ao das
faixas dos carros'*.

Nao por acaso, € nesse cenario de explicitacao de con-
tradicOes entre as prioridades politicas que eclodem as manifes-
tacdes de junho de 2013. O estopim foi 0 aumento da tarifa de
onibus na cidade de Sao Paulo em vinte centavos. Até hoje, essas
manifestacoes geram disputas de interpretacdes, uma vez que
elas foram intensas, disruptivas e multiplas de sentidos. O pre¢o
datarifa colocou alogica opressora do transporte publico como
parte central dos embates, sendo que mais de cem cidades do
pais viram os precos das tarifas serem reduzidos como resultado
imediato dos protestos.

Vez ou outra, manifestacoes de grandes dimensoes irrompem
ao redor do mundo para fazer frente ao sistema desigual
promovido pela automobilidade. A onda de manifestacdes que
ocorreu no Chile em 2019 ¢ o exemplo mais recente de como
a disputa em torno do prego da tarifa do transporte publico
carrega consigo criticas profundas a politica e as formas de
sociabilidade geradas pela automobilidade. Ao se tornar tema de
atuagdo de movimentos sociais mundo afora, como o Planka.nu,
o Movimento Passe Livre e o Tarifa Zero BH, a disputa sobre o

109 Eimportante levar em conta também o montante de gastos: entre 2010
e 2013, gastou-se cerca de 1,3 bilhdo de reais com a constru¢do de 28 km de
BRT em Belo Horizonte, a um custo de 46 milhGes de reais por quildmetro,
mais que o dobro do que foi gasto por km em Sdo Paulo e cerca de 900 vezes
mais caro que faixas exclusivas. Ver “La experiencia de la implementacion de
la Politica de Movilidad Urbana en Belo Horizonte, Brasil”, de Veloso, Saule Jr,
Andrés e Koetz, 2016.
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sistema de transporte publico e a cobranca da tarifa tem o papel
de retirar o debate da mobilidade do espago isolado da técnica
e coloca-lo no espago da politica - que é onde ele de fato reside.
O que esta colocado € qual sociedade podemos e queremos
construir coletivamente.

Na maior parte das cidades brasileiras, o sistema de trans-
porte publico ¢é financiado exclusivamente por quem anda
nele. Cada passageira ou passageiro, na hora de usar o onibus
ou metrd, financia seu funcionamento. Funcionamento este
baseado em questionaveis concessoes a empresas e consorcios
privados, que ganham em cima de um servico publico que deve
se manter precario para que garanta a maior margem de lucro.
Nalogica da modernizagao conservadora, quem anda e paga pelo
transporte publico é aquela mesma populagio pobre, periférica,
negra e feminina - que nao foiinserida nos planos de crescimento
das elites ou que nao alcangou um patamar de inclusao pelo
consumo com a compra de um carro popular.

Vale relembrar: a exclusdo faz parte do sistema, € a regra fun-
damental para que ele funcione, e ndo sua excecao. O transporte
publico nos moldes atuais so € lucrativo se funcionar lotado,
devendo cumprir um quadro de horarios baseado na rotina do
trabalho. Afinal, a esses corpos violentados cotidianamente pelo
transporte so € autorizado acessar a cidade para fins de produgao.

Desnaturalizar a mobilidade como um espago da técnica é,
também, desnaturalizar a mobilidade como espac¢o de repro-
ducdo da segregacao socioespacial. Compreender quem paga a
tarifa de 6nibus € colocar no centro do debate a logica excludente
de nossas cidades. Nao se trata apenas de compreender custos e
formas de remuneragao por um servi¢o essencial, mas, também,
de entender a quem o direito de acesso a cidade ¢ garantido por
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meio do automovel e de carissimos investimentos publicos em
infraestrutura - e a quem esse direito € negado.

10.2. EXISTE ONIBUS GRATIS

Uma das formas de garantir que todas as pessoas tenham as
mesmas possibilidades de se movimentar pela cidade ¢ abolir
as tarifas do transporte publico, ou seja, adotar a tarifa zero.
Apesar de a proposta ainda deixar algumas pessoas em choque,
elando tem nada de novo. A Franga foi o primeiro pais a adotar
o modelo, no inicio dos anos 1970, nas cidades de Colomiers
e Compiegne, que seguem com o sistema de gratuidade nas
linhas de 6nibus.

O triunfo da proposta fez com que diversas cidades passassem
aadotar a gratuidade. A ideia se expandiu pelos paises da Europa
e logo chegou a locais mais distantes, como Australia, Estados
Unidos, Canada e, mais recentemente, o proprio Brasil. Em 2020,
sdo mais de 150 cidades em todo o mundo, segundo a plataforma
colaborativa Free Public Transport.

O senso comum se restringe a pensar que a tarifa zero €
impossivel, ja que os custos de opera¢ao de um sistema de Oni-
bus sdo altos. Mas poucos pensam no retorno que a proposta
possibilita. O transporte gratuito movimenta a economia, pois
mais pessoas circulam pela cidade e consomem, direcionando os
gastos que antes eram destinados ao transporte para a satisfacao
de outras necessidades, como alimentac¢ao, cultura e lazer. Isso
sem contar a possibilidade de acessar uma série de locais aos
quais todas e todos temos direito, como escolas, postos de saude,
parques e pragas. A evasao escolar por causa da dificuldade de
acesso das criangas e adolescentes é uma realidade em muitas
cidades brasileiras.
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Ao instituir a tarifa zero em uma cidade, o governo estimula
as pessoas a andarem de 6nibus em vez de usarem seus carros
e motos, reduzindo o numero de acidentes de transito e, conse-
quentemente, os custos com saude publica. Segundo um estudo
publicado pelo Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (Ipea),
em 2015, o custo gerado pelos acidentes de transito no Brasil era
em torno de 40 bilhdes de reais por ano"°. Com menos carros
nas ruas também teriamos uma enorme redu¢ao da emissao
de gas carbonico, diminuindo ainda mais os gastos com saude,
uma vez que a polui¢do do ar aumentou o numero de doengas
respiratorias em 14% nos ultimos dez anos, segundo dados do
Ministério da Saude™.

“Mas ndo existe almogo grdtis”, é o que geralmente ouvimos de
pessoas repercutindo a famosa frase do pai do neoliberalismo,
Milton Friedman. Pois bem, a proposta de tarifa zero nao
pressupOe 0 ndo pagamento do transporte, mas que o pagamento
nao seja feito pelo usuario no momento em que ele entra no
oOnibus. Isso ja acontece com diversos servigos, como a coleta
de lixo. As pessoas ndo ficam na porta de suas casas todos os
dias esperando os garis para poder pagar pelo recolhimento
dos seus residuos. Todas e todos ja pagamos por esse servigo
anteriormente por meio de uma taxa. O mesmo ocorre com as
escolas. Um modelo de educagdo publica que obrigasse cada

110 Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada, “Acidentes de trinsito
nas rodovias federais brasileiras: caracterizagdo, tendéncias e custo para
a sociedade”, 2015. Disponivel em: https://www.ipea.gov.br/portal/index.
phproption=com_content&view=article&id=26292.

111 Ministério da Saude, “Impacto das doengas crénicas no transmissiveis”,
2019. Disponivel em: https://www.saude.gov.br/noticias/agencia-saude/45500-
mortes-devido-a-poluicao-aumentam-14-em-dez-anos-no-brasil.
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aluno a chegar na porta do colégio com algumas moedas para
nao ser mandado de volta para casa parece, no minimo, estranho.
Pois € isso que acontece com o transporte.

A proposta de gratuidade pressupde a criagao de um fundo
para o qual sera encaminhado o dinheiro recolhido. Esse dinheiro
pode vir de diversos lugares: do aumento do imposto sobre
carros de luxo, do imposto sobre avides e helicopteros parti-
culares, da taxa¢ao de aplicativos de transporte individual, da
cobranca pelo uso do espago publico (como o pedagio urbano,
ou pelo metro quadrado ocupado das vias), do recolhimento de
um determinado valor do estacionamento rotativo, da contri-
buicao sobre o uso de combustiveis fosseis, de repasses diretos
da Uniao e do Estado, da reorganizagao dos gastos municipais,
entre outros. As possibilidades sdao muitas. Embutida nessa
reformulacao da logica de financiamento esta a garantia de
um direito fundamental de acesso e a inversao dos subsidios
que hoje sdo dados aos carros, desde os baixos impostos sobre
combustiveis as garantias de garagens e estacionamentos. Para
reverter a automobilidade e passarmos a acessibilidade, € preciso
atacar sua logica de reprodugao econdmica.

Além disso, € necessario garantir que o planejamento e
o cotidiano do transporte coletivo sirvam aos interesses da
populagdo. Um transporte gratuito so podera realmente prover
acessibilidade se for frequente e se levar as pessoas aos lugares
que lhes interessam. Sendo assim, a gestao de suas caracte-
risticas - desde a forma como ¢ financiado até o modo como ¢
operado diariamente - deve se dar de maneira coletiva, demo-
cratica. Ndo ¢ a velha formula de “participagdo popular” na
qual so se assente com o que € apresentado pelo poder publico.
Pelo contrario, € possibilitar que o dia a dia do transporte seja
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fruto da deliberagao de seus usuarios. Para desmontar a ldgica
de aliena¢do da automobilidade e dar a oportunidade de que
a cidade e seus acessos sejam reinventados por todas e todos.

A primeira tentativa de ado¢do de um sistema de trans-
porte que fosse tarifa zero no Brasil aconteceu em Sao Paulo,
durante a prefeitura de Luiza Erundina, entdao no Partido dos
Trabalhadores, no inicio da década de 1990. A proposta foi colo-
cada em cena por seu secretario de Transportes, Lucio Gregori.
Diante de um contexto hiperinflacionario, com reajustes de
tarifas constantes e uma crescente dificuldade de se controlar
a oferta privada de transporte publico, ele propos a gratuidade
como uma proposta radical de controle publico sobre a oferta
e a qualidade do sistema. Além da gratuidade, era a prefeitura
que passaria a contratar a oferta de transporte, especificando a
quantidade de viagens que queria dos empresarios e retirando
deles o incentivo a lotar os dnibus.

O projeto de lei previa que a gratuidade do transporte seria
alcancgada a partir de um rearranjo dos impostos municipais,
sobretudo do IPTU, que seriam destinados para um Fundo de
Transportes. A proposta apontava, ainda, a melhoria do servigo,
com aumento de 4.700 Onibus na frota e diminui¢ao da lotacao.
Infelizmente, a gratuidade nao chegou nem a ser colocada em
pauta na Cimara dos Vereadores. Contudo, a “municipalizagdo”,
isto ¢, a contratacao publica da oferta de onibus, foi aprovada
e impediu um colapso ainda maior do sistema nos anos que
se seguiram.

A proposta revolucionaria de Lucio Gregori iria ficar em
segundo plano no debate dos movimentos sociais de transporte
por mais de uma década. Foi apenas em 200§, quando varios
movimentos Passe Livre surgiram nas cidades brasileiras, que a
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ideia de gratuidade universal do transporte foi retomada como
horizonte. Essa virada propositiva ¢ fundamental: antes, movi-
mentos estudantis lutavam exclusivamente por gratuidade no
transporte de alunos; movimentos de desempregados lutavam
pela gratuidade do deslocamento para as pessoas desse con-
tingente; movimentos de pessoas com deficiéncia pelo direito
ao transporte gratuito para os seus integrantes, e assim por
diante. Em uma cidade como Belo Horizonte, chegam a treze
as categorias de gratuidade no transporte publico, enquanto a
tarifa geral € uma das mais caras do pais. Romper com a ldgica
segmentada, de nichos politicos, e avangar pela gratuidade uni-
versal ¢ radicalizar a ideia de direito de acesso e de retomada
da cidade. A proposta de tarifa zero, pautada por movimentos
populares, deu forga e folego para que ela avangasse por uma
cidade em que as pessoas estao cada vez mais impossibilitadas
de respirar.

Atualmente, diversas cidades brasileiras contam com sis-
tema de transporte gratuito. A maior delas ¢ Marica, no Rio de
Janeiro, com 100 mil habitantes e tarifa zero desde dezembro de
2015. L4, o sistema gratuito ainda nao contempla toda a cidade e
algumas linhas sdo geridas por uma empresa privada. O governo
municipal segue estudando formas de aumentar a arrecadagao
e ampliar o servi¢o. Ja vimos que as decisdes sobre mobilidade
nao estao no espago isolado da técnica, mas sim integradas com
a politica. E é preciso coragem - e nao dinheiro - para colocar
projetos como esse nas ruas.

Belo Horizonte teve essa coragem em 1995, quando
a prefeitura implantou o Passe-Passeio e ofereceu trans-
porte gratuito durante alguns feriados. Naquele ano, o
transporte municipal operou com superavit e, como a gestao
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financeira do sistema era de responsabilidade do municipio, foi
possivel dar um retorno para a populagao, que ja pagava uma das
passagens mais baratas do pais. O entdo presidente da Empresa
de Transportes e Transito de Belo Horizonte, Joao Luiz da Silva
Dias, construiu a proposta do Passe-Passeio. A a¢do teve uma
adesao surpreendente, mas logo foi derrubada pelas empresas de
oOnibus, que entraram na justi¢a para impedir a sua continuidade.

Hoje, em 2020, no ano da pandemia de Covid-19, desconstruir
a automobilidade e fazer com que o transporte publico assuma
protagonismo em uma nova estrutura de poder do transito ¢
cada vez mais urgente. Nao apenas uma politica de gratuidade
do transporte, mas uma politica de priorizacao das pessoas, de
sua interacdo com a cidade, de sua possibilidade de criar o novo,
o inesperado, sociabilidades libertadoras que nao reproduzam
as opressoes e hierarquias que nos trouxeram até aqui.

Como diz Lucio Gregori, “politica significa construir pos-
sibilidades, e ndo gerir impossibilidades”. A tarifa zero néo
€ uma utopia. A tarifa zero € uma dessas possibilidades de
transformacao que, com mobilizacdo social, dedicagao e pla-
nejamento, podem ser alcangadas. E ela pode estar mais perto
do que pensamos.
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MAIS
REFERENCIAS

Niao pare por aqui, continue lendo, pesquisando,
informando-se e debatendo o tema.




PLANKA.NU

Planka.nu é uma articula¢ao sueca em defesa da tarifa zero. O
livro que vocé tem em maos esta disponivel também em sueco,
inglés e alemao. Além de organizar o P-Kassa, fundo de incentivo
aonao pagamento da passagem do transporte publico, o Planka.
nurealiza intervengoes politicas, culturais e artisticas e publica
relatorios e informes. Os documentos e agdes costumam ter o
mesmo tom do livro que vocé acabou de ler - sdo analises deta-
lhadas e bastante completas, mas nem por isso enfadonhas. O
informe de 2007 sobre os impactos da constru¢ao de uma nova
rodovia em Estocolmo, por exemplo, foi intitulado Highway to
Hell, uma estrada para o inferno, mesmo titulo de uma can¢ao
do AC/DC. Mais informagdes estao disponiveis no site da
articulacdo, que estd em sueco, mas conta também com versao
em inglés.

https://planka.nu/ e https://planka.nu/eng/
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TARIFA ZERO BH

O Tarifa Zero BH surgiu das articulacdes das ruas, redes e
assembleias horizontais de junho de 2013, em Belo Horizonte.
O movimento atua para retomar e reinventar a cidade, por meio
de um transporte justo, de qualidade, com gestao democratica e
tarifa zero. Assim como o Planka.nu, o Tarifa Zero BH tem um
apreco especial pelo rosa e pelo amarelo, o que explica as cores
escolhidas para o projeto grafico deste livro. Dentre as atividades
realizadas pelo movimento estdo a produc¢ido de informes,
estudos e relatorios técnicos bem-embasados e bastante apro-
fundados, com uma linguagem muitas vezes experimental
e bem-humorada, que tém influenciado o debate publico na
cidade. Além disso, o grupo realiza propostas de intervencdes
urbanas ludicas, como a circulagio de linhas de 6nibus gratuitas
temporarias - as Busonas Tarifa Zero -, que buscam romper com
o cotidiano e trabalhar o imaginario de um transporte publico
efetivamente gratuito para todas as pessoas. O dialogo entre o
ludico e o técnico mostram, cada vez mais, que a tarifa zero é
um horizonte possivel para as cidades brasileiras.

http://tarifazerobh.org
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FUNDAGAO ROSA LUXEMBURGO

A Fundacgao Rosa Luxemburgo, organiza¢dao que apoiou a
presente publicagdo, ¢ uma institui¢do sem fins lucrativos que
procura contribuir para a constru¢do de uma sociedade mais
democratica e igualitaria, promovendo pesquisa, reflexdo e
debate sobre alternativas ao capitalismo. Fundada em 1990,
em Berlim, a FRL ¢ vinculada ao partido A Esquerda (Die
Linke, em alemao). Desde 2000, suas iniciativas de cooperagao
internacional e solidariedade contam com o apoio do Ministério
Federal de Cooperacao Economica e Desenvolvimento e do
Ministério das Rela¢des Exteriores da Alemanha. Junto com a
editora Autonomia Literaria, a FRL publica a cole¢ao Cidade
Livre, com livros sobre politicas publicas de passe livre e direito
a cidade. Em 2019, saiu o primeiro exemplar da série, o livro
Passe livre: as possibilidades da tarifa zero contra a distopia da
uberizagdo, escrito por Daniel Santini. Em 2020, foi langado
o livro Tarifa Zero: a cidade sem catracas, de Lucio Gregori,
Chico Whitaker, José Jairo Varoli, Mauro Zilbovicius e Marcia
Sandoval Gregori. O terceiro volume previsto € uma coletanea
sobre mobilidade e racismo, com diferentes autores e autoras.
Na pagina da organizagao € possivel baixar o PDF dos livros e
saber sobre os proximos langamentos.

https://rosalux.org.br/cidade-livre
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Este livro foi composto em Stratos e Lyon,
formato 14,8x21cm, em papel Polen Soft 8og.

Tiragem: 1.500 exemplares.

Belo Horizonte, outubro de 2020.



O poder da industria automobilistica e a for¢a do culto ao automoével sao
dois elementos centrais na sociedade em que vivemos. O livro do
Planka.nu disseca, com sarcasmo e profundidade, cada camada dessa
estrutura, e mostra como as op¢Oes que fazemos para o transito siao
fundamentais para a continuidade de um sistema baseado em desperdicio,
velocidade e pouco cuidado com a vida. De maneira coletiva, o Tarifa Zero
BH nao so traduziu o original, mas também, em um capitulo adicional,
conseguiu contextualizar e conectar a violéncia do modelo a realidade
social desigual e injusta do Brasil. O resultado é uma analise econdmica e
politica completa. Somos atropelados dia apos dia por ag¢des de lobby
coordenadas, pecas de marketing e propagandas caprichadas de
motoristas sorrindo sempre felizes e velozes. Com a ilusao da liberdade
individual plena, avangcamos acreditando que é possivel continuar a
acelerar sem limites. E assim, sem pensar, seguimos como sociedade em
dire¢do a um mundo cada vez mais chato e esfumagado, marcado por
congestionamentos, polui¢do, colisdes fatais, um mundo entupido de
gente deprimida e frustrada parada no transito. FOOOOOOMMMMMM.
E preciso desacelerar, pensar mais no coletivo e construir alternativas.
Compreender como a maquina funciona talvez seja o primeiro passo.

DANIEL SANTINI € jornalista e autor do livro Passe livre - As possibilidades da

tarifa zero contra a distopia da uberizagdo. Atua como coordenador de
projetos da Funda¢ao Rosa Luxemburgo.

ISBN: 978-65-990744-1-7
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