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“Em suas cidades ndo é possivel conhecer as coisas do sonho. Nelas ndo conse-
guemver as imagens dos espiritos da floresta e dos ancestrais animais. Seu olhar
estd preso no que os cerca: as mercadorias, a televisdo e o dinheiro. (...) Nés,
contudo, temos pena dos brancos. Suas cidades sdo muito grandes e eles vivem
desejando um monte de objetos bonitos, mas, quando ficam velhos ou enfraque-
cidos pela doenga, de repente tém de abandonar todos eles, que logo se apagam de
suas mentes. So lhes resta entdo morrer sés e vazios. (...) Sao esses os pensamen-
tos que ocupam minhas noites nas cidades, onde nunca consigo dormir direito”
(KOPENAWA, BRUCE, 2015, p. 437-438)
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Enxergo as formacdes urbanas como fruto de lutas histdricas entre hegemonias
e dissidéncias (TROI, 2021). Nessa disputa, analisar a cultura é essencial para
compreender como chegamos até aqui, redirecionando nosso olhar para pensar
acidade, desafiando convencoes e identificando os elementos que estruturam as
relagdes no espaco urbano.

N3o enveredarei aqui pela ardua tarefa de definir o que é cultura, com suas infini-
tas forcas e praticas (WILLIAMS, 1992), ou pensa-la como a capacidade humana
de produzir significados, criar costumes, signos e ritos. Cultura também tem
sido a acdo dos humanos para moldar pedras, definir paisagens e alterar ecossis-
temas inteiros. E por outro lado, as culturas também sao formadas e interpeladas
por componentes n3o humanos dos quais clima, meio ambiente e mesmo a coo-
peracio interespécies sao determinantes.

Este ensaio pretende apontar que, no complexo processo de neoliberalizacio do
mundo, nenhuma utopia vem desalinhada da perspectiva moderna da “inven-
¢30”, do “novo” como “superaciao” do velho, levando-nos muitas vezes a fazer,
mais uma vez, tibula rasa da cidade. Como sabemos que isso é impossivel e que é
um dos erros crassos damodernidade, trata-se mais de desfazer os pensamentos,
desaprender formagdes e “desinventar” a cidade e tudo que pensamos sobre €la,
abrindo espaco para que outros modos de vida emerjam. Meu foco aqui serd nos
aspectos damobilidade, tema sob o qual venho me debrucando nos Gltimosanos.

Importante alertar que quando me refiro 3 modernidade, falo de um espaco
temporal que comeca com a economia do Atlantico e o trafico de pessoas negras
escravizadas e chega até os dias de hoje com novas formas de exploracio. Uma
época com fases “cumulativas e nio sucessivas” (MIGNOLO, 2017, p. 4) que
estruturam o binémio definido pelos teéricos latinos como modernidade/co-
lonialidade e que representou um salto de conhecimento tanto na Europa como
nas suas coldnias. Este saber colonizado, forcado, organizado e imposto também
foi responsavel pela maneira de se pensar e se construir as cidades.

Na exumacio desse processo, emergem praticas de produgio, exploracio e ex-
portacio da vida, nas quais precisamos enxergar além das convencdes e mirar
em sinais do futuro que despontam no horizonte. Eles revelam o esgotamento
da cidade moderna, tal qual a conhecemos, e anunciam tempos de mudancas ra-
dicais com o aumento de eventos severos ligados a emergéncia climatica.

HERANGA MALDITA?

No atual momento histérico é urgente uma imaginagao de coletividade fora das
expectativas falsas do aceleracionismo ou da implantacio de modelos urbanos
que nio levam em conta as formacdes culturais e histéricas do local. E preciso
se reconectar com sinais do passado, de coisas que ficaram para tras e que foram
extirpadas por contrariarem interesses econémicos.



Processos globais foram fortemente inseridos em contexto locais, principal-
mente, no que diz respeito aos modos de se mover. Tais processos foram inseri-
dos a partir de praticas que tiveram como fim uma apropriacio cultural, nao da
maneira como esta vem sendo pensada pelas identidades, mas no entendimento
do sequestro de modos de ser e estar em um espaco, representando empecilhos
para a ocidentalizacdao/globalizacio dos diversos territérios adquiridos a partir
da coloniza¢io (TROI, 2022). Nesse esquema complexo e, muitas vezes, nio
ciente, as cidades foram um laboratério coletivo que, em principio, marcou a
passagem da nossa vida como cagadores coletores ndmades para espécies fixas,
sedentarias, que precisaram criar o seu locus de convivio social e de reproducio
da espécie.

Sob a perspectiva cultural, sabemos que as formas de agrupamento humano va-
riam muito de um continente para o outro. Mas as origens de certa urbanidade
que estruturam as caracteristicas das cidades transitam pela a Mesopotimia, na
regido entre os rios Tigre e Eufrates, passando pelo Egito, Grécia e, finalmente,
Roma. Esta Gltima ordenou e levou i frente todas as herangas urbanas da anti-
guidade, expandindo a urbe para toda a Europa ocidental que tratou de impor
sua visio de cidade ao resto do mundo colonizado, mesmo como copia mal feita
ou, como afirmou Aimé Césaire ao se referir a vida na colénia, um desastre, uma
“versio absurdamente perdida do paraiso” (CESAIRE, 2017, p.652). Depois
vieram as revolug¢oes industriais, a invenc¢io do automével, a mitificacao de cida-
des como Paris e New York, e as metropoles passaram, entdo, a ser o local do de-
sejo fetichizado pelo cinema, o simbolo da modernidade por exceléncia, indicio
de progresso e civilizagio. Certo modelo de urbanizagao passou a se repetir em
diversas partes do mundo, criando um paradigma de cidade e de vida coletiva.

Isso nio significa que outros arranjos coletivos nio surgiram. E aqui me refiro as
civiliza¢cdes andinas ou ainda as mais radicalmente disruptivas e, digamos, anti
urbanas, s formas de organizacio das gentes da terra como os Yanomami. Esses
sempre estiveram menos preocupados em criar estruturas perenes, ao contra-
rio, com agrupamentos menores estiveram e estio muito mais integrados a fau-
na e a flora, sem o sentido de dominagio da natureza ou eliminacgio de aspectos
naturais que é inato a ideia de cidade.

Ao visitar Nova Iorque e Paris entre o final dos anos 80 e inicio dos anos 90, o
xama Davi Kopenawa fez reflexes potentes do ponto de vista da diferenca e da
observacio daquilo que cultuamos como cidade, as quais vio muito ao encontro
do caminho que penso que devemos tomar para criar outros modelos de coleti-
vidade. Sobre Paris, a “terra que treme”!, disse o xama:

Nessa cidade de Paris, multidées de carros e 6nibus corriam o dia todo, fazendo um barulho
ensurdecedor, apertados no meio das casas. A terra de ld é toda escavada de tuneis sem fim,
como se fossem grandes minhocas. Longos trens de metal nao paravam de andar por eles
com grande estrondo, deslizando em barras de ferro ha muito arrancadas das profundezas
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do chdo. E também por isso que me parecia que o chdo tremia o tempo todo, mesmo durante
a noite. Para quem sempre dormiu no siléncio da floresta, essas vibragées sdo muito inquie-
tantes. Os brancos ndo parecem percebé-las, porque estdo acostumados a nunca deixar sua
terra em paz. (KOPENAWA, BRUCE, 2015, p. 423)

Curiosamente, os pontos criticos observados e narrados por Kopenawa sio os
mesmos louvados por certa ideia de modernidade, de futurismo, da cidade que
nio dorme e se agita, com uma infraestrutura que supostamente facilita a mo-
bilidade na urbe. Deixamos de perceber muitas coisas das cidades por estarmos
isolados privilegiadamente em outros contextos, inebriados por elas, inseridos
em reproducdes ideoldgicas nas quais a velocidade e certa ideia de progresso se
colocam como estruturantes da metrépole.

Foi assim historicamente a cada nova introdugio de elementos no espaco urba-
no, todos alinhados a especulacio do capital. A nogdo reprodutiva da cidade, e
aqui pensando nos processos de acumulagio marxista, estd muito mais presente
no que convencionamos classificar como “cidades ocidentalizadas”. Elas criaram
seus c6digos de construcio urbana, instituicées, paradigmas e o desenvolvimen-
to técnico que anunciavam “o declinio e queda da autonomia das cidades e dos
sistemas urbanos na sua realidade histérica” (LEFEBVRE, 1991, p. 47).

Realidade historica é, assim para este ensaio, um elemento chave para refletir
sobre as temporalidades do espago urbano, as influéncias e imposicées cultu-
rais que nos levaram ao modelo de cidade que conhecemos hoje, principalmen-
te pensando nos conglomerados urbanos que possuem acima de um milh3o de
pessoas. Digo isso porque ao pensarmos o urbanismo como ideologia, como nos



ensinou Lefebvre (2001), tiramos de foco certa ilusio de que a construcio par-
ticipativa das cidades estaria acima dos interesses da acumulagio capitalista que
marcou a interferéncia urbanistica com énfase e orquestragio global a partir do
século XIX. Sem esquecer que as ideias sobre a cidade ja circulavam e interferiam
em terras longinquas desde a expansio ultramarina.

Tais ideias continuam a se propagar com certo misto de inveja e frustragio. Eo
que sinto quando vejo as solucdes do Norte Global para as cidades, a exemplo
das politicas ptblicas para a diminui¢io do espago para os automoveis nas alti-
mas décadas, o aumento da rede de transportes sustentaveis e a priorizacao dos
pedestres (Fig. 1 e 2). A¢des que ndo deixam de ser inspiradoras e desejaveis, mas
que, novamente, nos fazem pensar: chegaremos a essa realidade algum dia? Ou:
Continuaremos a ser a “versio perdida de paraiso” de Césaire?

Projetos de “melhorias urbanas” nio deixam de levantar suspeitas, principal-
mente no Brasil, onde historicamente essas a¢oes foram acompanhadas de pro-
cessos de gentrificacdo, racismo e descaracterizacio cultural dos locais - e aqui
poderiamos citar como exemplo a reforma do Pelourinho, em Salvador, e as
obras nacionais para as Olimpiadas e a Copa do Mundo.

A heranca da cidade ocidental desenhou o passado e promete influenciar o futu-
ro. Quando a Alemanha e a Franca anunciaram que até 2050 deixario de produ-
zir automoéveis movidos a combustivel f6ssil, pensamos: o novo tempo chegou.
Mas logo somos invadidos por uma onda pessimista, lembrando que os carros
elétricos n3o sao uma solugio e que as baterias de litio que substituem o petr6-
leo alimentam apetites extrativistas, muito longe da sustentabilidade ecol6gica

carros em consonancia com as acoes para evitar o aumento

da temperatura no planeta.

foto mais atual (2 direita), a partir de projeto do paisagista
perderam espaco e o VLT ocupa boa parte da pista destinada
anteriormente aos automoveis. Um grande projeto vem

Michel Desvigne, o cais ganhou um jardim, os carros
sendo desenvolvido na cidade para diminuir o nimero de
Disponivel em: <https://www.bordeaux-metropole.fr>.

(2002) e depois (2008): a orla do rio Garonne mostra o cais
invadido por veiculos e fachadas cinzas (2 esquerda). Em

Figurasie2. A cidade de Bordeaux, na Franga, antes

Fonte: Bordeaux Métropole.
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e mais proximas aos sonhos fascistas e colonialistas. Em julho de 2020, Elon
Musk, fundador e CEO da Tesla, maior desenvolvedora de carros elétricos do
mundo, escreveu na rede social Twitter: “Vamos dar golpe em quem quiser-
mos! Lide com isso”. Ele se referia a situagdo politica na Bolivia que passava por
um golpe de Estado promovido pela extrema direita, e sobre o fato de que mais
de 50% dos depositos de litio do planeta estejam na Argentina, Bolivia e Chile?.
Ademais, os carros poluentes descartados na Unido Europeia ainda terdo uma
vida longa abaixo da linha do Equador, alimentando novos sonhos decadentes
da popularizacio do automével - enquanto a UE endurece as politicas para re-
duzirem a emissdo de CO2, muitas empresas desses paises exportam os carros
obsoletos para o Sul Global®.

Passamos séculos tentando nos transformar nas cidades europeias, sem nun-
ca chegar 1a. Desconsideramos o tempo todo que, apesar de enfrentar proces-
sos globais, nossa realidade é diferente, nosso clima e histéria s3o diferentes. A
grande maioria da nossa populacio é extremamente vulneravel e estd empenha-
da em sobreviver a tragédia brasileira, sem tempo para reivindicar uma outra ci-
dade, apesar de saber onde ela nio se realiza. Nossa elite, com seu pacto colonial,
parece ter prazer com o depauperamento e subordinacao das classes sociais mais
baixas. Nao suportam que algum possivel estado de bem estar social possa che-
gar a pessoas fora do circulo de uma sociedade de castas e privilégios, na qual
as diferencas sdo caladas com violéncia e qualquer ameaca ao lucro resulta em
“chumbo no lombo” dos que reclamam e protestam.

Reconstituir os fios que nos trouxeram até aqui ou imaginar linhas de fuga po-
tentes que sejam capazes de nos retirar da vocagio da cidade moderna sdo agdes
arduas, principalmente porque continuamos sob influéncia de novas lutas urba-
nas relacionadas ao “direito a cidade”, conceito lefebvriano que vem ganhando
novos sentidos com o agravamento da crise climitica e o avango do neoliberalis-
mo. Ainda assim, muitas lutas ndo sio capazes de avangar neste “direito” porque
este precisa ser discutido também enquanto ética.

As mobilidades, assim como a crise climatica (e ambas estio imbricadas e impli-
cadas), nos tém ensinado que é preciso uma nova ética. O uso do automével nio
pode estar circunscrito ao direito ou a nossa possibilidade de escolha. A “man-
sio da liberdade”, como diz Chakrabarty (2013), tdo difundida no holoceno e
assentada fortemente na industria do petréleo, na emissao de gases de efeito es-
tufa, nio pode mais balizar a vida nas cidades. Esta é apenas uma das convengdes
que precisam ser desfeitas.

Ao discutir a cidade, Isabelle Stengers (2000, p. 3) concorda que as convengoes
sdo “estaveis” e que, dessa forma, ganham “confianca”. Mas se a cultura tem o
papel de estabilizar o que se poe como conflito, como ela acredita, também é
verdade afirmar que o papel da cultura é desestabilizar e criar o dissenso. Assim é
a visao disruptiva de Ailton Krenak (2020) para quem as cidades sao “sorvedo-



res de energia” totalmente dependentes da eletricidade: “Muitas pessoas vivem
sozinhas nesses centros, deixamos de ser sociais porque estamos num local com
mais de 2 milhées de pessoas” (KRENAK, 2020, p. 13).

Devemos sim desconfiar das convengdes e é disso que se trata o “desinventar a
cidade” que intitula este ensaio, numa referéncia 6bvia a conferéncia de Stengers
(2000). Se para ela, “passar o sinal vermelho” pode nao fazer com que o padeiro
serecuse a vender pao a alguém, isso deveria mudar no século XXI. Passar o sinal
vermelho deveria ser tio grave quanto uma pessoa que encontra condicdes de
caminhabilidade utilizar o automével para percorrer uma distdncia de menos de
um quilémetro, emitindo CO2, porque acredita que tem “liberdade” ou “direi-
to” aisso.

Tem sido um desafio desnormalizar, desnaturalizar processos e falar, especifi-
camente, das ideias e convencdes estabelecidas, da heranca maldita do que se
estabeleceu como paradigma de cidade, na qual o automével tem papel deter-
minante. Além disso, é preciso ir de encontro a politica neoliberal e sua miti-
ficacio do progresso, do trabalho e da producio desenfreada e irresponsavel. E
preciso pensar em nio-desenvolvimento, em redu¢io maxima de producio, em
reaproveitamento. E preciso fazer parar a roda mortal do Capitaloceno que pre-
fere queimar seus produtos*, descartar alimentos e roupas, a ver uma sociedade
igualitaria e verdadeiramente ecologica.

A CIDADE COMO UM CORPO: QUANDO A PANAGEIA £ A AUTO ANIQUILAGAD

E se a cura para os males da cidade fosse...o fim da prépria cidade? E evidente
que a criagao retérica e também paradoxal dessa ideia é uma forma de radicalizar
o pensamento sobre as mudancas que precisam acontecer; falamos de aspectos
sedimentados na cultura e, sendo assim, falamos sobre uma tarefa dificil.

As leis possuem limites quando nao sio um desejo coletivo, consensual e quan-
do o sistema de justica também esta inserido no fenémeno da colonialidade. Da
mesma forma é a cultura. S6 podemos realizar mudangas efetivas a partir dela e
o fato é que nio temos ainda novas praticas difundidas que possam dar conta de
uma transformacio radical da cidade. Tudo é feito a passos lentos, como exige o
tempo histérico. Entretanto, eventos severos ligados ao clima colocam a tragé-
dia e a destruicao como uma possibilidade de mudanga - o que veremos mais a
frente. Mas, voltando a investigacio de como chegamos aqui, nio ha davida de
que a associa¢io da cidade com o corpo na cultura ocidental tenha sido uma das
causas de tal tragédia e destruicio.

Os atenienses ja faziam analogia entre corpo e construgio. Mas pensar a cidade
propriamente como um corpo foi uma invenc¢io da Idade Média, sendo Jo3o de
Salisbury um dos primeiros a estruturar esse pensamento na Paris do ano 1.159
(SENNETT, 2003) - ideia que influenciou diversos pensadores e construtores
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do espaco urbano. Foram as construcoes discursivas da “cidade como um cor-
po” que deram base para as modifica¢oes urbanas que iriam acontecer com mais
forca a partir do século XIX. Junte-se a isso a nogao de populagio, um “novo
corpo” para Foucault (1999, p. 292) - que criou uma forma diferente de pensar
as cidades - ja que é no espaco urbano que a populacio tem se concentrado ma-
joritariamente nos Gltimos séculos.

Esse processo de antropomorfismo deixou um legado: a suposicdo de que a ci-
dade deveria funcionar como um corpo com suas artérias livres. A cidade
como um corpo humano emergiu como um espaco de poder a ser controlado,
moldado. Como explica Sennett (2003), desde o inicio da historia da urbani-
dade, e mais fortemente em Roma, as linhas do corpo, templos e cidades reve-
lavam os principios de uma sociedade bem organizada e que, posteriormente,
seria altamente valorizada e cultuada na modernidade.

Em termos urbanisticos, vale pensar que 100 anos antes da influéncia demo-
lidora do Barao de Haussmann na Paris do século XIX, o Marqués de Pombal
aproveitou a terra arrasada da cidade de Lisboa com o terremoto de 1755 para
enterrar de vez a cidade medieval lisboeta, “(. . .) alargando ruas que, desde 1701,
ja estavam sendo reformadas para a passagem de carruagens maiores, quadricu-
lando quarteirées, impondo uma modernidade que a cidade portuaria teimava
em ndo aceitar” (TROI, 2021, p. 160). A historiadora Mary Del Priore (2015)
notou que o terremoto foi essencial para aimplanta¢io do projeto de cidade mo-
derna de Pombal.

No século XX, organizar o espaco de forma precisa foi a obsessio do pensamen-
to de Le Corbusier, o pai do urbanismo moderno, que teve suas ideias aprimo-
radas e propagadas por Oscar Niemeyer e Lacio Costa com uma das mais em-
blematicas - sendo a maior - cidade modernista: Brasilia. Basta fazer um passeio
pelas cidades do interior paulista e constatar as centenas de cidades construidas
de forma quadriculada, em inspiracio a esse modelo urbano. A cidade setorial
dividida, organizada racionalmente, longe do paradigma do labirinto medie-
val o qual dificultava a vigilancia e impedia o fluxo dos artefatos modernos, em
especial, do automoével. “A cidade livre com suas artérias em fluxo continuo”,
propaganda enganosa que até hoje alimenta os constantes planos e reformas ur-
banas que ji nascem velhos, justamente por tentarem resolver problemas inso-
laveis pois se assentam em um modo de vida insustentavel.

Mobilidade de uns, imobilidade de outros. A ilusio da cidade bem organizada
circunscrita as areas luminosas, como diria Milton Santos (2006), ndo elimina as
areas opacas, aquelas onde foram relegados os corpos dissidentes, a multido de
pessoas negras minorizadas que faz do Brasil um dos campedes da falta de dgua
e esgoto®, de moradias irregulares, da falta de transporte publico, de uma maio-
ria que vive a margem do conforto da vida moderna, a qual ainda é um sonho
distante para muitos. Quando pensamos nas cidades metropolitanas, a ideia de
acessibilidade vale para poucos.



Além da falta de universalidade (e sabemos que ela é mais uma das ilusdes da
modernidade), em 300 anos de disciplinamento das cidades, nunca houve ta-
manha combinagio entre controle social, sequestro do espaco publico e mor-
te aos centros urbanos. Esse dispositivo s6 sobreviveu em funcio da ideologia
carrocrata que inventou a cidade contemporanea, lugar perigoso, de passagem,
abandonado aos designios da especulagio imobiliria.

O carro é assim o objeto complexo que gerou um novo sentido de saber: com o
fordismo, influenciando todas as outras formas de producio, e com ele mesmo
se tornando o elo das cadeias produtivas. Com o passar dos anos, o automével
contribuiu para a degradacio da vida nas cidades, prejudicando sua funcio pri-
meira como o local da convivéncia e das diferencas. A inven¢ao do automovel
e o incentivo a mobilidade individual privada como novo paradigma de loco-
mogao nos grandes centros urbanos alterou nossa percep¢io de tempo e espa-
¢o, modificou nossas relacbes humanas na urbe e nos transformou em pessoas
que passam o tempo com medo de serem atropeladas - percep¢ao que também
atravessou Kopenawa ao visitar a cidade: “Nao durmo bem, s6 como coisas es-
tranhas e vivo com medo de ser atropelado por um carro! Nunca consigo pensar
com calma. £ um lugar que realmente provoca muita aflicio” (KOPENAWA,
BRUCE, 2015, p. 436).

A cidade passou a ser o local onde o afastamento e o isolamento passaram a ser
aregra. O fendmeno teve origem na “terra que treme” do século XIX, mas de-
pois tornou-se comum nas metrépoles e a partir dos anos 50, com a ascensio do
american way of life. A segregacio espacial e suburbanizacio francesa no século
XIX, acompanhadas pela norte-americana no século XX, fez surgir os bairros
racialmente homogéneos com suas habita¢des suburbanas, os condominios e a
invencio do cotidiano congestionante, as highways e Avenidas Paralelas® e seus
movimentos didrios de rota casa-trabalho-casa que abarrotam nossas cidades
em horarios de rush. Tudo programado, um caos planejado. Em se tratando de
paises do Sul Global, soma-se a esse cenario o racismo estrutural, a violéncia em
razio da degradagdo social, da pobreza, da falta de oportunidades e da alta renta-
bilidade do mercado de seguranca, que agrava e incentiva ainda mais esse modo

de vida.

Amplamente exportado para o mundo globalizado, esse fluxo diario de pessoas
em seus automoveis que percorrem longas distdncias até seus trabalhos esta
centrado no regime patriarcal branco. A ascensio dessa masculinidade exigiu
um consumo intensivo de combustiveis fosseis e, para a classe trabalhadora
ou média, empregos dependentes desse consumo. Esse dispositivo levou Cara
Dagget (2018) a cunhar o conceito de “petromasculinidade”: “extrair e queimar
combustivel era uma pratica de masculinidade branca e de soberania americana,
de tal forma que o poder explosivo da combustio poderia ser grosseiramente
igualado a virilidade” (DAGGETT, 2018, p. 32).
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DESINVENTAR A CIDADE

O marxismo e outras teorias materialistas sio unanimes em afirmar que estabe-
lecemos relagbes sociais através de objetos e coisas que produzimos e fazemos
circular. Nio existe histéria humana desmaterializada. Somos constituidos e
criamos agéncia com ferramentas, objetos, constru¢des, miquinas, etc. Como
afirma o novo paradigma da mobilidade (URRY, 2010), humanos nada mais
sdo que diferentes objetos e significados dentro de um sistema - o que também
colocou as mobilidades como um dos fenémenos mais importantes do nosso
tempo. Essa tentativa de criar uma ciéncia social movente esta assentada nas teo-
rias da complexidade, com forte amparo na interdisciplinaridade. Fugindo das
dicotomias, a preocupacio esta no papel constitutivo do movimento no funcio-
namento de instituicoes, na estruturagao da cidade, na criacao de praticas sociais
e no fluxo de pessoas, ideias e coisas.

Diferente das teorias que estudavam as mobilidades até o final do século XX, o
novo paradigma da mobilidade mostrou que a suposta separagao do publico e
privado é apenas mais uma convencao nao obedecida quando falamos de mobi-
lidade. O carro é o maior exemplo dessas brechas e falhas do sistema de conven-
¢io, porque ele é um ente privado que domina e determina por completo um
espaco que deveria, em tese, ser publico.

Tenho me esforcado para desnaturalizar certos aspectos da vida na cidade, em
especial o uso das mobilidades motorizadas. E mesmo sendo um cicloativista
e entusiasta da bicicleta, jamais eu afirmaria, de maneira romantica e utdpica,
que as bicicletas sejam a solucio para os problemas urbanos relacionados a lo-
comocio, porque ndo sio - principalmente se falarmos da realidade de acesso e
infraestrutura necessaria para seu uso seguro. Mas todos concordamos, exceto
os carrocratas, que a mobilidade ativa é vital para uma cidade mais diversa e um
elemento fundamental para contribuir com a diminuicio da emissao de CO2
(TROI, 2021). E n3o estamos falando de um ntimero pequeno, pois estima-se
que hi mais de 33 milhoes de bicicletas no Brasil (PEREIRA, 2021) e que, mes-
mo em siléncio e sem visibilidade, elas tém contribuido com a imaginagio de
um outro mundo e o estabelecimento de novas praticas que possam reverter o
enorme buraco em que estamos metidos.

Olhando a histéria, percebemos o papel contraditério da inser¢iao das mobilida-
des na vida humana e dentre eles, alguns que sinalizam possiveis respostas para
os problemas presentes.

Bicicleta e automdveis impactaram as cidades desde a sua invencio. Relativa-
mente normalizada nos dias de hoje, exceto para as pessoas automobilistas que
consideram as ruas exclusividade delas, o surgimento da bicicleta causou um al-
vorogo em cidades como Paris e Londres no final do século XIX. Naquele tempo,
a bicicleta representou uma ameaca aos pedestres e a diversidade das ruas. Mes-



mo em Salvador, o objeto foi visto como ameaca na primeira década do século
XX, principalmente para as carrocas puxadas por animais que podiam se assus-
tar com a bicicleta (TROI, 2021).

Nesse sentido, o carro também representou uma mudanga radical para as ruas.
Na Inglaterra vitoriana, por exemplo, a Red Flag Law (lei da bandeira vermelha),
obrigava o automoével a se movimentar a velocidade maxima de 6,4 km/h e com
uma pessoa que vinha a sua frente com uma bandeira vermelha, alertando a to-
dos de que algo potencialmente perigoso se aproximava - lei que evidentemente
caiu, com a popularizagio dos automoveis e o dominio desses na paisagem ur-
bana.

Disciplinar as ruas foi uma das principais tarefas para urbanistas nas primeiras
décadas do século XX. Na Salvador de 1927, com o aumento dos artefatos mé-
veis como bondes, automoéveis e bicicletas, a acio do governo foi tentar proibir e
regular o trafego de pedestres (sic). Ou seja, a ideia “genial” dos governantes da
época era extirpar o modo de locomocgio mais importante da cidade, que ha trés
séculos atravessava a histéria urbana da capital baiana, porque a prioridade do
momento era atender as demandas dos modos de se mover da modernidade, em
especial os automoéveis e bondes. Ja naquela época, o transporte urbano por tri-
lhos fora privatizado em favor de companhias norte-americanas que ofertavam
um péssimo servico, mas que conferiam ares “civilizados” nos tropicos, levando
todos a crer que aquela era a cidade ideal a ser cultuada.

Continuamos a correr apavorados dos carros, que tém salvo conduto para ace-
lerar acima da velocidade permitida. Se algo ocorrer, foi “acidente”. Considero
acertada a decisdo da ABNT - Associacio Brasileira de Normas Técnicas, na NBR
10697, que substituiu a denominagio “acidente de transito” por “sinistro de
transito”. Afinal, ndo podemos considerar que esses eventos sejam fortuitos,
mas sim resultado de negligéncia e de uma cultura que secularmente tém igno-
rado as consequéncias da hegemonia dos carros nas cidades.

O fato é que os artefatos moéveis foram introduzidos na vida mundial e nacional
a partir de novas préticas sociais e, evidentemente, isso s6 aconteceu com muita
propaganda (TROI, 2021) e sob interesse e articulacio do capitalismo global,
principalmente quando falamos do automével e de sua poderosa indastria, os
quais alteraram nossa relagio com o tempo e espaco, aumentando o nosso agen-
ciamento com a velocidade.

Nesse percurso histérico, os carros venceram a batalha, tornando-se hegemonia
na ocupacio das ruas da grande cidade, relegando espacos menores para outras
formas de mobilidade e condenando as ruas apenas a atividade de locomocio
- sendo que, historicamente, elas foram usadas para o comércio, lazer, criativi-
dade e atividade politica (BERTOLINI, 2020). Precisamos ter em mente que o
aparecimento do automével é uma coisa absolutamente nova dentro da hist6-
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ria milenar das cidades. As ruas nio podem e nem devem ser exclusividade dos
automoaveis porque elas ndo foram feitas para eles. Até o século XIX, podemos
constatar a diversidade de pontos de vistas e usos das ruas e das cidades, se com-
parados aos dias de hoje (Fig. 4), o que n3o deixa davidas de que a inserc¢io dos
carros no espaco urbano deixou as cidades bem menos interessantes.

Toda a transformacio na nossa maneira de se mover pela cidade impactou e im-
pacta a nossa relacio com as estruturas urbanas e também influencia a socializa-
¢do entre as pessoas. Ao longo do tempo, as nog¢des sobre o que é privado e o que
é publico também foram alteradas.

Os novos estudos sobre as mobilidades abriram o campo de investigagao urbana
para outros olhares, a exemplo dos conflitos sociais e os cruzamentos com os
marcadores da diferenca (classe, género e raga). Constatamos, assim, que a histo-
ria das mobilidades é uma histéria de barreiras, uma histéria de desigualdade e
também de lutas urbanas. Concordo com Laura Kemmer (2020) quando afirma
que a infraestrutura da cidade gera vinculos sociais e, conforme estudo que rea-
lizei em Salvador, os servigos de mobilidade fizeram emergir uma coletividade
urbana que foi um canal de insatisfagao social (TROI, 2021). Como uma encru-
zilhada, a mobilidade passa a ser um ponto chave para pensarmos a desinvencio

da cidade.

Ao estudarmos esse campo, um misto de senti-
mentos invade a mente das pessoas pesquisado-
ras. A situacido de impoténcia é imensa, porque
muitas coisas parecem impossiveis de serem
mudadas em fun¢io da complexidade da vida
contemporanea e em fungiao da dependéncia da
infraestrutura criada no Gltimo século, mesmo
sabendo que ela é e sempre serd insuficiente.

Talvez contemos com um auxilio de Gaia para
acelerar acoes mais efetivas na desinvencao das
cidades. Mesmo que ela seja “surda as nossas sii-
plicas” (STENGERS, 2000, p. 5), devemos ouvir
os cientistas que falam por ela e nos preparam
para o pior.

Dados recentes revelam que até o final do sécu-
lo XXI diversas cidades litordneas brasileiras vao

Figura 4. Novalorque, em 1900, ainda sem a presenca massiva

Pigina anterior: Figura 3. Fac-simile da capa do jornal A TARDE de 25 mar. 1927
dos automéveis e com uma diversidade de atividades na rua.

com noticia sobre a regulariza¢do do trifego de pessoas pela policia de costumes.

Desde ainvencio da cidade moderna, pedestres nunca foram prioridade:

maneiras de ocupar a cidade e que, de certa forma, persistem nos dias atuais, em

que percebemos pelos relatos é a permanéncia e acirramento da disputa nas
velhos problemas que apenas se atualizam”. (TROI, 2021, p. 229).

Mais de 30 anos depois da inser¢ao do primeiro automével na cidade, o

Fonte: dominio pablico/Detroit Photography (TROI, 2021, p. 156).

g sofrer com os impactos das alteragdes climati-
b cas, entre elas Salvador. Esta “cidade movente”
g (TROI, 2021) que, desde a sua fundacio, tem es-
& tabelecido uma relagao determinante com os mo-
¢ v dos de se mover e criando vetores de expansio até
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mesmo em cima do mar com seus aterros seculares, devera ser uma das mais
impactadas em um cenario no qual no acontecem medidas de mitigacio do au-
mento da temperatura no planeta. A previsao de cenarios apocalipticos com a
subida do nivel do mar exige de todos - mas especialmente dos tomadores de
decisdo e gestores - um planejamento para a adaptagio, o que tem acontecido de
forma muito timida, mais com retérica do que com a¢des concretas.

O capitalismo despreza a politica porque a arte do acordo, da conversa, da ne-
gociacio impoe limites ao apetite infindavel do capital. Se a palavra de ordem da
cidade moderna fabricada era “circulem”, talvez a nova palavra de ordem para a
cidade do século XXI seja: parem, sintam, reparem, aproveitem a cidade.

Se a cidade tem se expressado como um espaco ambiguo no qual o carro explana
o proprio paradoxo da urbanidade - de um ente privado que domina e determi-
na como deve se estabelecer as relacoes de forca no espaco publico - questiona-
-se: como acreditar na separacio entre publico e privado nas cidades? Vejo que
essas fronteiras s3o apenas ilusérias e servem para que aqueles que detém a he-
gemonia continuem tratando as dissidéncias ao seu bel prazer, com remocgdes e
delimitacoes de quem pode circular, onde e como.

As convencoes podem até funcionar de maneira mais
efetiva nos paises “desenvolvidos”, mas como crer nelas
no Brasil, se elas sdo quebradas a todo tempo? Nio existe
convencio que nao tenha brechas por onde escapam todo
o desejo de uma sociedade fascista, na qual o capital tem
poderes absolutos sobre todos que fazem a cidade.

LINHAS FINAIS: E NOS COM ISS0?

O fim do Ministério das Cidades depois da ascensio do go-
verno militar de extrema direita representado pela eleicao
de Jair Bolsonaro foi um retrocesso enorme para as poli-
ticas urbanas que vinham sendo construidas no Brasil. A
extin¢io do Conselho Nacional das Cidades e o enfraque-
cimento de legislacoes amparadas pela Carta de 1988, que
davam énfase a func¢io social da cidade, foram um duro
golpe na sociedade civil organizada que ja tentava a duras
penas influenciar as decisoes sobre o espaco urbano. Cons-
tatamos, mais uma vez, que n3o existe luta vencida e que é
preciso manter-se em estado permanente de reivindicagio.

Tanto a Gamboa de Baixo como a regido do Comércio e Calcada
do nesses locais, a exemplo das chuvas que ocorreram em

«

)

novembro de 2019” (TROI, 2021, p. 278-279)

Apesar da exaustao e do pessimismo refletidos neste en-
saio, ndo gostaria que ficasse a impressio de que defendo
que as lutas urbanas ndo merecam ser lutadas. Ao contra-
rio, ndo nos resta outra op¢ao a nao ser continuar o embate

Figura 5. Asireas em vermelho serdo as provavelmente alagadas segundo as projecées
cientificas para 2100, em cenério onde nenhuma medida para mitigacio climitica é

tomada pelos paises:
possuem grandes chances de serem inundadas até o final do século. Eventos climéticos

severos ja vém ocorren



contra as hegemonias. Fica também evidente que a prética de investir recursos
publicos em torno de ganhos privados, inaugurada pelo Barao de Haussmann
na “terra que treme” no século XIX, continua a ser a tonica da gestdo das cida-
des no século XXI. Qualquer possibilidade de mudanca nesse cenirio passa por
uma mudanca radical de governar as cidades, quebrando os lagos histéricos que
unem governos e especulacio, esta Gltima representada pelo apetite sem fim do
mercado imobilidrio e da inddstria automotiva.

Nossas pesquisas podem influenciar politicas publicas, mesmo sabendo que es-
sas parecem insuficientes para resolver o problema central que, de forma inexo-
ravel, parece ser o fim da prépria cidade tal qual a conhecemos. Descobrir ou-
tros caminhos que nos levem a novos modelos de urbanizacio passa por uma
ampliacao do olhar de pessoas pesquisadoras para bairros, cidades menores do
interior e por iniciativas que acontecem longe dos olhos daqueles que adminis-
tram o espaco citadino.

Dados do IBGE, divulgados em 20217, revelaram que dos 5.570 municipios
brasileiros, apenas 17 possuem mais de 1 milhao de habitantes, sendo 14 deles
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capitais de estados. Esse grupo concentra 21,9% da popula¢io ou 46,7 milhoes
de pessoas. Outras 49 cidades tém mais de SO0 mil moradores e 326 possuem
mais de 100 mil pessoas. Apesar de uma grande parcela da populagio brasileira
se concentrar nas grandes cidades, cerca de 14% da populagao vivem em cidades
de até 20 mil pessoas, o que equivale a 3.770 municipios. Na preocupacio legi-
tima de realizar pesquisas em grandes cidades inseridas em processos comple-
xos e globais que interferem na mobilidade, na moradia, mas que tém avancado
muito pouco nas Gltimas décadas, deixamos de aprender com o que acontece no
interior do pais. Muitas cidades sdo carentes de pesquisas que podem ajuda-las a
evitar o caminho enveredado por grandes cidades brasileiras.

Se a cidade continua inimaginavel, se tornando inclusive um poélo de expulsio
populacional, é porque nos conglomerados urbanos atuais nao se realiza ple-
namente o direito de todas as pessoas. Pretos e pobres continuam sem acesso
pleno a cidade, mulheres cis e trans continuam ameacadas em ruas perigosas e
propicias a serem violentadas até mesmo dentro do transporte coletivo.

Porque os urbanistas nio podem sonhar com a “autenticidade serena das
antigas aldeias” (STENGERS, 2000, p. 8)? O reconhecimento do outro,
da outra, e aapropriacio da cidade se realizam em muitos bairros de Salva-
dor, nas comunidades cariocas, nas periferias do pais, em lugares magicos
como Afui, no Pari, a cidade de palafitas onde s6 existem bicicletas... A
sociedade civil tem feito muito mais, sonhado mais que os responsaveis
pela gestdo da cidade. S3o por esses lugares que também precisamos guiar
0 nosso olhar.

Nosso dever é alertar as cidades menores sobre os perigos da seducao das
logicas carrocratas e urbanas da modernidade que infestaram os grandes
centros. O devir Paris, o devir New York, o devir Sio Paulo devem ser in-
terrompidos por um devir anti urbano, caminhante, cadeirante, acessivel
e verde. Com isso, ndo estou afirmando que seja tarefa facil desfazer o ja
feito na periferia da periferia do mundo. E uma missao homérica com bar-
reiras culturais imensas a serem transpostas, sendo uma empreitada equi-
valente a trocar o pneu de um carro com ele andando para depois joga-lo
numa ribanceira.

Tomar o espago das ruas sequestrado pelos carros pode ser uma primeira
meta na desinvencio da cidade, assim como deixar que as arvores crescam
sem a preocupagio com uma infraestrutura mal pensada ou, nas palavras
de Stengers (2000), pelas complicagdes criadas para lidar com o comple-
XO.

Enterrem-se os fios da energia elétrica, adotem-se energia solar sem bu-
rocracias, descubram os rios escondidos embaixo de avenidas, removam
pessoas de dreas antes tomadas pelas dguas e pelas florestas. Deixemos o
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