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Resumo

Neste ensaio, primeiro sdo realizadas ponderagdes sobre a pertinéncia dos conceitos trabalhados por Roberto
DaMatta na obra estudada; apds, sdo feitas consideragdes sobre o contexto em que a obra foi elaborada; em
continuidade, ¢ realizado o destacamento com comentarios de trechos da obra, realizando-se a correlagdo com a
perspectiva da Tarifa Zero e do acesso a cidade. Por fim, na conclusdo ¢ feito um debate a respeito da pertinéncia da
obra em estudo com temas atuais. A transformacao das cidades revela mecanismos de produgdo de desigualdades que
podem ser melhor entendidas através de elementos tedricos. Nesse processo, a defini¢ao de casa e rua como propostas
de analise pode ser questio relevante para identificar como essas defini¢des atuam entre si ¢ em relagdo a forma com
o desenvolvimento das cidades. O exercicio da cidadania através do acesso a cidade ¢ uma forma de compreensdo da
relacdo entre condutas individuais praticadas no ambiente familiar e coletivas praticadas no ambiente coletivo. O
questionamento a respeito da forma como as desigualdades urbanas se manifestam pode necessitar de teorias que
elevem categorias cotidianas ao patamar de elementos chave de classificagdo, tal como proposto por Roberto
DaMatta. O atual debate sobre as propostas da Tarifa Zero auxilia a fazer uma nova leitura do presente e do futuro
das cidades de acordo com a pretensao de minorar limitagdes a cidadania e ajuda a aplicar e atualizar as classifica¢des
propostas pelo autor.
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Abstract

In this essay, first, considerations are made about the pertinence of the concepts worked on by Roberto
DaMatta in the studied work; then, considerations are made about the context in which the work was elaborated; in
continuity, the detachment with comments of excerpts of the work is carried out, making the correlation with the
perspective of the fare-free and the access to the city. Finally, in the conclusion, a debate is made about the pertinence
of the work under study with current themes. The transformation of cities reveals mechanisms of production of
inequalities that can be better understood through theoretical elements. In this process, the definition of house and
street as proposals for analysis can be a relevant issue to identify how these definitions work with each other and in
relation to the way cities develop. The exercise of citizenship through access to the city is a way of understanding the
relationship between individual behavior practiced in the family environment and collective behavior practiced in
the collective environment. Questioning the way in which urban inequalities manifest themselves may require
theories that elevate everyday categories to the level of key classification elements, as proposed by Roberto DaMatta.
The current debate on the fare free proposals helps to make a new reading of the present and future of cities in
accordance with the intention of reducing limitations to citizenship and helps to apply and update the classifications
proposed by the author.
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Dentre as diversas formas de interpretagdo das cidades, o raciocinio, intuitivamente, ¢ levado,
primeiro, para elementos mais simpldrios, reservando conceitos, defini¢des e classificacdes complexas para
momento posterior. E a partir de elementos basicos que se formam estruturas rebuscadas e nio seria
diferente ao se tentar analisar os desdobramentos que o urbano revela para quem convive diuturnamente no
eterno ciclo invisivel de usufruto do que as cidades proporcionam.

Em 4 casa & a rua (1997), livro publicado a partir de reflexdes delineadas desde a primeira metade
da década de 1980, Roberto DaMatta parte dos elementos empiricos primevos da constituicdo das cidades.
O autor baseia suas observagdes em vivéncias cotidianas ocorridas no Rio de Janeiro e as coloca em
perspectiva de generalizacdo aplicavel para reflexdes mais amplas sobre cidades brasileiras.

Em toda cidade ha lugares de moradia (ainda que precarias) e também hé espagos de circulagdo,
onde ocorrem os deslocamentos. Ao se debrugar sobre o significado e as significantes que envolvem a casa
€ a rua, 0 autor promove uma ambiciosa proposta de imersao nos contextos que envolvem a existéncia mais
intima da coletividade em cada familia e, também, na existéncia coletiva entre as familias (ao que € possivel
chamar de comunidade ou sociedade).

O acesso a cidade, mais do que uma questao meramente espacial, envolve valores construidos pela
coletividade, pela familia e pelo poder publico. Assim, para analisar como o poder publico lida com o acesso
a cidade, se faz necessario refletir sobre os valores constitutivos da sociedade e da familia brasileira, ainda
que se reconheca que ha diferencas essenciais nas sociedades e familias de cada regido/estado do Brasil.
Olhar para as cidades e formular uma (re)leitura sobre seus elementos cotidianos pode ser uma forma de
relacionar elementos que parecem apartados ou posicionados de forma meramente contigua e sem
correlagdo argumentativa tais como a arquitetura das casas, o tragado das ruas e o tamanho das calgadas.

A obra em andlise faz uma leitura sobre chaves interpretativas que revelem a importancia da
compreensdo dindmica entre os elementos que constituem a sociedade, mantendo a perspectiva de
relacionar a casa e a rua.

A escolha por essa obra se da porque, entre outros fatores, o fenomeno “cidade” possui
desdobramentos e elementos que se entrelagam em uma trama emaranhada de sutilezas cotidianas que
podem ser lidas através de visdes estruturais da antropologia social (sem descurar que a descri¢ao formulada
promove diversas perguntas-problema, sem investigar a causa das producdes das desigualdades).

A produgdo de desigualdades atrelada a transformagdo das cidades parece ser uma questdo a ser
compreendida de forma interdisciplinar e, nesse aspecto, as propostas argumentativas do autor a partir da
antropologia social de cunho estrutural auxiliam na descri¢do das modificacdes urbanas, possibilitando a
realizacdo de uma releitura atual sob o horizonte da proposta da Tarifa Zero como possibilidade de redugao

de obstaculos ao acesso a cidade.
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De forma meramente ilustrativa, ¢ possivel indicar que, viver em sociedade necessariamente
envolve estar em uma morada (ainda que se trate de morada de pessoa em situagdo de rua) e igualmente
envolve estar em constante mobilidade para atividades cotidianas (a0 menos para compra de mantimentos,
ida a médicos, lazer etc.). A obra em analise versa sobre os conceitos de conduta construidos nessa relagao
dindmica entre a morada e a vivéncia nos espagos publicos.

O predominio da mobilidade baseada no transporte individual gradativamente assume contornos de
patologia cronica das cidades, as quais silenciosamente (ou nao) se evoluem em um ciclo vicioso em que a
economia da industria automobilistica dita o ritmo do amadurecimento das cidades, inclusive estreitando
os investimentos no transporte coletivo e na mobilidade ativa.

A este respeito, propostas sobre a reducdo ou eliminag¢do da cobranca de tarifa dos transportes
publicos podem ser elementos importantes para compreender que as barreiras econdmicas podem possuir
relacdo com barreiras urbanisticas e sociais. Propostas estas que corriqueiramente esbarram em argumentos
sobre eventuais inviabilidades econdmicas para seu custeio (embora os investimentos para asfaltamento e
melhorias estruturais para circulagdo de carros parega ter grandeza infinita nos or¢amentos municipais € na
discricionariedade administrativa).

Determinar a transformagao e o amadurecimento das cidades através de apenas um dos elementos
que se deslocam nas ruas (carros) aparenta ser uma questdo ligada com as desigualdades socioespaciais no
ponto em que o acesso a cidade (e portanto a cultura, ao lazer, ao trabalho e até a saude) acaba por ser
condicionado a utilizagdo de um veiculo de mais de uma tonelada e que transporta poucas pessoas através
de motores de baixa eficiéncia energética.

Assim, as ideias que circundam os conceitos de casa e rua se revelam ferramentas eficazes para

explicitar a dependéncia epidémica que as cidades passaram a ter em relacao aos automoveis.

A primeira edi¢ao do livro foi publicada em 1987 e, portanto, ¢ um texto que precedeu (sem perder
atualidade) a Constituicao de 1988, com sua respectiva carta de direitos individuais e coletivos.

A linguagem do texto revela uma fluéncia e informalidade que, por vezes, beira a irreveréncia
despojada, tal como uma contacdo de historia, mas que apresenta compromisso com o contetido da
mensagem que se pretende transmitir, inclusive com a alegoriza¢do com diversos exemplos e ilustragdes
sobre situagdes cotidianas.

A esse respeito, ao invés de uma formal e aspera introdugdo, o autor optou por uma recepg¢ao com

uma “Conversa para receber o leitor”, que se inicia da seguinte forma:
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(...) o livro é como uma casa. Tem fachada, jardim, sala de visitas, quartos, dependéncia de
empregada e até mesmo cozinha e portdo. Suas paginas iniciais, como aquelas conversas cerimoniais
que antigamente eram regadas a guarana geladinho e biscoito champanhe, servem solenemente para
dizer ao leitor (esse fantasma que nos chega da rua) o que se diz a uma visita de consideracdo. Que
ndo repare os moveis (..) e que va, enfim, ficando a vontade e desculpando alguma coisa
(DAMATTA, 1997, p. 11).

A sociedade a época da escrita do livro estava envolta com debates sobre a redemocratizagao e ainda
estava sob a influéncia de complicados momentos do regime de excecao da Ditadura Militar. Dessa forma,
as liberdades exercidas nas ruas e as conversas que habitavam os cidaddos e as familias estavam
necessariamente condicionadas a diversos traumas entdo ndo cicatrizados (e quica até hoje em carne viva)
do regime da forga fisica, simbolica e institucional que produzia dados e narrativas para justificar o que
fosse do interesse estratégico do Estado.

Essa proximidade com o regime de excec¢do trouxe ao livro algumas marcas (como se vera adiante,
no desenvolvimento deste ensaio), que devem ser contextualizadas e, apds, colocadas na perspectiva das
décadas seguintes. Naquele contexto, cogitacdes sobre modelagem politica e econdmica a respeito de
democratizagdo do acesso a cidade através da Tarifa Zero ou da restricdo ao uso do automovel poderiam
levar a implicacdes juridicas aos debatedores.

Como podemos notar, passados trinta anos de sua escrita, o debate trazido pelo livro permanece
atual ao propor a reflexdo sobre elementos essenciais da sociedade ¢ o modo como as cidades se
desenvolvem.

No caso, verificamos que as cidades se estruturam em uma relagdo de dependéncia do transporte
individual (carro), produzindo, consequentemente, espagos publicos e privados operados na logica
individualista (tais como shopping centers como referéncia de espago de lazer), o que confirma as hipoteses

conceituais trabalhadas pelo autor no livro objeto deste ensaio.

Roberto DaMatta atribuiu a seu livro o titulo 4 casa & a rua - espago, cidadania, mulher e morte
no Brasil (1987) e dedicou esforcos para trazer novas categorias estruturais para compreensao de nossa
sociedade. Importa destacar que o autor promove suas reflexdes sobre elementos da cidade a partir da
antropologia (ndo a partir do urbanismo, do planejamento urbano ou do direito urbanistico) e assim seu
objeto de estudo adentra na relagdo entre o espago fisico e sua influéncia sobre as pessoas, passando pela
significacdo que as pessoas promovem a esse espago.

Vale destacar que o livro defende o pressuposto de que a compreensdo da sociedade perpassa por
categorias relacionais que integram a totalidade, ou seja, os elementos de andlise se inter-relacionam e se

significam para integrar o conjunto de nossa sociedade.
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Ao se analisar o elemento rua, por exemplo, o autor confere a interpretagao alcance relacional com
a casa, com a utilizacao de perfil mais/menos individual/coletivo de acordo com as funcionalidades e usos
observados na sociedade. Uma pessoa em situagdo de rua pode ter sua moradia, casa e familia de forma tao
coletiva quanto o alcance de seus relacionamentos; ao passo que uma numerosa familia pode ter um alcance
social unicamente intramuros da moradia.

Nem sempre a casa significard a coletividade familiar e nem sempre a rua correspondera ao universo
da solidao individual (valera a correlagdo social para destrinchar as predominancias destas correlagdes).
Cada objeto de analise de per si pode nao ter amplo alcance de interpretagao; todavia, ao se inter-relacionar
os diversos objetos, pode-se formar uma espécie de montagem cubista (de perto as imagens podem nao
fazer muito sentido mas em conjunto ganham significacao sist€émica). A extensdo da casa ndo seria conceito
a ser medido com uma fita métrica mas, sim, através dos contrastes e oposi¢des com os elementos que a
circundam.

E através da totalidade da sociedade que se extrai um conjunto coerente de regras e valores e,
portanto, a relagdo entre os elementos seria uma categoria socioldgica estrutural da sociedade brasileira.

A esse aspecto, a propria defini¢do do titulo do livro chama a atencao para o aspecto relacional ao
escolher aditiva “&” para unir casa - rua. Essa escolha indica a pretensao de ultrapassar uma constru¢ao
baseada na oposicao (ou isso ou aquilo) ou na adigdo (isso mais aquilo) ao passo que o autor, desde o titulo,
joga a atengdo para uma letra estilizada tdo pouco usual do vocabulario e vernaculo cotidiano.

Ao se escolher pelo “&” o autor evidencia o contetido duplice entre casa-rua quase como a traduzir
com dialética as palavras em simbolos graficos (<) ou faixas tracejadas amarelas que indicam que,
naquela via, os veiculos podem ir e vir de ambos os sentidos.

Nessa abertura denominada “Conversa para receber o leitor”, em que o autor langa em linguagem
informal a apresentagdo dos ensaios que compdem o livro, sob uma perspectiva que “(...) transcendem em
método, estilo e intengdes o discurso de uma antropologia social e bem-comportada” posto que a pretensdo
do autor ndo seria “(...) escrever ‘livros cientificos’, onde teorias sdo testadas, copiadas ou eventualmente
demonstradas” (DAMATTA, 1997, p. 4-5).

Ainda nessa conversa introdutdria, o autor identifica que o livro ¢ uma reunido de ensaios que foram
escritos como ideias € ndo como projetos acabados; que se ligam ao método ndo como um conjunto de
individuos, um epifendmeno, mas como uma realidade sistémica a ser investigada como um todo.

Ao se buscar esse método sistémico, as nogdes de casa e rua se revelaram como ‘“‘categorias
sociologicas fundamentais” para compreensao da sociedade brasileira, o que significa dizer que seriam mais
do que locais geograficos, revelando-se como parte do dominio cultural aptos a despertar emocdes.

No ensaio denominado “Cidadania: a questdo da cidadania num universo relacional”, o autor se

debruca sobre o significado pratico do que seria a cidadania no contexto brasileiro, pais constituido,
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segundo o autor, com base em condi¢des relacionais. Neste ensaio se defende que a ideia de cidadania ¢é
um conceito abstrato que acabou se constituindo em uma sociedade concebida em forma de clube em que
os multiplos interesses em formato de multiniveis fazem com que a fonte de humanidade e de sentido da
sociedade acabe desvirtuada e afastada da ideia universalizante da sociedade universita, ou seja como
totalidade de interesse para seus integrantes.

No ensaio denominado “Dona Flor e seus dois maridos: um romance relacional”’, o autor trabalha,
a partir do romance de Jorge Amado, entre outras, a ideia de que ha multiplas éticas sociais (entre elas o
que autor denomina de tridangulo ritual, que se baseia em ritos da ordem, da desordem e da cerimonia) e
através delas seria possivel “ler” e “escrever” diversas realidades que se relacionam, mas que nao se tornam
hegemonicas, por se contrabalancear (tal como uma metafora para a forma como o autor interpreta os
fendmenos sociais).

Por fim, no ensaio denominado “A morte nas sociedades relacionais: reflexoes a partir do caso
brasileiro”, em brevissima suma, o autor dedica reflexdes ndo a morte, mas aos mortos, 0s quais seriam
tratados através do luto, de forma distinta em sociedades individualistas e nas modernas, cabendo a morte
o papel de incrivel igualdade entre todos.

Essas sdo as principais paisagens que o classico livro de Roberto DaMatta pinta em relagdo a forma
de ler a sociedade brasileira. Proponho, neste ensaio critico, fazer uma releitura, através do capitulo primeiro
do livro denominado “Casa, rua e outro mundo: o caso do Brasil”, que foi publicado originalmente na
Revista do Patrimonio Histdrico e Artistico Nacional, n°. 19, 1984 e republicado em forma de capitulo do
livro denominado “4 casa & a rua: espacgo de cidadania, mulher e morte no Brasil”.

A peculiaridade deste ensaio critico envolvera relacionar as ideias do texto selecionado com

questdes contemporaneas do acesso a cidade, que condicionam as formas de se vivenciar as cidades.

Ao elenca-las como categorias de andlise que se interrelacionam, o autor posicionou a casa € a rua
como elementos que mantém constante didlogo (e ndo mera oposi¢ao) € ndo se limitam a espagos fisicos.
A existéncia que extravasa o espaco fisico faz com que casa e rua se alcem para elementos simbdlicos que
carregam atitudes, visdes de mundo e éticas proprias de cada elemento separado e conjuntamente.

Essas formas simbdlicas fazem com que esses elementos pressuponham a normalizagdo de
comportamentos e sua codificagdo de valores, fazendo com que sua defini¢do possa ter existéncia em um
sistema classificatério, como define o autor, capaz de sintetizar agdes sociais, dominios culturais, emogoes
e sentimentos. Casa e Rua refletem, segundo o autor, dimensdes, respectivamente, privadas e publicas.

Casa seria o lugar ocupado por pessoas que se relacionam por meio de lagos afetivos e vinculos de
hospitalidade. Dessa forma, a casa poderia ser desde o lugar fisico de morada com comodos, como o

bairro/regido em que se reside, bastando haver o modo de vivéncia pelos contatos privados em comum.
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Casa seria o lugar da generosidade, confianca, familia, intimidade, conforto, por exemplo, em
contraposi¢do ao impessoal ambiente da rua com sua fluidez e movimentos genéricos organizados por
regras rigidas de convivio em comum.

E na rua que estariam os cidaddos (o outro desconhecido) e os malandros e marginais, fazendo com
que houvesse uma ambientac¢do de tensdo e luta em que cada um deve cuidar de si. Pessoas de boa indole
no ambiente da casa poderiam ser pessoas perigosas no ambiente da rua, sem qualquer tipo de alteragdo na
¢ética de conduta e apenas se ponderando a respeito das regras coletivas de cada ambiente.

A esse respeito importa recordar que este ensaio pretende fazer a relagdo das categorias sociologicas
estruturais propostas por Roberto DaMatta com questdes atinentes ao universo da mobilidade, o que me faz
recordar da iconica cena® produzida pelos estudios Walt Disney, em 1950, que retrata a brusca e diametral
mudang¢a de comportamento do personagem Pateta (a ironia entre o nome do personagem e tragicoOmica
cena ¢ mera coincidéncia, alheia a vontade do autor deste ensaio) ao dirigir um carro.

Peco licenga ao leitor para formular um breve resumo dessa animagao tdo importante, para ilustrar
a inter-relacdo dos conceitos trabalhados no livro em analise e a condi¢do de danos coletivos as cidades,
causadas pela logica privada de acesso a cidade.

A animagdo comeca com musica suave e agradavel, com uma narra¢do que se inicia com 0s
seguintes dizeres “(...) o automovel nas maos do homem comum ja estda beirando as margens da extingdo.
Na verdade, o homem comum é uma criatura de habitos estranhos e peculiares”. Ap6s, passa a narrar um
dia do Sr. Walker (o que pode em tradugdo livre ser entendido como Sr. Andante), que em sua forma
ilustrada ¢ o personagem Pateta, saindo de sua casa com um terno escuro com camisa branca e gravata
preta. Considerado como tipico homem comum e bom cidaddo com inteligéncia razoavel, seria um homem
gentil, amével e honesto que ndo seria capaz de machucar sequer uma mosca.

Ao entrar e ligar seu automdvel, aconteceria um “fenomeno estranho que o faz se deixar levar por
uma forte sensa¢do de poder que o faria se tornar o Sr. Wheeler (o que pode em traducao livre ser entendido
como Sr. Volante), o motorista. Esse novo personagem traria semblante agressivo e se portaria como dono
da rua. Sente-se assim por pagar pela melhoria da rua através dos impostos e, portanto, mereceria utiliza-la
de acordo com seus interesses pessoais.

Ao dirigir seu carro de forma agressiva e sempre em elevada e desproporcional velocidade, o novo
personagem se depara com um semaforo vermelho que lhe ativa momentos de raiva por ter “trinta segundos
perdidos da vida” e, ao se deparar com o sinal verde se veria em posi¢ao de largada de corrida com os

demais motoristas.

1 NASCIMENTO, Genilson Siqueira. Pateta no Transito. YouTube. Data da publicacéo 29 de junho de 2014. Disponivel em:
https://www.youtube.com/watch?v=_TIk6e61E6w Acesso em: 25 de janeiro de 2023
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Ao se deparar com uma vaga de estacionamento tida como “um pote de ouro para um motorista”,
0 personagem posiciona seu carro de forma agressiva, inclusive batendo nos carros situados a frente e atras.
Ao sair do carro e “sem sua armadura protetora”, o personagem retorna a ser uma pessoa docil e agradavel
que caminha pela cidade.

Por ser vitima de varias posturas amedrontadoras cometidas por diversos outros veiculos que se
comportam como animais selvagens perseguindo uma presa facil, o docil pedestre passa por momentos
ruins que cessam apos comprar um jornal com a manchete “Aumenta indice de acidentes” e novamente se
abrigar em seu carro, situacdo em que retorna a ser o personagem agressivo que finaliza a animagao
dirigindo de forma imprudente, a ponto de quebrar seu veiculo e ser rebocado por um guincho.

Percebe-se que a forma gentil e docil do personagem muda de maneira repentina de acordo com a
conduta de se tornar um motorista, € ao sair do carro o motorista se tornaria novamente um calmo pedestre
indefeso ante diversos agressivos carros. A afetuosidade da casa, utilizando-se o contetido do livro em
analise, teria dado lugar ao impeto de disputa existente na rua, situagcdes em franca situacdo de dependéncia
mutua para se entenderem como mais (ou menos) acolhedoras.

A légica do personagem enquanto motorista encontra-se revestida pela logica da luta em um
ambiente hostil retroalimentado pelas condutas proprias € dos demais motoristas que conduzem de maneira
igualmente hostil. Por outro lado, o personagem enquanto pedestre ¢ uma pessoa agradavel que acaba de
sair de sua casa e ainda por alguns segundos se mantém com postura dotada de afetos advindos de um
ambiente de confianga reciproca que o faz ter o impeto de ndo fazer mal sequer a uma mosca.

Esse video, produzido na década de 1950 e posteriormente disseminado na internet, ilustra de
maneira didatica as relagdes entre as diferentes formas conceituais de interpretacao da cidade: uma através
de vinculos de afeto e outra através de vinculos de conflito.

Vou destacar (e comentar) algumas passagens do livro em que € possivel relacionar as ideias do
autor com a mobilidade urbana e o consequente acesso a cidade, dando-se énfase para a importancia a uma
forma de locomog¢ao que se assemelhe ao local de afetos que ampliam a forma como as pessoas possam ter

0 acesso a cidadania.

“(...) nas cidades brasileiras, a demarcagdo espacial (e social) se faz sempre no sentido de uma
gradacdo ou hierarquia entre centro e periferia, dentro e fora. Para verificar isso, basta conferir a
expresséo brasileira “centro da cidade”, e também a conotagdo altamente negativa do espago sub-
urbano” (DAMATTA, 1997, p. 29-30).
Importa lembrar que o texto foi escrito na década de 1980 e que o autor parte da visdo de uma
vivéncia carioca e a generaliza as demais cidades. Tomada essa adverténcia, essa passagem do texto indica

que a divisdo socioespacial além de ser uma separagao fisica, ganha outras conotagdes que revelam a pratica

de subalternidade forcada de alguns grupos para locais em que o investimento do poder publico serd menos
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natural do que em relagdo aos investimentos realizados em regides de maior visibilidade (Rio de Janeiro:
regides da orla; Sdo Paulo: parte da regido sudoeste da cidade).

Essa separagdo, além de levar a criacdo de pessoas com multiniveis de cidadania, cria uma
necessaria questao de mobilidade urbana, ja que o preco da moradia em regides nobres nao viabiliza o
pertencimento de grande parte da populacdo, bem como nas regides com mais investimentos haverd mais
oportunidades de trabalho, emprego e renda. O preco da desigualdade espacial, dessa forma, se relaciona
com outras desigualdades de moradia e de trabalho e, portanto, desaguam nas desigualdades de mobilidade.

Essa questdo conceitual fard com que, diariamente, uma grande gama de pessoas realize
movimentos pendulares para sair das distantes regides de moradia pela manha e retornar no final da tarde.
Para além da limitacdo referente ao trajeto casa-trabalho-casa, essa enorme gama de pessoas acaba por ter
o acesso a cidade condicionado ao trajeto, horarios e tarifarios do transporte ptblico. A liberdade de ir e vir,
portanto, passaria a ser uma mera formalidade com gradacdes que fazem do cidaddao apenas um ser-que-

trabalha-e-dorme.

“(...) ndo se pode, de fato, falar de espaco sem falar de tempo (...) 0 tempo foi notavelmente
disciplinado e universalizado pelo patrdo (que o compra) e pelo operario (que o vende). Tempo é
realmente dinheiro num sistema que acabou por individualizar tudo” (DAMATTA, 1997, p. 32-33).

Como dito, a relacdo entre tempo e espago passou a ser pressuposto de produgdo de espacos
desiguais em que parte das pessoas ¢ obrigada a morar distante do local de trabalho e assim, o acesso a
cidade acaba limitado por causa do tempo investido no deslocamento diario.

O Brasil vivenciou o aumento consideravel da producdo, compra e circulacdo de carros desde o
inicio do século XX, através do aumento da renda de parte da populagdo e do aquecimento da economia.

A expectativa do crescimento social através do consumo fez com que parte da populagdo
empobrecida pudesse optar pela compra de um carro como forma de se desvencilhar do transporte coletivo
por vezes ineficiente e caro. Com a vertiginosa expansdo dos veiculos privados em circulagdo e a
manutencdo da quilometragem das vias existentes, o resultado era esperado: o alargamento do horério de
pico e a piora generalizada da eficiéncia do transito das cidades.

A priorizagdo pelo transporte individual (carros) primeiro se reveste numa pretensa melhora na
comodidade e conforto dos deslocamentos; porém, em um segundo momento, pode se revelar como
dificultador da qualidade de vida dos proprios novos condutores. Os juros dos financiamentos (além dos
demais custos com seguros, licenciamento e combustivel) facilmente podem ser o motivador para que o
trabalhador se submeta a condi¢des de trabalho pouco adequadas, visando manter sua renda para fazer
frente ao pagamento dos custos basicos para sustentar a op¢ao pelo uso do carro.

De um lado, veiculos de mais de uma tonelada com uma tnica pessoa ouvindo algo na radio para

amenizar a solidao. Do outro, 6nibus lotados ficam ilhados por carros que transportam apenas uma pessoa.
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O cenario traz sua propria autocritica, mas as escolhas macroecondmicas e estruturais fazem com que as
escolhas dos envolvidos se limitem a agonizante condi¢ao posta.

As vivéncias comunitarias refletem essas limitagdes, j& que o contato com a cidade reflete a
atomizacao da vida: sair de casa cada dia mais cedo para evitar o transito; ficar incontaveis horas dentro do
automovel; trabalhar em condi¢des que, ndo raro, primam pela auséncia de contato coletivo; retornar para
casa apods enfrentar horas de transito pesado; dormir para descansar e comegar o novo ciclo na manha
seguinte.

Os contatos com outras pessoas acabam por ser algo puramente pontual e instrumental, operando
em contraponto & vivacidade que as ruas poderiam propiciar com comércio, lazer e diversdo, seja nas
proximidades do trabalho, seja na chegada ou saida de casa.

Desde a expansao da circulacdo dos carros a experiéncia da vida nas cidades, além de estar
condicionada pela vida laboral, passou a ser emulada em pequenos simulacros de vivéncias coletivas

(algumas horas do final de semana na praia/parque apds outras horas incontaveis de transito, por exemplo).

Nesse universo em que 0 tempo e 0 espaco sdo grandezas aptas a serem vendidas, a negociacao
cotidiana parece fazer com que algumas pessoas tenham de vender parte de suas vidas a preco vil
para compradores que parecem ndo ter rosto (multinacionais, bancos e financeiras, principalmente).
“(...) cada sociedade ordena aquele conjunto de vivéncias que é socialmente provado e deve ser
sempre lembrado como parcela de seu patrimonio” (DAMATTA, 1997, p. 34).

Controlar (ou condicionar) o tempo e o espago faz, necessariamente, com que se condicione a
lembranga daqueles que investiram sua existéncia nas experiéncias de vida que foram possiveis.

Quem se desloca diariamente de casa para o trabalho (e fica cada vez mais horas nesse
deslocamento) guarda lembrancgas de vida cada vez mais limitadas a quantidade de energia destinada para
garantir sua subsisténcia. Esse patrimonio cultural da lembranca poderia remeter a situagdes agradaveis,
tais como encontros furtivos com colegas ou a beleza do entardecer em algum ponto da cidade; mas, nao
raro essas vivéncias acabam por estar pulverizadas pela necessidade de estar sempre proximo da exaustao
por lutar contra o reldgio para chegar em casa ou no trabalho.

Independentemente do fator nostalgico (¢ uma tentagdo remeter o/a leitor/a para situagdes
romanticas e nostalgicas de um passado que possa nao ter existido), a vivéncia na cidade significa a uniao
aleatoria de possibilidades que poderiam ser vividas em condigdes possiveis de tempo e espago.

Nestes momentos em que vivenciamos fins de pandemia de coronavirus, a retomada do uso da
cidade como espago de encontros poderia ser a (re)tomada do uso do espaco coletivo em relagdo a proposta
individualista que vinha a se descortinar nas tltimas duas décadas. Para essa (re)tomada, poder-se-ia cogitar

politicas publicas voltadas ao transporte coletivo, tais como implantagdo de Tarifa Zero (ou reducao radical

do tarifario), anulagdo/revogacdo das concessdes as iniciativas privada de varios equipamentos/servigos
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publicos (ou realizacdo de novos contratos administrativos comprometidos com o beneficio direto a
coletividade); aumento do investimento publico na expansdo das linhas de dnibus e metrd), entre outros.
Essas propostas poderiam ser uma forma de reverter o sequestro da experiéncia do patrimdnio de

lembrangas que o automovel realizou na experiéncia do usuario das cidades.

“(...) para nés, modernos, que vivemos em sociedade onde a parte (o individuo) é mais importante
que o todo (a sociedade), o problema estaria sempre no coletivo e na multiddo, esses “estados” que
seriam o inverso do individuo que o sistema consagra como normal e ideal” (DAMATTA, 1997, p.
40)

Nas ultimas décadas, o modelo de mobilidade pautado no transporte individual se estabeleceu como
certa posicao de prioridade em detrimento da mobilidade coletiva.

Normalizou-se aceitar aumentar o deslocamento a cada més em alguns minutos (porque cada vez
mais pessoas usam carros ¢ as ruas sao limitadas), desde que se esteja no conforto do ar condicionado e
com um sistema de som confortavel e de alta qualidade.

A cada dez, vinte, trinta minutos a mais em cada deslocamento, a culpa pela lentiddo ganha novos
argumentos, ora por causa de motoristas ruins, ora por causa das motocicletas imprudentes, ora por causa
das faixas de rolamento estreitas, ora por causa da falta de sincronicidade dos semaforos; ora por causa da
existéncia de ciclovias, ciclofaixas e faixas de 6nibus.

Enfim, a gama de supostos culpados pela lentidao do transito ¢ a mais variada possivel e sempre
contorna a op¢ao coletiva realizada que normalizou o deslocamento de grande quantidade de pessoas em
veiculos (na pratica) quase individuais.

Nessa logica, grandes (e ricas) cidades teriam o uso de carros cada vez mais modernos/tecnologicos,
ndo raro em tamanho avantajado (para demonstrar forca). Olvida-se que o espago das cidades ¢ uma
grandeza fisica que possui limites naturais que podem niao comportar tantos veiculos privados. Além do
mais, o poder de compra desses veiculos ¢ a cada ano diminuido por politicas macroecondmicas que
reduzem a renda de grande parte dos trabalhadores.

Naturalizamos a barbdrie de se aceitar propostas que limitam faixas de 6nibus para dar mais espaco
para carros ou criar estacionamentos para carros em vias exclusivas para pedestres?.

Ao que se observa, a técnica de produgdo de espaco para mobilidade urbana se tornou apenas um
mero detalhe a ser decidido de acordo com a inten¢do do Prefeito em seu amplo poder discriciondrio que,

ao que se conta, podera privilegiar a manuten¢do e ampliacdo de conceitos que operam em detrimento ao

2 A este respeito encontra-se em amplo tensionamento a intencao da Prefeitura em converter parte do calgcaddo central da
cidade de S&o Paulo em vagas para estacionamento de carros, supostamente ao argumento de facilitar o acesso ao Teatro
Municipal (Publico do Theatro Municipal tera vagas de Zona Azul noturnas Serdo 275 vagas no total, sendo 200 na
Alameda Baréo de Itapetininga e nas ruas Conselheiro Crispiniano e Marconi, além de 75 em vias do entorno
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/subprefeituras/se/noticias/?p=125715)
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transporte coletivo. Nota-se que pouco (ou nada) importa a legislagdo (principalmente a Politica Nacional

de Mobilidade Urbana) e a participacdo social na tomada de decisoes.

“(...) na casa as contradi¢des devem ser banidas, sob pena de causarem um intoleravel mal-estar.
Afinal de contas, a casa ndo admite contradi¢cBes, se essas contradicbes ndo podem ser
imediatamente postas em ordem: em hierarquia ou gradacdo. A equivaléncia entre sentidos ou
moralidades, comuns na rua, ¢ perigosa em casa” (DAMATTA, 1997, p. 51).

Aqui, importa ressaltar que o autor investe esfor¢os para coligar a ideia de que a casa ¢ o local do
afeto organizado através dos vinculos, ou seja, € na familia que ha a escuta atenciosa e também ¢ nela que
se celebram e propagam as tradigdes rituais do pensamento.

As divergéncias tdo comuns nos embates coletivos que ocorrem na rua nao sdo bem recepcionados
no intimo ambiente da casa, ja que € nela o lugar em que as ideias flutuam através de minimos consensos.
Por outro lado, é na rua que a aspereza dos argumentos ganha liberdade para o embate e por isso pode-se
pensar em formacao de grupos por afinidades de ideias.

O viés individualista do uso do carro na cidade representa uma certa empatia entre os motoristas
que guardam entre si o consenso de que sdo fatores externos que prejudicam o ilimitado uso dos carros.

Nesse viés, planejadores publicos ndo seriam dotados de sensibilidade para compreender a
necessidade de ampliacao de faixas e aumento dos limites de velocidade; politicos precisariam destinar
mais verbas para recapeamentos ¢ manutencao das vias; a fiscalizagdo deveria ser mais complacente com
os infratores; os motoristas de fora da cidade deveriam dirigir melhor; os motociclistas ndo deveriam passar
por entre os carros; os Onibus deveriam estar em outras avenidas; enfim, ¢ ampla a gama de eleitos pelos
motoristas como culpados pelas dificuldades inerentes a mobilidade individual.

O uso do carro se assemelha a uma familia, tdo grande a empatia interna e a similaridade entre os
argumentos dos motoristas.

O transporte coletivo pertenceria ao ambiente da rua, ja que, na pratica, seria a ele aplicada a logica
do cada um por si e da luta. Ao embarcar em um 6nibus, o passageiro implicitamente deve aceitar que ele
¢ apenas mais um passageiro dentre os demais e que, por isso, terd de fazer-se respeitar pelos demais (por
vezes pela forca fisica, na disputa pelo espaco).

Caso o coletivo esteja cheio e o ponto de chegada se aproxime, entao o passageiro devera negociar
(as vezes pela forca fisica ou simbolica) com o passageiro a sua frente, para saber se € possivel se aproximar
da porta ou, em casos menos amigaveis, a disputa podera escalar para as vias de fato ou para xingamentos.

O atraso na circulacdo dos Onibus, ao invés de causar uma natural comocao coletiva contra as
empresas que operam as linhas (ou contra o Estado por nao fiscalizar as empresas), pode se tornar uma
disputa entre os proprios passageiros para ver quem tem mais habilidade para conseguir entrar no coletivo

ja apinhado de gente.
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Ainda que se reconheca que, ndo raro, os passageiros que se encontram todos os dias no mesmo
horario possam ter lacos de afetuosidade como se estivessem em familia (por vezes fazendo comemoragdes
tematicas como festas juninas ou natalinas dentro dos coletivos), basta que a lotagdo se intensifique para
cada passageiro retornar a proposta de luta pelo seu espago e para garantir que ira desembarcar no ponto

certo.

“(...) se a casa distingue esse espaco de calma, repouso, recuperagdo e hospitalidade, enfim, de tudo
aquilo que define a nossa ideia de ‘amor’, ‘carinho, e ‘calor humano’, a rua ¢ espaco definido
precisamente ao inverso. terra que pertence ao ‘governo’ € nao ao ‘povo’ e que esta sempre repleta
de fluidez e movimento” (DAMATTA, 1997, p. 52-53).

De antemdo, importa recordar que o autor escreveu esse texto durante o periodo da
redemocratizagdo do pais e, portanto, antes da Constituicao de 1988 e da consequente fermentagdo de ideias
sobre a ‘direito a cidade’, democratizacao do planejamento urbano, acesso a cidade, etc.

Dito isso, ¢ compreensivel que o autor defenda que a rua € o lugar que pertence ao ‘governo’ como
se este fosse um ente totalmente alheio a sociedade civil. Eram tempos em que ao ‘governo’ eram permitidos
poderes quase ilimitados, inclusive para atentar contra a vida de quem ousasse questionar demais as regras
impostas a coletividade.

Todavia, apds a Constitui¢do Federal essa ideia de contraposicdo naturalizada entre governo e
sociedade civil parece ser um tanto datada, ja que a participagdo social ganhou lugar de protagonismo na
producao das cidades, inclusive apods o Estatuto da Cidade, o Estatuto da Metropole e da Politica Nacional
da Mobilidade Urbana.

Audiéncias publicas a época sequer eram cogitadas; conselhos participativos igualmente ndo eram
o cotidiano da administracdo publica. Apds intensa pressdo de diversos movimentos sociais e de
académicos, uma nova forma de gestdo da coisa publica se iniciou (e ainda encontra-se em tramite). Essa
nova forma de gestao envolve a oitiva da sociedade civil com a realizagdo de audiéncias publicas, realizacao
de reunides técnicas com experts, formulacdo de enquetes, reunides com movimentos sociais, etc.

Resta muito a se evoluir nessa forma de atuagdo entre os movimentos sociais € a administragao
publica. Todavia, a atualidade certamente esta mais evoluida a ponto de se poder cogitar que o planejamento
urbano j4 ndo ¢ s6 questdo de regramentos impostos pela municipalidade (apesar do cotidiano dos
movimentos sociais envolver a necessidade de tensionamento diuturno para a formulag¢do de politicas
publicas e planejamentos menos autoritarios - por vezes com a obtencdo de conquistas e avangos para a

democracia participativa).
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Para o acesso a cidade, vale destacar os atuais debates sobre a viabilidade da implantacdo de
politicas de Tarifa Zero na cidade de Sdo Paulo®. Essa formulagdo advém de diversos coletivos que debatem
intensamente as diversas formulagdes e modelagem politico/economicas dessa proposta em diversas
cidades do mundo.

Acessar a cidade e ter cidadania, ao que se percebe, ultrapassa a mera questdo de participacao
eleitoral e adentra questdes aplicadas para a efetivacao de direitos que,, apesar de estarem a disposi¢do da
sociedade, encontram-se condicionados ao pagamento de tarifa (por exemplo, o atendimento de satde ¢
publico e gratuito através do Sistema Unico de Satide, mas o pagamento de tarifa do transporte publico tem
potencial para limitar a presenca de pacientes em consultas de especialidades distantes de suas residéncias).

Pouco a pouco o ‘calor humano’, o ‘amor’ e o ‘carinho’ entram na pauta da administragdo publica
e, aos poucos, o condicionamento de direitos aos interesses diretamente econdmicos de grandes grupos
pode revelar que o acesso a cidade pode ser economicamente viavel através do descontingenciamento de

barreiras que impedem que mais pessoas possam ter ampliado seu acesso a cidade.

“(...) o ponto critico da identidade social no Brasil ¢, sem duvida, o isolamento (e a individualizacdo),
quando ndo ha nenhuma possibilidade de definir alguém socialmente por meio de sua relagdo com
alguma coisas” (DAMATTA, 1997, p. 55).

O decorrer das primeiras décadas do século XXI abrigou o inicio de uma mudanga copernicana em
relacdo aos carros enquanto objeto de desejo ou abje¢do. Desde sua criagdo, os automdveis exerceram
importante papel na transformag¢do das cidades modernas e por isso se posicionaram como elemento de
desejo (e até de maturidade) a ponto de ser o ponto central de rituais de passagem para a vida adulta.

No Brasil, passou a ser comum a apresentagdo da Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH) ao invés
do Registro Geral (RG) para qualquer tipo de identificagdo civil, independentemente da relagdo com a
conducao de veiculos (igual utilizagdo como documento ordindrio de identificagdo nao ¢ realizada com
outros documentos tais como passaporte, carteira de trabalho e carteira de reservista para os homens).

A apresentacdo da CNH de certa forma ¢ um atestado do pertencimento a uma certa classe social
que nao ¢ mais associada ao anonimato de ndo ter veiculo proprio e, portanto, ndo ter acesso a cidade. Nao
ter veiculo proprio, até o inicio do século XXI, poderia ser tido como um atestado de anonimato social;
situagdo que se encontra em alteracdo principalmente nas grandes cidades, onde ter um carro ja pode nao
ser fator de diferenciagdo social tdo determinante como outrora, pois a ampliacdo do uso de transporte por

aplicativos e a construgdo de faixas exclusivas para onibus e bicicletas criou uma certa tendéncia (ainda

3 A este respeito confira-se “Sdo Paulo debate alternativas para Tarifa Zero e reforma tributaria durante reunido da Frente
Nacional de Prefeitos Prefeito Ricardo Nunes destacou a necessidade do envolvimento do Governo Federal para avancos
nessa questéo da gratuidade do transporte publico”. https://www.capital.sp.gov.br/noticia/sao-paulo-debate-alternativas-para-
tarifa-zero-e-reforma-tributaria-durante-reuniao-da-frente-nacional-de-prefeitos
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timida, admita-se) de reversdo do posicionamento do automovel como desejo essencial para acesso a
cidade.

O transito sempre congestionado nas grandes cidades passou a alterar o carro como objeto de
distingdo pessoal (e desejo) para ser um objeto tdo comum quanto os demais carros que circulam pela
cidade. O privilégio de se deslocar de automoével passou a ter um inicial embate com veiculos mais
eficientes, como bicicletas, e mais econdmicas, como os Onibus (a depender do horario e da natureza do
deslocamento, ja ¢ possivel observar que o carro proprio pode ndo ser a melhor alternativa para os
deslocamentos urbanos cotidianos).

Essa relagdo entre carros e transporte coletivo enquanto participantes do plano do desejo leva a uma
reflexdo sobre o espago que os deslocamentos ocupam na vida das pessoas e a natural relagdo com o tempo,
podendo-se atrelar ao carro uma certa forma de tempo linear (acumulacdo reta, fria, objetiva em que os
espagos se tornam funcionais e tdo somente funcionais), tal como o autor do livro em comento aproxima
do conceito da rua no final dos anos oitenta, dominada por regramentos; por sua vez, o transporte coletivo
guardaria uma relagdo com um outro tempo, dessa vez comprometido com uma relacdo ciclica apinhada de
novas significacdes a cada novidade pelo caminho e com planos de desejo relacionados ndo com a etiqueta
social de cada passageiro e, sim com a relacdo interpessoal que os passageiros possuem entre si, fazendo

com que o transporte coletivo se alce a lugar de reencontro e, portanto, ligue-se ao conceito de casa.

Viérias sdo as formas de se trazer a (re)leitura da obra de Roberto DaMatta para a
contemporaneidade.

Uma delas envolve o posicionamento estanque dos conceitos de casa e rua enquanto formas
interpretativas de uma sociedade que ficou datada na década de oitenta e na qual a rua era o lugar do perigo
e dos regramentos.

A forma adotada neste ensaio critico traz a proposta argumentativa do autor para o acesso a cidade
nesse inicio de 2023 e propde que os afetos e relagdes ocorridas através da casa agora possam ser tidos
como uma chave interpretativa da sociedade, que ndo mais aceita que o ambiente familiar seja uma prisao
cheia de hierarquias e consensos (e que, por outro lado, também ndo aceita que a rua seja um lugar
puramente regrado e de dissenso).

Ambas as propostas em relacdo a rua e a casa sao interpretagdes dindmicas e que se relacionam,
“travando um embate civilizado e bem-comportado pela posse hegemonica de todo o sistema que nao chega
nunca” (DAMATTA, 1997, p. 57).

Acessar a cidade faz parte da vivéncia da relagdo do espago e tempo da coletividade enquanto lugar
de criagdo de afetos e que, portanto, se correlaciona com a possibilidade das cidades terem potencial de
serem também parte da familia (ainda que essa seja composta por pessoas moradoras da vizinhanga, do
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bairro ou que tor¢gam para o mesmo time de futebol ou, ainda, notdveis conhecidos que utilizam a mesma
linha de 6nibus no mesmo horério todos os dias).

Naturalizar o bloqueio dessa possibilidade de afetos por causa da opgao disseminada pelo transporte
individual parece ser uma forma de aceitar que o espago e tempo desiguais sao uma regra imutavel e que
ndo ha outras formas de escolha para o futuro (e o presente) das cidades.

A obra analisada neste ensaio ndo explica a causa da transformacao das cidades terem criado essas
propostas classificatorias elaboradas pelo autor em relagdo a casa e a rua. Notou-se que o autor promoveu
esforcos para argumentar em relagdo a questdes ontologicas, ou seja, ligadas a preocupacdes sobre
fendomenos tal como eles seriam, deixando-se de lado questionamento sobre a origem desses fenomenos e,
portanto, olvidando-se de aprofundamentos sobre questdes acerca de eventuais diagnosticos relacionados
a origem material das desigualdades urbanas produzidas através da desigual divisdo do espaco e tempo das
cidades.

As propostas de interpretagdo formuladas pelo autor trazem elementos que, embora tenham sido
produzidos na década de oitenta, ainda sdo atuais e podem ser colocados no contexto de acesso a cidade,
através de aferigdes sobre o campo da mobilidade urbana.

Da releitura do texto formulada neste ensaio critico, pode-se concluir que a proposta de Tarifa Zero
pode ser uma forma de integracdo do acesso a cidade ao planejamento de cidades pautadas no equilibrio

entre o afeto existente nas casas e o regramento existente nas ruas.
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