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Resumo: Neste trabalho investiga-
mos a organizacdo do transito e a
ocupagdo das ruas em Nova York,

Sregiientemente numa perspectiva

comparativa com o Rio de Janeiro. A
configuragdo urbana de Nova York
constrasta com a solugdo privatista
que predonina nas cidades america-
nas. Contrasta também com a
privatizagdo da cidade que ocorre no
Rio. O que se evidencia antes de tudo
como uma singularidade de Nova
York é que ali o auge da experiéncia
wrbana coincide com a ocupagdo
coletiva. Sugerimos que wn dos
Jatores determinantes dessa coincidén-
cia € o predominio da opgao pelo
ptiblico nas politicas do transporte ¢
do transito.

Abstract: This work investigates
the organization of traffic und the
occupation of the streets of New York
City, often in a comparative
perspective with Rio de Janeiro. The
urban configuration of New York City
contrasts with the private solution that
prevails in American cities. It also
contrasts with the privatization of the
city which occurs in Rio de Janeiro.
What is most ousstanding about the
urban experience in New York Cirv is
that it tends to coincide with collective
occupation. Here we suggest thar the
option for the public role in traffic and
transport policies is an important

Sfactor that contributes for this

coincidence.
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1. Um mapa

Em Nova York' muitas ruas e avenidas sdo numeradas. Em algu-
mas vizinhangas € freqiiente mesmo que se localizem as ruas que le-
vam nomes por sua relagdo com as outras com nimeros. E assim em
quase todos os boroughs, apenas em Staten Island predomina a defi-
ni¢do por nomes. Em Brooklyn hd também as letras: Avenue B, C,

"D, F, prosseguindo e saltando algumas até Z. Manhattan tem as

Avenidas A, B, C, ¢ D, 4rea conhecida como “Alphabet City”, regido
"mais leste do East Village em torno de Tompkins Square Park. Em
Manhattan a classificagdo por nimeros € particularmente marcante.
Ao longo de quase toda a ilha, a partir da rua Houston ao sul até
‘Inwood, no extremo norte, a maioria das ruas leva nimeros. As ave-
nnidas numeradas saem desse ponto sul a partir da Houston e em sua
maior parte chegam até o Central Park. Na regido leste da ilha, as
-avenidas ainda tém nimeros até atingir o Harlem. A numeragio das
ruas cresce para o norte € a da avenidas para o oeste. A oitava rua é

" mais norte que a quarta e a terceira avenida, por exemplo, mais leste

que a décima. Esses dois sistemas se cruzam para precisar mais ain-
da as localizagdes: assim, a numeragdo das ruas € sempre precedida
do indicador de leste ou oeste — West 42nd Street (rua 42 oeste),

" por exemplo — de modo que se sabe por volta de quais avenidas se

situa cada rua. Todas essas coordenadas se desdobram numa numera-
¢do ordinal: primeira, segunda, terceira, etc. Orientar-se em
Manhattan se torna entdo uma contagem de ruas e avenidas num
continuum numérico que se percorre ao sabor das quatro dire¢des.
Um nimero ndo particulariza tanto quanto um nome. Uma rua

~ com um nimero n3o carrega nenhum sentido que a defina além de

seu lugar numa série. O nome préprio também em geral ndo est4 ata-

do’tdo seguramente a um sentido quanto os nomes comuns.? Um

nome proprio, contudo, ainda estd preso a seu lugar numa lingua,

-~embora muitos sejam transponiveis ao longo de varias — Rose,
Rosa, Résza — e alguns sejam pronuncidveis em mais de uma, per-

dendo assim alguma coisa dessa inser¢do ainda significante. Em
muitas cidades é comum que os nomes préprios que se atribuem a

" ruas sejam evocativos da histéria do pafs. Sdo nome de heréis, patri-

-

otas, artistas e etc. Em diferentes cidades brasileiras reencontramos
todo o tempo, por exemplo, ruas e avenidas chamadas Rio Branco

ot _Getilio Vargas. E fato que essas denominagdes frequentemente
vahamdonam suas origens nobres e flcam sendo palavras quaisquer
- pat’a os transeuntes das cidades — “¢ na Ramalho Ortigdo, na

- “Quintino Bocaitva”, ali4s nomes sonoros.? Nesse caso, retorna-se ao

" ‘experimentalismo do nome préprio que agradava a Kafka e de algu-



ma forma recupera-se para esses grandes vultos o anonimato. Pode
haver também nas cidades aquelas ruas que receberam o nome de al-
guém, pura e simplesmente: Elizabeth Street.

Mesmo com todos esses avatares dos nomes quando legados as
ruas de uma cidade, um nimero mantém a vantagem da
tradutibilidade sobre qualquer nome. De fato, a ndo ser que indicado
por extenso, o nimero jd ¢ imediatamente qualquer lingua ou todas.
Assim é com a numeragdo das ruas e avenidas em Nova York. O es-
paco de Nova York se torna diretamente inteligivel para os estrangei-
ros, as ruas e avenidas se fazem acessiveis, pronuncidveis.

Essa acessibilidade diz respeito também a ocupagao concreta des-
ses lugares. E quase ao mesmo tempo que Nova York ¢
“pronuncidvel” que ela é também trilhdvel, ocupdvel. Ndo que um as-
pecto seja a causa de outro. Eles precisam ser pensados juntos na his-
téria da cidade.® A presenca de um sistema amplo de transporte cole-
tivo desde o inicio do século vinte e de uma arquitetura urbana que
abriga o pedestre sdo cruciais para determinar o tipo de ocupagio es-
pacial que vigora na cidade. Nio ¢ dificil constatar a presenga humana
nas ruas de Nova York e uma ocupagio, além de expressiva, muito
heterogénea. Essa situagiio ndo é de forma alguma comum no contex-
to nacional de dreas residenciais segregadas e dependentes do automé-
vel. Ali a rua deixou de ser um espaco publico. Predomina a configu-
racdo de autovias, o transporte coletivo é precdrio ou inexistente € a
ocupagdo do espago urbano tende a ser privada — ou no automével ou
na casa familiar. Nova York ndo segue esse modelo privatista ¢
segregante. Apesar dos guetos, que ela partilha com a maioria das ci-
dades americanas, Nova York produz muitos lugares em que 0 acesso
¢ possivel para a maioria. Resulta uma cidade de espagos publicos par-
tilhados por uma populagdo bastante heterogénea. Uma cidade ao al-
cance onde a mistura urbana tem condi¢des de se realizar. Em
Manhattan, sobretudo, a configura¢iio das ruas e avenidas é mais um
elemento dessa condi¢do de acessibilidade — uma geografia feliz que
forma uma quase perfeita grade. Assim, com os nimeros “nomeando”
e as dire¢des nitidamente marcadas, Manhattan € quase o mapa de si
mesma. E tdo ao alcance que se confunde com sua prépria representa-
¢ilo, como se fossem ali as terras do mapa.

Nio apenas Manhattan, mas em geral todos os boroughs sdo em
sua maior parte ocupdveis, percorriveis.’ Uma cidade se define em
grande medida pelas possibilidades de ocupacio de seus lugares e pelo
acesso a eles. A solugdo suburbana — no sentido americano de subuir-
bio — & uma solucdo anti-urbana. Smerk mostra como os administra-
dores que criavam as politicas publicas em todo os niveis de governo
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durante os anos 50, época de pronunciada suburbanizagao no pais, ha-
viam tido uma juventude rural que os fazia estranhos ao meio urbano e
os levava a ignorar a especificidade das cidades em suas decisdes.®
Naquele momento essas cidades jd eram altamente urbanizadas, com
sistemas desenvolvidos de transporte coletivo — bondes, onibus, me-
trd e viadutos para passagem de trens urbanos, os “els”. Esses sistemas
foram precarizados com o desenvolvimento dos subtirbios orientados
para o carro e as proprias cidades foram esvaziadas com o &€xodo da
populacdo e dos recursos urbanos. Contudo, ndo foi isso que se passou
em Nova York. Ali a suburbanizac¢do ndo predominou e ndo determi-
nou o esvaziamento da cidade. Nova York permaneceu densamente
povoada e manteve os espacos publicos e o sistema de transporte cole-
tivo, que hoje é o maior do pafs.

A solugdo privatista dos subtrbios elimina o contdgio urbano que
s6 pode vingar no espago partilhado, tornado acessivel. Ali, a
interagdo tende a se limitar a familia, ao trabalho, a igreja e demais
espagos cincunscritos e previsiveis. A segregacdo é uma marca da
histéria cultural americana.” Mesmo a diversidade que a imigragdo
foi trazendo as cidades foi cuidadosamente circunscrita por frontei-
ras culturais e geogréficas. Nova York ndo escapa decerto a esse es-
quema. Algumas nacionalidades se abrigaram em coldnias impene-
traveis e as vezes hostis. Mas em Nova York hd dreas de grande
indefini¢do — cultural e social, onde nada é facilmente rotuldvel —
em que se produz uma dessegregacio, mesmo que local e proviséria.
Manhattan estd repleta desses lugares, assim como muitas regides
dos boroughs. O modelo da segregacdo — a voluntaria das col6nias
estrangeiras ou religiosas, a compulséria dos guetos dos excluidos
(sobretudo os negros e os hispanicos) —, tipico das cidade ou anti-
cidades americanas, se apéia numa privatiza¢do do espago urbano e
na restri¢do da mobilidade da populagio.

Vemos o quanto esse modelo cultural € diferente no brasileiro. A
sociedade brasileira abriga uma sintese dos estrangeirismos que a
compdem — sintese de superficie heterogénea, desigual, por vezes
gerando hierarquia, mas de toda forma misturando, fazendo desapa-
recer fronteiras nitidas. Nas cidades brasileiras é sobretudo a desi-
gualdade social e econdmica que produz os guetos. A segregacio
ndo € um componente cultural e a existéncia de coldnias é sempre
um fendmeno local e ndo caracteristico da experiéncia cultural brasi-
leira. Ao contrdrio, a sociedade americana parece que nio se sinteti-
za, se constituindo num patchwork de identidades imisciveis. Parece
haver um desejo de segregagdo no coragdo da experiéncia cultural
americana que se evidencia em diversos niveis da sociedade e inclu-



sive na configuracdo das cidades.®

Essa segmentagdo ndo deriva, acredito, de uma celebragio da di-
ferenca do estrangeiro, mas antes de uma confirmagiio da prépria
identidade e evitagdo cuidadosa dessa diferenca. Trata-se de [6gica
semelhante a que historicamente regulou a formagao das seitas pro-
testantes. O protestantismo foi-se constituindo cada vez mais de gru-
pos dissidentes que se separavam por absoluta intransigéncia e ne-
cessidade de um divércio claro com diferentes posigdes. Os purita-
nos que se estabeleceram em New England evitaram desde o inicio o
nativo da terra, o indio, e nio menos. em alguma medida e parado-
xalmente, a terra mesma que vieram colonizar € que permanecia
ameagadora para eles. As autoridades religiosas, que eram autorida-
des politicas, recomendavam que nio se fosse muito além do peri-
metro da igreja na expansdo da fronteira. A figura da conversio, pre-
sente na colonizagdo portuguesa e espanhola, ndo aparece na experi-
éncia colonial nos Estados Unidos.”

A nogio recente de “politicamente correto” me parece uma ma-
neira de administrar essa relagdo problemdtica com o outro ao mes-
mo tempo em que se garante uma distincia suficiente. Implica. por
exemplo, uma eufemizagiio ao mencionar ou interpelar as “minorias”
que parece antes servir para excusar o falante e garantir que os outros
permanegam em seu lugar. As cidades americanas também se organi-
zaram em alguma medida em torno dessas premissas. A solugiio su-
burbana, que se inicia na década de 20 € entra em apogeu nos anos
50, cria um meio urbano compartimentado onde o espago publico
tende a desaparecer ¢ predomina o uso privado do espago urbano: a
residéncia familiar e o automével.

Nova York até certo ponto foge a esse esquema americano, E
uma dessegregaciio que se produz em Nova York, mesmo que local e
proviséria. O transporte coletivo é um espago de mistura, ¢ um des-
ses lugares publicos e dessegregados que encontramos em Nova
York. As ruas da cidade também tendem a formar um cendério urbano
fortemente heterogéneo — trilhdveis, “pronuncidveis” na giria dos
ndmeros por tantos estrangeiros e portanto constantemente habiti-
veis. Nova York é uma cidade da mobilidade, da possibilidade de
acesso. E, em evidente contraste com as cidades americanas em ge-
ral, é sobretudo uma cidade do espago publico.

2. Barnes Dance

Em Nova York grande parte da populagio se concentra na drea
urbana e hd um alto nivel de ocupagio das ruas." Sio veiculos cole-
tivos, taxis e carros particulares e a expressiva presencga de pedestres.
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Muita gente vai & rua em Nova York, produzindo um censrio de
grande movimento e intensidade.

Os automéveis privados compdem certamente esse cendrio, mas
em Manbhattan, por exemplo, eles nfo reinam. Em Manhattan o estaci-
onamento piiblico € exigiio, ou pelo menos insuficiente. E o privado é

- considerado caro." Além disso, o estacionamento-ilegal é cuidadosa-

mente perseguido. J4 presenciei iniimeros episédios de multa por esta-
cionamento em local proibido ou por tempo além do limite. Presenciei
sem buscd-los, por acaso, apenas ao longo de meu caminho pela cida-
de. E interessante observar como a aplicacao da regra nesse caso
reequilibra a balanga para o-lado dos menos poderosos. Estacionar um
automével numa cidade € dificultar ao pedestre, e s vezes ao veiculo
coletivo, a ocupagdo do espago que deveria ser partilhado. A rigor, a

‘circulagdo no automével privado j4 configura diretamente um uso pri-

vado do espago puiblico. A pratica da multa por estacionamento ilegal
tem o efeito de forgar uma partilha. No Brasil, a nova legislagio de
1998, que procurava instaurar essa pritica entre nés, ndo funcionou
como se esperava no Rio de Janeiro — segundo se acredita, por falta
de estrutura para aplicar as multas e pelas desavengas na época entre o
estado e o municipio. De toda forma, até hoje o transito no Rio de Ja-
neiro continua favorecendo os veiculos contra os pedestres e o auto-
movel privado contra a ocupagio coletiva.

E certo também que a afirmagdo do espago urbano como piiblico
ndo vive s6 dessas praticas punitivas, mas antes de tudo de politicas
que ndo punem mas proporcjonam. Propercionam, sobretudo, um
transporte coletivo eficiente. E assim em Nova York e a multa apli-
cada aos automéveis privados ndo é aqui sendo um componente se-
cunddrio de toda uma estrutura de apoio ao pedestre e ao passageiro
de transporte coletivo — mesmo que a mercé de enventuais disposi-
¢des €ém contrério, por exemplo, da atual administragdo.'2 Tornar a
circulagdo em automével privado menos vidvel deve vir acompa-
nhando o empenho em tornar possivel e desejével circular a pé ou

‘num veiculo coletivo. Por si mesmas, as praticas que punem acabam

s6 assustando e limitando, se ndo se fazem acompanhar de uma poli-
tica total de apoio a cidade.

O estacionamento gratuito é um aspecto crucial do subsidio ao
automével privado numa cidade.”” Nao se trata apenas de obstar o
movimento dos transeuntes. Sdo 4reas inteiras da cidade utilizadas
para um fim privado, para favorecer alguns individuos. Essas 4reas
seriam melhor utilizadas, do ponto de vista da cidade, para parques e
outros espagos coletivos, ou mesmo para lojas e outros negécios,
que sdo visitados pela populagdo da cidade e geram um movimento e



uma ocupagio coletivos. O estimulo & presenga do carro particular
nas ruas das cidades cria, como é sabido, congestionamento e polui-
¢ilo. Trata-se de um uso inadequado do solo urbano e que trabalha
contra a cidade. Outra forma de subsidiar o automével € priorizar a
construgdo de viadutos e outros meios de escoamento do trifego.
Com esse tipo de infraestrutura se objetiva dar vazdo ao congestiona-
mento provocado pelo excesso de automéveis e certamente ndo pe-
los veiculos coletivos. Um veiculo coletivo ocupa 9 vezes menos es-
paco vidrio que um carro particular." O automével privado $6 € uma
solucdo confortavel para alguns quando ele € subsidiado e em muitas
cidades ele o é fortemente. Ou seja, esse conforto é pago com di-
nheiro da populagio. Sem esse subsidio o automével privado perde
muito de seu atrativo.

Em Nova York o automdvel torna-se menos atraente que o trans-
porte coletivo. Nova York tem o maior sisiema de transporte coletivo
do pafs, em sua maior parte fornecido pelo setor piblico, através da
agéncia MTA (Metropolitan Transit Authority).” Historicamente,
Nova York é também notdvel pela presenca de grandes espagos pu-
blicos, como o Central Park — e, 0 que me parece mais importante,
espacos piiblicos acessiveis via transporte coletivo. Essa situacdo,
contudo, ndo estd ao abrigo de ataques e se encontra constantemente
em risco. H4 algum tempo que um movimento de privatizagdo modi-
fica esse perfil da cidade, ndo sem resisténcias e até agora sem con-
seguir se impor. Por exemplo, o atual prefeito ja conseguiu transfor-

mar a drea de Times Square numa espécie de Disneylindia para o tu-

rismo do americano médio.

Com a ocupagio ampla das ruas, o trinsito em Nova York € mui-
(o ativo e certamente complexo. E contudo ele é notavelmente ordei-
ro. Vé-se como o desestimulo ao automével tem um papel nisso. O
excesso de automéveis na rua pode tornar o trinsito numa cidade
invidvel. A solu¢do adotada em Sdo Paulo de alternar a presenga dos
carros durante a semana € apenas um paliativo. E preciso toda uma
estrutura urbana que priorize o uso coletivo do espago da cidade e
impeca a propria existéncia do problema.

Crucial nessa ordenagdo do transito em Nova York € uma
regulacdo do sistema de sinais que prevé a presenga do pedestre.
Claro que o escoamento dos veiculos é também um objetivo. Por
exemplo, em Manhattan, em geral as avenidas ficam com a luz verde
55 por cento do tempo ¢ as ruas transversais 45 por cento, num ciclo
de 90 segundos. Nos outros boroughs, nos cruzamentos de maior
movimento, como os da Queens Boulevard ou da Flatbush Avenue,
o ciclo padrdo ¢ de 120 segundos.'® Acima de tudo, a coordenagio
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das cores/luzes permite ao pedestre tempo suficiente para atravessar
a rua. Cruzar ruas em Nova York ndo € langar-se numa corrida de
obstaculos.

O sinal em frente ao pedestre indica “walk”. Em seguida ele pis-
ca nove vezes, segundo contagem minha, até que se leia “don’t
walk”. Esse tempo varia de acordo com o cruzamento mas permane-
ce um lapso razodvel. O tempo concedido estd ao alcance dos limia-
res humanos. A luz que pisca funciona como um aviso e dé noc¢ao a
pessoa de quanto tempo lhe falta para chegar do outro lado. Apren-
de-se a “sentir” o momento de mudar para “walk” e “don’t”. Essa
aprendizagem s6 se torna possivel porque hd uma duracdo em que se
apoiar e porque nao hd panico. Atravessar a rua é uma experiéncia
vidvel e ndo um obstdculo a superar.

No Rio de Janeiro, o pedestre assim que comeca a atravessar a rua
Ja conta com uma reviravolta da sorte, j4 olha o sinal verde como pas-
sado. E, na maioria das ruas, avenidas e cruzamentos, de fato o verde
quase que imediatamente se torna vermelho para o pedestre. Assim, é
normal que as pessoas atravessem correndo desde o primeiro passo.
Para os idosos a dificuldade € imensa. E h4 ainda o detalhe cruel de
que o aviso para os veiculos e o aviso para o pedestre mudam ao mes-
mo tempo. Assim, foi-se o verde daqui e ja emerge acol4 autorizando
a partida dos carros e acelerando a corrida das pessoas.

A comparagdo com Nova York novamente surpreende: uma cida-
de muito maior e mais complexa e contudo muito mais ordeira e hu-
mana. Assim que “walk” vira “don’t walk”, h4 ainda um momento
em que as luzes estdo vermelhas tanto para a avenida quanto para a
rua que a cruza. Dessa forma o pedestre pode receber seu aviso pri-
meiro que os veiculos, e estes s6 um pouco depois serdo liberados.
Sdo apenas alguns segundos preciosos.

Na cidade hd cerca de 30 cruzamentos considerados perigosos
pela Comissdo de Operagdes de Transito, divisio do Departamento
de Transporte que faz todo o controle do transito na cidade. Nesses
cruzamentos hd ainda um outro recurso para permitir que se atraves-
§€ a rua num tempo humano. Os pedestres recebem um sinal “walk”
em todas as dire¢Ses do cruzamento enquanto a luz vermelha para
todo o transito em torno. A situagio se mantém até que os pedestres
tenham tempo de percorrer diagonalmente o cruzamento numa velo-
cidade estimada de trés pés e meio por segundo. Essa movimentagio
complexa do pedestre ao atravessar a rua é denominada “Barnes
Dance”, em homenagem a Henry A. Barnes, presidente da Comissao
de Trénsito durante os anos 60."7 Barnes introduziu muitas inova-
¢des na operagio do transito na cidade, inclusive esse padréo de atra-



vessar a rua que permite ao pedestre chegar a salvo do outro lado,
essa “danga” que o pedestre tem direito de coreografar nos cruza-
mentos perigosos.

Algo nas ruas de Nova York que pode surpreender muito quem
estd afeito a correria no Rio de Janeiro é o fato de que os veiculos
tendem a respeitar toda essa orquestragio. E quase inimagindvel que
um veiculo avance o sinal vermelho em Nova York. E, ainda mais
notavel, ndo € incomum que o motorista espere gentilmente o pedes-
tre mais incauto que se atrasou na danca. Em algumas dreas de mai-
or movimento, contudo, isso é improvivel de acontecer. Em
Midtown, por exemplo, uma das vizinhangas de Manhattan, o trinsi-
to € bem mais agressivo. Mas permanece a coordenagio dos sinais
que leva em conta o pedestre e também af ndo se vé€ avango de sinal.
E nessas regides de trinsito intenso também, como em toda a cidade,
em caso de atos contra ele, o pedestre tem alguma voz. Quando o si-
nal estd a favor do pedestre e os carros da rua transversal estio na
expectativa de dobrar, com o sinal verde para eles, tem lugar um
acordo. O pedestre participa desse acordo. Se a luz diz “walk”. é di-
reito do pedestre atravessar ¢ os veiculos tém que esperar para do-
brar, mesmo diante do sinal verde. Claro que se um grupo de pedes-
tres na sua frente jd reteve o carro e vocé sente que ainda tem tempo,
pode deixd-lo passar se quiser. Se quiser. Como hd tempo para “sen-
tir’ e como as luzes se alternam com equilibrio, esse acordo se da
em geral em bons termos. Mas se o pedestre se sente desrespeitado
tem como argumentar. J4 vi muita gente agindo nesse sentido e eu
mesma algumas vezes jd lancei para motorista a frase tipica dessas
situagdes: “I’ve got the lights!”, ou seja, as luzes estdo para mim, eu
as tenho a meu favor. Isso nas ruas de Nova York é argumento.

3. Uma forma de circular

Em Nova York a danga do pedestre € harmoniosa, nio se parece
com agonia. Mover-se numa cidade é uma experiéncia muito parti-
cular: envolve a geografia das ruas e a arquitetura da cidade, a rela-
¢do com o transito de veiculos e de pessoas, os estimulos das luzes,
das lojas, as vozes humanas. E um modo de mover-se que se produz,
de fato uma danga. Walter Benjamin escreveu sobre a situagio de
caminhar na cidade e como o meio urbano trouxe para seus habitan-
tes novos padrdes perceptivos. Refere-se a essa experiéncia na cida-
de por vezes como uma experiéncia de “choque” e fala de um movi-
mento “maniaco” que pode tomar conta do pedestre na cidade. Af
aparece a figura do transeunte, que Benjamim distingue em alguns
momentos do “flaneur”.”® O transeunte tem seu movimento ditado
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pela agitagdo urbana e ndo frui de sua caminhada. O flaneur, ao con-
trario, é um habitante da cidade que deambula a seu bel prazer. Tipi-
camente o flaneur anda a esmo, mas enquanto se opde ao transeunte.
Antes de tudo ele conta o tempo de seu andar, percorre as ruas em
ritmo préprio. Essa distingdo € interessante porque constitui um dos -
momentos em que Benjamin resgata um aspecto criador na experién-
cia moderna — aqui com a figura do flaneur. Em seguida a esses pri-
meiros amincios no alvorecer da cidade moderna, a experiéncia da
caminhada se tornou a primeira vitima da cidade privatizada, orien-
tada para a familia e para a propriedade.

A solugdo do subiirbio americano é um caso extremo dessa
privatiza¢do do espago publico da cidade. No Rio de Janeiro temos
uma versdo mais assistemadtica e caética do espago privatizado. Mas
nos dois casos se produzem:configuragdes que tendem a obstar a
ocupagdo coletiva do espaco da cidade. A ocupagdo coletiva da cida-
de a produz como meio heterogéneo, onde nos misturamos com es-
tranhos, para além do circulo familiar, da vizinhanga ou da provin-
cia. A experiéncia urbana se apoia fortemente na producéo desse es-
pago de contagio, partilhado coletivamente. E sdo as condigdes de
mobilidade urbana que vdo determinar em grande parte as regras
dessa partilha. Sdo ritmos que se criam em plena circulagdo e que
vio favorecer ou ndo a producado de espacos publicos, vdo gerar for-
mas de ocupar o espago. Essas dangas urbanas contribuem para defi-
nir a habitabilildade de uma cidade. S¢ existe a rigor cidade quando
esse espago de contdgio se produz, quando se prioriza o pedestre —
e af ele é mais flaneur que transeunte — e o transporte coletivo,
quando o ritmo urbano favoriza a ocupagéo coletiva.

Em Nova York temos uma configuragdo urbana em grande contraste
com a solugdo privatista que predomina nos Estados Unidos. A compa-
ragdio com o Rio de Janeiro também evidencia um contraste com a
privatizagdo da cidade que ocorre ali. S3o vérios os fatores que acaba-
ram por produzir essa configura¢do de cidade. Um deles € a opgdo pelo
publico nas politicas do transporte e do transito. Uma pratica efetiva de
ocupagdo coletiva na experiéncia concreta da populagdo também néo
cessa de confirmar essa singularidade de Nova York, como procurei
apontar neste trabalho. A presenca de um sistema de transporte coletivo
eficiente bem cedo na histéria da cidade e que jamais se deteriorou ou
recuou nos tempos da suburbanizag@o do pafs sem diivida contribuiu
para gerar essa experiéncia singular de ocupacdo do espaco. Orientar-se
e mover-se tem o ritmo do corpo em Nova York, onde o auge da expe-
riéncia urbana coincide com a ocupagio coletiva.



Notas

A cidade de Nova York tem cinco “boroughs™: Manhattan, the
Bronx, Brooklyn, Queens e Staten Island. A categoria “borough”
corresponderia grosso modo a divisdo por zonas no Rio de Janei-
ro, como Zona Oeste, Zona Sul, etc. Esses boroughs se dividem
internamente em “neighborhoods” (vizinhangas), dreas que mui-
tas vezes t€ém uma identidade urbana bem definida. Por exemplo,
temos no Bronx as vizinhancas de Baychester, Riverdale, Castle
Hill. Em Queens, Astoria e Jamaica, por exemplo. Park Slope,
Williamsburgh, Coney Island, Ditmas Park em Brooklyn. Em
Manhattan, por exemplo, temos o Spanish Harlem, Union
Square, Fort George, Chinatown, East Village.

Deleuze e Guattari observam que Kafka admirava particularmente
os nomes proprios precisamente em virtude desse lago incerto e
fragil com um sentido que garantisse sua inscricdo num sistema
significante. Essa caracteristica ndo era estranha a busca de Kafka
por uma literatura assignificante, sébria, subtrativa, que exaurisse
o sentido até fazer “ranger as palavras”. Cf. Deleuze e Guattari
(1977). Cf. também Caiafa (1997) e (2000).

Manuel Bandeira (1996) relata que um amigo nilo teria reconheci-
do seu préprio nome de familia numa placa de rua num estabele-
cimento comercial. A observagdo de Bandeira € casual e visa ilus-
trar um comentdrio sobre a poesia concreta. Mas o fendmeno ¢é da
mesma ordem daquele que estamos descrevendo: muitas vezes os
lagos entre os nomes e os lugares enfraquecem por sua vez os
vinculos de referéncia e significacdo.

Caiafa (1991), (1994) e “Transporte coletivo: configuragdes ame-
ricanas e algumas questdes para o Brasil” (mimeo).

Em menor medida Staten Island, onde encontramos uma configu-
racio de amplos boulevares residenciais. Algumas regides dos
outros boroughs também podem seguir esse modelo, mas ndo se
configura uma segregagdo no nivel dos suburbios.

Smerk (1991), p. 46.

Cf. Caiafa (1991), sobretudo “The American frontier”. Nesse tra-
balho examino o processo de colonizagdo nos Estados Unidos e
sugiro que desde os primeiros momentos da nacdo estabeleceu-se
um padrio de evitagio do outro e um desejo de segregagio. E
claro que ndo vejo essa marca cultural como um destino, apenas
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como um componente até agora bastante presente na sociedade
americana e que acredito ter o seu papel nesse processo nacional
de desurbanizagdo. Cf. também Marientras (1979) e Carroll
(1969).

8 Smerk também fala do“desejo americano de segregacdo e
segmentacdo” ao referir-se ao problema dos subiirbios. Cf. Smerk
(1991).

9 Caiafa (1991).

10 O contraste aqui é novamente com o tipo de ocupagao que preva-
lece no subiirbio americano: esvaziamento das cidades e do espa-
co coletivo das ruas, concentragdo nas regides residenciais e,
mesmo af, baixa densidade demogréfica.

11 Stamler. “The Space Race”.

12 O atual prefeito fechou varios cruzamentos a circulacio de pedes-
tres. Mas isso ndo passou e nido passa sem protestos por parte da
populagdo, como constatei em trabalho de campo e pela leitura de
jornais.

13 Cf. Sclar, Schaeffer e Brandwein (1989). A rigor, ndo hi estacio-
namento “gratuito”, a sociedade paga para um carro particular
ocupar o espago publico da rua.

14 Cf. Melo (1979).

15 Descrevi esse sistema nos trabalhos “Transporte coletivo: confi-
guracdes americanas e questdes para o Brasil” e “A cena do trans-
porte coletivo em Nova York e algumas questdes para o Rio de
Janeiro”, resultados de minha pesquisa de P6s-Doutorado.

16 Para os detalhes da sincronizagdo dos sinais, cf. Stamler, “Placing
Bets On the Red And Green”.

17 Relatado por Michael Primeggia, diretor .de operagdes de transi-
to do Department of Transportation. Stamler, op.cit.

18 Benjamin (1995)
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