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Resumo: Neste trabalho propomos considerar num mesmo campo problematico
organizagdo mididtica e ocupagdo urbana. Argumentamos que os diversos
regimes de velocidade ou energéticas comunicacionais que se constroem —
envolvendo arranjos tanto de fluxos semidticos, como na comunica¢do remota
ou nas transmissoes televisivas, quanto de fluxos materiais, como nos transportes
— incidem sobre os espacos das cidades e contribuem para produzir formas de
sociabilidade e de subjetivacdo. Examinando os fendmenos do advento do
automoével e da televisdo em meados do século passado e da irrupgao recente
das midias digitais, buscamos analisar estas quest&es a partir de casos concretos
nos contextos americano e brasileiro.

Palavras-chave: Processos Comunicativos; Transporte; Subjetividade; Espago
Urbano.

Communication, subjectivity and transportation in cities

Abstract: In this work we propose to bring media organization and occupation of
urban space together in a common problematic field. We argue that the various
speed regimes or communicative energetics — which involve semiotic fluxes, as
in remote communication or in television broadcast, as well as material fluxes,
as in the means of transportation — affect urban space and participate in the
production of forms of sociability and subjectivity. In investigating the emergence
of the automobile and the television in the mid-20™" century as well as the more
recent advent of digital media, we seek to analyze these issues through specific
cases in the United States and in Brazil.

Keywords: Communicative Processes; Transportation; Subjectivity; Urban Space.
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1Cf., por exemplo, Carey (1989), Haye
(1980), Lemos (2009), Mattelard (1996),
Morley (2011), Packer e Oswald (2010) e
Virilio (1993).

Arranjos diversos de comunicagdo/transporte e a producio de subjetividade

Considerar fen6menos comunicacionais em contiguidade com questSes de
transporte, sobretudo no que concerne a mobilidade urbana, pode ndo ser sem
proveito para esses dois campos de estudo, em geral separados, e ndo menos
para se compreender a vida social nas cidades. Trata-se, de fato, de ideia antiga
no campo dos estudos em comunica¢do que ficou esquecida e que até hoje é
pouco explorada.

Charles Horton Cooley (1909: 61-65), um dos primeiros socidlogos que, no século
XIX e inicio do século XX, se interessaram pelo fen6meno comunicacional, definia
comunicagdo como um duplo mecanismo: comunica¢do material ou fisica, que
consiste nas redes de infraestrutura de transporte, e comunica¢do psicoldgica,
referida a simbolos e seus aparatos de conservagao e transmissdo. A comunicacdo
envolveria um espectro que inclui gestos, tons de voz, a imprensa, o telefone, as
ferrovias, o telégrafo e “qualquer que seja a aquisicdo mais recente na conquista
do espaco e do tempo” (lbid., grifos nossos). Um “sistema de comunicagdo” é
uma “ferramenta”, diz ele, ou uma “invencgdo progressiva” que afeta a vida dos
individuos e instituicdes com suas qualidades de “ampliacdo e animacdo” e,
ainda, como escreve mais adiante, seu “vigor difusivo”.

Embora marginal, esta vertente, por outro lado, continua a ser construida por
trabalhos que, de variadas maneiras, concebem a comunicacdo nesse sentido
mais amplo de mobilidade e conquista do tempo e do espaco — o que, para alguns,
permite reunir o desenvolvimento dos transportes e a circulacdo de mensagens
nas diversas midias®.

E assim que, para David Morley (2011), colocar o problema da comunicagdo
envolveria distinguir “mobilidades diferenciais”, estudando a regulagdo imposta
tanto aos fluxos materiais quanto aos simbdlicos. André Lemos (2009: 28)
argumenta que a mobilidade compreende o movimento de pessoas, commodities
e objetos assim como a dimensdo informacional. Estes dois aspectos sdo
indissociaveis e produzem impactos um sobre o outro. Para o autor, o que estd
em jogo na comunica¢do é “uma dindmica do moével e do imdvel” (lbid.), um
deslocamento, portanto: “comunicar é deslocar”, escreve.

E notdvel como os diversos arranjos comunicativos, tanto de mobilidade
simbdlica quanto material, contribuem para produzir formas de sociabilidade e
subjetividade nas cidades. Paul Virilio, arquiteto com formacdo militar, analisa
insistentemente em sua obra a incidéncia que tém os meios de transporte
e de comunicacdo a distancia (sobretudo com o advento da transmissdo em
tempo real) sobre os espacos urbanos. Nessa relacdo, da ordem do confronto
e mesmo do embate bélico, uma “energética da informagdo” imprime
diretamente mutacdes a paisagem urbana, incidindo sobre “a resisténcia de
seus materiais”, a “persisténcia de sua existéncia” (VIRILIO, 1993: 67). Com
os transportes, problemas andlogos de investimento crescente na velocidade
também desqualificariam o espaco fisico e mesmo desterritorializariam arranjos
anteriores de mobilidade, como teria se passado quando o transporte aéreo
deslocou e desorganizou as viagens de trem (lbid.: 72).

Se aceitamos, com Félix Guattari (1987, 1992; GUATTARI; ROLNIK, 1986),
gue a subjetividade pode ser concebida como producao — ou seja, processo
(e ndo produto) constantemente engendrado no registro social a partir de
fatores heterogéneos — e que o individuo é um “terminal”, como nos arranjos
das engrenagens dos computadores em rede, percebemos que todos esses
fenémenos podem afetar diretamente a produgdo subjetiva nas cidades. Como
mostrou Guattari (1992), para as cidades cada vez mais convergem os fluxos
contemporaneos de ideias, mensagens, pessoas, objetos, de forma que a propria
existéncia humana é engendrada ali.
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Assim, parece pertinente reunir num mesmo campo problematico todas estas
questdes. Também particularmente oportuno, pois nossa época nos tem imposto
uma perversa economia mista dos fluxos comunicacionais. De um lado, uma
violenta periferalizagdo de amplos segmentos da populagao das cidades — com
a perpetuagdo dos trajetos longos e dificeis para atingir os centros urbanos via
meios de transporte cada vez mais precarizados (sedentariza¢éGo forgada); com
os trajetos ainda mais arriscados daqueles que sdao compelidos a deixar suas
cidades arrasadas, por terra e mar, planetariamente, para um destino incerto
(desterritorializagdo for¢ada). De outro, os meios de transmissao de informagao
a distancia — sobretudo a partir do advento da tecnologia digital — imprimem,
em contraste, uma crescente velocidade aos acontecimentos e praticas as mais
diversas da vida cotidiana, se impondo, inclusive, no espago aberto das cidades ao
espocar em dispositivos mdveis, como os celulares, e estender, assim, aos lugares
publicos esse modo de vida. Ora deslocando, ora se aliando as midias mais antigas,
como o telefone e a televisdo (esta uUltima particularmente habil em desenvolver
adaptacOes técnicas e participar dos novos imperativos comunicacionais e
subjetivos), essa energética informacional figura cada vez mais nos orgamentos
das cidades, participa das organizagdes de vigilancia e extracdo de dados dos
individuos e, mais insidiosamente, vai produzindo atitudes e desejos.

Esses novos regimes contrastantes de velocidade atingem em cheio as cidades.
Incidem, de fato, sobre seus espagos, geram novas situagdes comunicativas,
inviabilizam outras, produzindo vida social e subjetiva. A parte um certo exagero,
de que a prépria tecnologia se encarrega para sua promog¢ao, produzem efeitos
bem concretos na vida nas cidades.

Experimentagao urbana

A emergéncia das cidades estd ligada ao povoamento espacial e a producdo
de espacos publicos. A ocupacdo coletiva gera heterogeneidade e a circulacao
redistribui a populacdo nos diversos lugares, provocando, em alguma medida,
uma dessegregacdo (CAIAFA, 2002, 2004a, 2007, 2013). Como indica Mumford
(1961), a cidade se constitui a partir, sobretudo, de uma forca de atracdo (magnet)
para estrangeiros de toda sorte — imigrantes, comerciantes, visitantes, invasores.
Embora o povoamento urbano envolva igualmente um processo de fixacao, os
fluxos urbanos ndo cessam de renovar a vida social nas cidades. Esse trdnsito gera
um espaco de exposi¢ao constante a descontinuidades.

As cidades surgem, portanto, instaurando um espac¢o de comunicag¢do. Fernand
Braudel (1979) mostra como, na Antiguidade, a solu¢do imperial contrastava com
a solugdo cidade. No primeiro caso, as cidades se concentravam em torno do
palacio e sé as capitais imperiais prosperavam. No segundo, que caracterizou o
fenémeno urbano sobretudo na Europa, as cidades se desenvolviam em rede e
num movimento de expansao mundial. Apesar de se distinguirem, falavam “uma
linguagem fundamental”, como o didlogo com o campo e a articulagdo com seus
suburbios e com outras cidades. Braudel (1979: 576) utiliza a expressao de Rudolf
Hapke, “arquipélago de cidades” para indicar esse aspecto relacional e reticular.
Assim também, Deleuze e Guattari denominam “vertical” o procedimento do
Estado, opondo-o a expansdo “horizontal” das cidades, que se constituem como
“pontos-circuitos” e fazem um “contraponto sobre linhas horizontais”. No poder
que se produz no estabelecimento das cidades a integra¢do é completa mas local,
“de cidade em cidade” (DELEUZE; GUATTARI, 1980: 539).

Nesse espago em constante movimento, gera-se um nomadismo tipicamente
urbano, em que todos, inclusive os nativos, se tornam estrangeiros ao se exporem
a variedade incessantemente renovada. Na cidade se produz um espago de
exterioridade, que devemos tomar bem radicalmente como um espaco feito de fora
na medida em que a propria cidade se constitui como exterior (CAIAFA, 2007).
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2Para a questdo do reconhecimento
e da diferenga nos processos
comunicativos, cf. CAIAFA (2004b).

E fato que a diversidade que caracteriza o meio urbano desde os seus
inicios pode assumir diferentes destinos ao longo da histdria das cidades e
nas diferentes configuragdes urbanas. A cidade medieval, como a descreve
Sennett, opunha o espaco interior e ordenado das catedrais e das casas, onde
a fé crista podia prosperar, ao caos da rua, a urbs paga de que era preciso se
proteger (SENNETT, 1992). Mumford mostra como o regime de intimidac¢do
que reinava na Mesopotamia acabou por obstar o movimento das trocas
urbanas. Com as praticas de puni¢do que culminaram no Cédigo de Hamurabi
e numa religido de deuses inclementes, esse regime acabou por transformar
a cidade “numa espécie de prisdo” — processo comparavel, segundo o autor,
aos estados totalitarios da modernidade (MUMFORD, 1961: 89). Nas cidades
modernas, a dependéncia do automédvel e a especulagdo capitalista do solo
urbano trabalham contra a produc¢do de espagos coletivos heterogéneos, lugar
da comunicag¢do urbana e vetor de transformagdo social e subjetiva. E possivel,
ainda, que simplesmente ndo nos deixemos afetar pela variedade urbana. Uma
populagdo em grande parte indiferente ao meio urbano diverso desenvolve,
segundo Sennett, uma atitude de “desengajamento” (SENNETT, 1992: 129) que
inviabiliza as trocas citadinas.

Em todos esses casos, a poténcia diferenciadora e dessegregadora presente nos
inicios das cidades é neutralizada e a diversidade ndo produz, a rigor, diferenca.
A relacdo com os fluxos urbanos da diferenca é uma experimentacdo, ou seja,
algo que é preciso constantemente construir. Depende de a¢des de governanca
das cidades, assim como da producdo de atitudes por parte dos proprios
habitantes e visitantes enquanto ocupam e circulam pelos espacos urbanos. Essa
experimentagdo é, em si, uma pratica e constitui ela prépria a sua garantia.

Quando ha sucesso das forgas diferenciadoras da cidade, os espacos publicos
se tornam, de fato, espacos coletivos. Pode sobrevir, entdo, um aspecto notavel
dessa experimentacdao da diferenca: a renovacao e a invengdo dos processos
subjetivos e das modalidades de comunicacao.

Os meios familiares e as pequenas aldeias, embora desenvolvam suas préprias
experimentacdes, se caracterizam pela imposicdo de um alto grau de controle
social. Em contraste, nas cidades imbuidas da poténcia da diferenca, constréi-se
um tipo particular de insercdo ou de pertinéncia, distinto do grupo primario, em
gue nossa identidade ndo estd tdo marcada, gerando menos controle e, assim,
um tipo de liberdade. Diferentemente de uma integracao que nos acolhe mas nos
encaixa em compartimentos reconheciveis, ocupamos um lugar nos fluxos urbanos
ao lado ndo de um conhecido ou um parente, mas de outros estranhos como
nods. No ambito dessa convivéncia e dessa pertinéncia fluida — se nos engajamos
na novidade da experimentagdo —, ha uma constante aprendizagem subjetiva na
medida em que precisamos inventar formas de nos relacionar com esses outros
e com o ambiente material diverso que ocupamos. Assim, nds proprios podemos
nos transformar. Na comunicacdo urbana, igualmente, tendemos a ndo mobilizar
os protocolos ja conhecidos que utilizamos nos meios familiares. Pode resultar
um processo mais criador, uma comunicacdo ndao do reconhecimento, mas da
diferenga?.

S3o situagOes que certamente trazem riscos — de resto, a solu¢do familiar da
pequena aldeia também, a sua maneira — e autores como Simmel (1964) e Wirth
(1973) apostaram mais nesse aspecto, alertando para o sentimento de soliddo
e o estado de apatia que o excesso de estimulos numa grande cidade poderia
provocar. Pode-se retorquir que a experimentagdo urbana, os efeitos criadores
para a comunicagao e a subjetividade sdo fatores de situagdo, ou seja, construidos
no proprio exercicio. Trata-se, nesses processos de enfrentamento marcados pelo
imprevisivel, de uma abertura e de um tipo especial de liberdade que podem se
tornar possiveis.
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As cidades e a historia das midias

Como argumentei anteriormente, as condi¢cGes de povoamento das cidades
podem ser com proveito analisadas se consideramos, num mesmo campo
problematico, os diferentes regimes de velocidade ou energéticas comunicacionais
— arranjos de fluxos semidticos e também materiais — que se constroem e afetam
seu espaco construido. Historicamente, formas de organiza¢éo mididtica incidem
sobre as estratégias que inventamos para nos relacionar com os desconhecidos
nas cidades e com os espagos que ocupamos. Ajudam a produzir, portanto, as
condicBes para essa experimentacdo caracteristicamente urbana de reinvengao
da vida social.

Consideremos uma indica¢do de Serge Daney, em sua obra Ciné journal, com
o objetivo, agora, de examinar alguns aspectos dessa interferéncia e distinguir
seus efeitos em diferentes configuragGes urbanas. Concisa, mas particularmente
arguta, essa indicacao nos fornece uma importante primeira pista.

Ciné journal relne crbnicas escritas por Daney entre 1981 e 1986, durante os
anos de trabalho no jornal Libération. Conhecido critico de cinema da revista
Cahiers du Cinéma, Daney, naguele novo momento, se tornou também repdrter.
Prossegue com a critica cinematografica, mas escreve igualmente sobre televisao,
esportes e festivais, e, ainda, o que nos interessa particularmente, viaja, visita
locacoes de filmagem e estd atento as cidades.

Assim, Daney (1998: 11) observa, numa visita a Moscou em mar¢o de 1983,
que “descobrir uma capital” em viagem poderia nos dizer “a qual momento da
histéria das midias essa cidade pertence”. Aponta, entdo, que Nova York é uma
cidade “da época do cinema” e Téquio, da televisdo. Ja Moscou, uma cidade ainda
da pintura: “sua populagdo (as filas de passantes que se alongam infinitamente
sobre os paralelepipedos de pedra) ndo cessa de ‘faire tableau’”. E conclui: “é um
mundo anterior as midias” (ibid.).

Daney estava particularmente preocupado com o “confronto cinema-televisao”,
como indica Deleuze (1998) no prefacio ao livro Ciné journal. A emergéncia do
televisual estaria ameagando o cinema ao diluir sua imagem potente na profusdo
de imagens padronizadas. A camera televisiva, numa “pobre gramatica” (Daney,
1998: 148), tentava imitar o cinema com movimentos que resultavam em meros
truques técnicos. Foi no contexto dessas preocupacdes que Daney, assistindo
televisdo num quarto de hotel em Moscou, fez estas observagdes sobre as cidades
e a histdria das midias.

A cada cidade, parece indicar Daney, podemos fazer corresponder um tipo
de midia. Moscou se apresenta como uma tela — os transeuntes estampados
em constante movimento sobre os pisos de pedra, representados em diversas
cenas com o ambiente urbano e compondo quadros que dai emergem e de
novo mergulham sem cessar. Tdquio ja ingressou no regime televisivo — talvez
pela voragem de suas luzes, de seus anuncios coloridos, pela aceleracdo
de trens e automoveis, de passarelas, viadutos e passantes, pelas cores que
parecem espocar dos corpos e das coisas. Nova York é, todavia, uma cidade do
cinema — habitavel, infletida, talvez, de um movimento que evocaria a imagem
cinematografica como a concebe Daney, ou seja, imbuida de alteridade e
resistente a uniformizagdo pelo consumo.

Vamos nos deter no caso de Nova York. Nas vicissitudes do desenvolvimento
da forma urbana nos Estados Unidos e da singularidade de Nova York nesse
contexto, buscaremos outros elementos para prosseguir com a exploracdo da
vizinhanca entre as cidades e a histdria das midias e das ressonancias na producao
de subjetividade e nas formas de comunicagdo.
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Dispositivos alucinatérios

No processo de urbanizagdo dos Estados Unidos é possivel distinguir dois
momentos bem nitidamente. O primeiro momento é de crescimento consistente
das cidades americanas, que ja no inicio do século XX era muito expressivo. E
notdvel como esse crescimento urbano seguiu o ritmo sobretudo da expansdo
do transporte coletivo. Entre os anos 1860 e 1890, construiram-se, em algumas
cidades, os elevated railways (els ou L’s), elevados onde corriam bondes movidos
a vapor inicialmente e depois a eletricidade. Era possivel evitar o tumulto urbano
viajando acima dele. Onibus surgiram ja na primeira década do século XX e,
nos primeiros anos do século, se inauguravam os grandes sistemas de metro.
O transporte underground tenderia, entdo, a predominar no pais, definindo o
perfil das cidades. A primeira linha do metr6é de Boston foi aberta para operagao
comercial em 1897 e a de Nova York, em 1904. Uma terceira grande cidade da
costa leste, Filadélfia, investiu igualmente num grande sistema de transporte
underground ainda no primeiro quarto desse século (CUDAHY, 1990).

Num segundo momento, um processo que corria paralelo ao crescimento das
cidades terminou por eclodir e determinar a ruptura com elas. Nesse contexto,
uma reorganizacdo da comunica¢cdo e do universo do transporte assumiu
particular centralidade.

A partir dos anos 1920, teve inicio a construcdo de regides residenciais nas
periferias urbanas, os suburbios, que foram crescendo em extensdo e importancia
até a sua consolidagao na década de 1950. O incentivo a compra de casa propria
nos novos lugares e a abertura de autoestradas por todo o territdrio nacional,
entre outros fatores, convergiram para produzir uma expressiva intervengdo
na forma urbana. As classes alta e média alta vdao deixando as cidades e se
estabelecendo nessas areas, longe do transporte coletivo, do transito urbano e
dos espacos publicos. Os shopping centers ao longo das autoestradas absorvem
as atividades e os empregos. Os centros urbanos se esvaziam.

O transporte coletivo, que de inicio permitiu o éxodo, é igualmente destituido e
0 automovel particular se torna a principal forma de conexdo dos suburbios com
a cidade. Cessam os investimentos federais e a manuten¢do da infraestrutura
existente se torna cadavez mais precaria. O servigo é reduzido e mesmo desaparece
em alguns lugares. O espago em torno das casas de familia funciona como seus
quintais, sendo raramente trilhados e a circulagdo se fazendo basicamente por
automovel particular.

Houve, por outro lado, a certa altura, um retorno, mesmo que modesto, dos
investimentos, o que garantiu a recuperacdo relativa do transporte coletivo em
alguns lugares. Mas a suburbaniza¢do ja havia transformado o pais e gerado
um modo de vida. Essa configuracdo predomina até hoje, embora o grau de
motorizagdo no pais oscile e tenha sofrido uma baixa entre 2006 e 2013 (SIVAK,
2018). Dados demonstram que novas gerag¢des ndo valorizam tanto o automovel,
substituindo esse objeto tdo emblematico do capitalismo pelo smartphone
(MOSS, 2015), que, afinal, desempenha hoje um papel também central nos
regimes capitalistas de subjetividade.

Embora esse modelo de ocupacgdo urbana ou antiurbana seja uma criagao
britanica (DUPUY, 1998) e espagos residenciais suburbanos tenham se
desenvolvido em torno de grandes cidades ocidentais em geral durante
o século XX, o processo radical de esvaziamento das cidades com alcance
nacional e de producdao de um modo de vida amplamente partilhado se deu,
caracteristicamente, nos Estados Unidos.

Na Europa, a situacdo das cidades no pds-Guerra, quando predominava o esforco
de reconstrucdo, e a posicao menos central da industria automobilistica em geral
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no continente (com a notavel exce¢do da Alemanha) contribuiram para que essa
configuracdo nao se generalizasse. Além disso, a prépria antiguidade, a solidez
histérica das cidades europeias as torna menos propensas a se adaptarem a essa
configuracdo de cidade (BLACHE, 1955). No caso dos Estados Unidos, aspectos
da prépria histéria cultural do pais, creio, favoreceram o éxodo das familias
americanas para essas areas segregadas (CAIAFA, 1991).

No Brasil, o automdvel ndo encontrou cidades estabelecidas, como nos
Estados Unidos e na Europa. O desenvolvimento urbano foi em grande medida
contemporaneo da expansdo do automdvel ou posterior. A dependéncia do
automoével também se desenvolveu nesse caso, mais ou menos pronunciada
em cada cidade, mas sem a caracteristica de modelo nacional dominante e fator
poderoso de producdo subjetiva. Vetor que atravessa o mundo capitalista, essa
configuracdo de cidade encontrou solo particularmente fértil nos Estados Unidos.

Além do automdvel, ha ainda que considerar o papel da televisdo. Ela foi fator
importante para aindependéncia dos suburbios da cidade central. O deslocamento
até a cidade para uma sessao de cinema comegou a se tornar dispensavel, como
observa Smerk (1991). De fato, a televisdo surge historicamente no meio da
sala de visitas como midia familiar e de espectagdo sedentaria. Virilio (1993: 10)
observa que, quando abrimos a televisdo e ndo somente a janela, ao dia solar
e a iluminagdo elétrica acrescenta-se “um falso dia eletronico”. Essa produg¢éo
fantasmdtica de exterioridade parece sobreviver nas adapta¢ées mais recentes
ao computador e a outros suportes, inclusive os portateis, conduzidos ao espac¢o
das ruas. Um exterior artificial pode tornar desnecessario sair a rua ou ocupa-la a
partir dos referenciais ao longo do caminho.

Com a nitida distingdo entre dois momentos — a prosperidade das cidades
com o transporte coletivo e a construgdo de espacos publicos e, a certa
altura, a suburbanizagdo —, o desenvolvimento urbano nos Estados Unidos é
especialmente eloquente em demonstrar os vinculos entre ocupag¢do urbana
e organizacdo mididtica. E possivel distinguir cada fator que foi construindo o
rompimento com a cidade.

Os espacos onde a densidade urbana desapareceu sao tipicamente ocupados pela
energética fantasmatica de que participam, a sua maneira, o automavel, a televisdo
e, mais recentemente, os diversos avatares do computador. Ndo é incomum que
lojas, por exemplo, reservem a maior parte dos produtos as compras realizadas
a distancia e exibam prateleiras vazias aos clientes que ali comparecem. De inicio
e por muitos anos, tém sido os catalogos impressos que possibilitam os pedidos
feitos remotamente. Hoje, cada vez mais o e-commerce (comércio eletronico via
computador) esvazia quadras inteiras nas cidades ocidentais e fortemente nas
norte-americanas, ja que ndo é preciso mais sair para comprar ou comer, e as ruas
se tornam, em consequéncia, menos frequentadas.

O correio atravessou o século XX e, no novo milénio, permanece sendo o meio de
comunicac¢do que conduz objetos planetariamente, inclusive por essas paisagens
esvaziadas na experiéncia americana. Eficiente naquele pais, leva seus pacotes as
mais remotas paragens ao longo das autoestradas. Hoje, mundialmente, pouco
se ocupa da entrega de cartas, posto que as mensagens sdo enviadas cada vez
mais via o ja quase antigo e-mail, Facebook, WhatsApp e outros repertdrios
digitais. Esses desdobramentos determinados pela comunicacdo digital, que
criam algo novo ao mesmo tempo que estendem a acdo das midias fantasmaticas
mais antigas, ndo sdo sem consequéncia para a ocupacdo das cidades, questdo
gue apenas recentemente comeca a ser explorada. O telefone é igualmente um
veiculo que, nos Estados Unidos, desenvolveu muito cedo e com sucesso diversas
facetas de comunicacdo a distancia (secretdrias eletronicas, verificagdo remota de
mensagens, conversas simultaneas etc.).
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3 A cidade de Nova York possui

cinco boroughs (divisdes municipais
equivalentes aproximadamente a
bairros): Manhattan (que apresenta
mais caracteristicas de metrépole,
populosa, diversa e repleta de recursos
urbanos), Brooklyn, Queens, The
Bronx e Staten Island. Staten Island
é 0 menos populoso e o que mais se
aproxima da forma suburbana (areas
vazias, centralidade dos shoppings,
motorizagao).

4 Gentrification é a conversdo de
dreas de uma cidade para um regime
de ocupacdo elitizada através da

valorizagao programada do solo urbano.

S3o fluxos fantasmdticos os que mais circulam na cidade despovoada. Em
trabalho anterior, chamei esses meios de comunicac¢do a distancia de dispositivos
alucinatdrios (CAIAFA, 1991) por promoverem magicamente a apari¢ao dos
ausentes — fantasmas ou alucinagdes.

Os smartphones, celulares com tecnologia “inteligente” que ampliam o alcance
da comunicacdo por computador um dia iniciada sobre as escrivaninhas, vém
produzindo novos tipos de relagdo nos espacgos urbanos (BERRY; HAMILTON,
2010; PICON, 2014). A tecnologia digital tem, de fato, se superposto cada vez
mais aos espacos heterogéneos de confronto com estranhos nas cidades,
fazendo valer a comunicagdo remota de forma imediata e particularmente eficaz
em desterritorializar a comunicacdo face a face. E cada vez mais decisiva nessa
tarefa, sobretudo se comparada com o ja antigo telefone fixo e mesmo com a
televisdo, particularmente ativa em desenvolver facetas que a atualizam frente
a esses NOVOs meios sem precisar renunciar a sua insercdo na sala da familia.
Sao verdadeiros “territdrios informacionais” (LEMOS, 2010) que se impdem na
cidade, recompondo a sua maneira os territdrios urbanos.

Terdo esses novos meios o poder de realizar uma erosdo no terreno fisico e social
das cidades do mundo de dimensdo tdo expressiva quanto o automaovel realizou
em companhia de outras midias e cujo reino perdura até hoje?

A comunicagao por computador tem sido mais frequentemente celebrada
como veiculo de democratiza¢cdo — por variadas razdes, como por permitir uma
comunicacdo descentralizada e ao alcance de muitos —, mas ja se comecou
a explorar também como vem sendo eficiente em realizar um novo regime de
dominacdo penetrante e molecularizado, assentado em grande parte na producao
monumental de dados sobre os individuos por todo o planeta (BRUNO, 2009,
2010; CAIAFA, 2011; DUARTE; FIRMINO, 2010).

Estratégias espaciais

Desde os primeiros estudos que realizei sobre a cidade dependente do
automovel nos Estados Unidos, tenho mostrado como Nova York, em muitos
de seus lugares, constitui uma exce¢do a esse modelo (CAIAFA, 1991; BLACHE
1955). Nao que os suburbios ndo tenham crescido em torno quando todo o pais
comegava a se organizar dessa maneira, mas o centro urbano ndo se tornou uma
cidade fantasma, mesmo que tenha cedido a certa altura ao esvaziamento. Os
suburbios ndo se tornaram independentes da cidade e até hoje sua populagdo
utiliza as magnificas pontes que chegam a Manhattan para ajudar a povoar esse
meio urbano diverso®. Um sistema integrado, diversificado e abrangente de
transporte coletivo, além da preocupacdo histdrica de varias administragdes com
o carater publico do espaco citadino — apesar da figura proeminente de Robert
Moses, legendario defensor do automédvel e da segregacdo — contribuiram muito
para essa sua resisténcia ao modelo nacional de cidade. Mesmo os efeitos da
gentrificacdo?, fendmeno que vem atingindo com grande impeto as cidades do
mundo em geral, ndo parecem até agora ter convergido de forma a transtornar
ou inviabilizar a cidade como um todo. Nova York permanece, apesar de todas as
perdas, uma cidade da densidade, do transito e da diversidade.

Daney, ao afirmar que Nova York é uma cidade do cinema alude, a meu
ver, a estas suas caracteristicas. O cinema chama a rua, convida a povoar as
cidades. Em contraste com a televisdo, a espectacdo cinematografica se
realiza em equipamentos coletivos e entre desconhecidos. Os cinemas de
shopping, por seu turno, mesmo conservando algo do ambiente heterogéneo
e coletivo, confinam a populacdo diversa num ambiente fechado destinado ao
consumo, convertendo o cinema ao regime familiar da televisdo. E o cinema
“de rua”, ou “de calgada”, que bem realiza esse aspecto coletivo da espectacdo
cinematografica. Estudos interessantes sobre salas de cinema demonstram este
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ponto (CLADEL et al., 2001; FERRAZ, 2009; SOUZA, 2010). O cinema tem sido um
aliado do povoamento das cidades.

Observemos que a primeira baixa da cidade privatizada — conflagrada pela
sedentarizac¢do forgada do transporte coletivo ausente ou precario, pela gentrificacdo,
pelo predominio do automodvel e pela neutralizacdo dos encontros arriscados mas
criadores com os estranhos no espaco urbano — é a alteridade.

No espago seguro da casa ou do automovel, assim como nos encontros em
grande parte controlados nos meios digitais, somos poupados justamente da
imprevisibilidade que nos leva a inventar e ndo a reconhecer. Mesmo que todas
essas midias possam criar outras inser¢des até referidas a algum local da cidade,
antes de tudo nos arrebatam da fluéncia do movimento em rede em cujo regime
de conexdo e contagio as cidades, como vimos, investiram desde os seus inicios.
A alteridade, se ndo obstada de uma vez por todas, é ao menos filtrada nesses
dispositivos alucinatérios que, antigos ou recentes e seja por praticas mais
primarias de insercdo ou mais sutis de monitoramento, ndo atuam sem realizar
em alguma medida o controle “ao ar livre” de que fala Deleuze (1990) ao descrever
regime de dominagdo que vigora nas sociedades contemporaneas.

A comunicacdo é, assim, em grande parte colhida nas malhas dos protocolos
gue é preciso aprender e que se tornam um metro padrdao dos contatos. Com
o controle do espaco aberto de estrangeirismos, os processos subjetivos se
reinscrevem no terreno do conhecido. A experiéncia de beira (SENNETT, 1992:
148) ou a distragdo de si mesmo (DELEUZE, 1974; TOURNIER, 1967) que outrem
nos traz e que se acentua no espaco diverso das cidades (CAIAFA, 2007: 89-113,
2013: 47-72) perde muito de sua forca. E a prépria cidade, em suma, que corre
o risco de se inviabilizar.

Nosso presente sempre nos oferece algo, mesmo se nos confronta com
imperativos que é preciso perceber e questionar. Mas parece que ndo estd
garantido que as novas midias — como ja as antigas na figura do automovel, por
exemplo, e da televisdo — venham sendo capazes, com a novidade que trouxeram,
de repor a diferenca, a alteridade que constitui a grande baixa na cidade esvaziada
e controlada. Por outro lado, é certo que seria preciso, por cautela, evitar
afirmacgGes peremptdrias diante de alguns fendmenos recentes ainda para serem
explorados mais profundamente.

A cidade conflagrada pela energética digital é a configuracdo urbana
emergente de maior destaque hoje no mundo capitalista e que se torna cada
vez mais dominante. No ambito desse fendmeno de ocorréncia mundial —
gue muito mais insidiosamente atinge as cidades periféricas, vulneraveis pela
fraqueza de suas instituicOes e pela corrup¢do endémica de seus governantes —,
regides inteiras das cidades sao esvaziadas para abrir caminho para os negécios
de empresas privadas. Urbanistas tém denominado esse tipo de iniciativa de
“cidade-empreendimento” (ALVES, 2006; ARANTES, 2000; VAINER, 2000).
Tipicamente, as cidades sdo geridas como se fossem empresas e esculpidas
(em seu relevo material e social) com o objetivo de torna-las competitivas para
atrair investidores e turistas. Busca-se implementar a digitalizacdo generalizada
dos recursos urbanos, desde salas de controle na administracdo até quiosques
interativos para informacdo encaixada nos protocolos do entretenimento. Na
cidade-negdcio os lugares devem se prestarantesdetudoaalocacdoda producao
de alta tecnologia. A cidade-empresa é, de fato, uma cidade tecnoldgica ou
“cidade inteligente” (smartcity), repositério de dispositivos digitais.

Fenébmeno que comeca a se desenvolver a partir dos anos 1990, reune
experimentos emblematicos como o planejamento empresarial de Baltimore,
cidade americana, entre as décadas de 1970 e 1980, e a “revitaliza¢do” de
Barcelona, na Espanha, que, embora a principio preservasse alguma preocupagao
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com o espago publico e a questdo social, visou antes de tudo preparar sua
candidatura para sediar os jogos olimpicos de 1992. O caso de Barcelona se
tornou exemplo a ser seguido mundialmente pelos governos locais interessados
em implementar esse modelo.

Arantes (2000) mostra como a ideia de que uma cidade pode ser gerida como
um negécio estd presente na tradicao de longa data do urbanismo anglo-saxao
gue toma o solo urbano como alvo importante da especulacao capitalista. Como
afirma a autora, nos anos 1970 j4 se praticava nos Estados Unidos a concepgao do
urbanismo como instrumento de incremento de negdcios. A configuragdo urbana
que se consolida durante os anos 1950 nos Estados Unidos e que temos abordado
aqui, faz parte dessa linha de filiacdo e ja realizava uma forma de privatizacdo dos
espacos da cidade ao praticar a destituicdo dos pobres e o estimulo ao consumo
nos imensos shoppings servindo as residéncias suburbanas.

Os projetos de cidade empresa que emergem a partir dos anos 1990 s3ao em
parte um desdobramento dessas primeiras ideias, embora tragam certamente
novidades. E curioso, a propésito, que a construcdo de infraestruturas urbanas de
transporte coletivo figure e até se destaque nesses projetos. Mas, se atentarmos
para casos concretos, vemos de que forma o “coletivo” entra no receitudrio. O
bonde ou tram (ou VLT, veiculo leve sobre trilhos) implementado em 2016 no
centro do Rio de Janeiro tem se prestado muito pouco ao uso pela populacdo local
ou por visitantes que ndo se inscrevem no consumo turistico. A sua construgdo
perfurou quildmetros de chdo, remodelou toda a area, inverteu as maos das ruas
e exigiu a reorganizacdo e mesmo a extin¢do de linhas de 6nibus. A questdo ndo
é, de fato, o transporte, mas o turismo e a alocagao de tecnologia. Lembremos
que o VLT carioca foi construido no contexto de uma intervencao de vulto na
cidade visando prepara-la, justamente, para sediar as Olimpiadas de 2016,
ocasido em que o Porto do Rio de Janeiro foi, igualmente, basicamente destruido
e reconstruido seguindo a mesma receita.

A cidade-empresa atualiza, assim, de forma bem nitida a rela¢do entre
organizagdo mididtica e ocupagdo urbana que temos discutido aqui.

N3do nos deve escapar, por outro lado, que em muitas das cidades que tém
sido alvo de intervencdes desse tipo outros processos podem desviar, ainda que
pontualmente, o curso dos eventos que se pretendia imperativo e inexoravel.

No Rio de Janeiro, mesmo no centro convulsionado e no porto remodelado
para abrigar edificacGes monumentais para escritérios de empresas e museus
“high tech”, a ocupagdo coletiva vem contornando esses obstaculos. Seja, por
exemplo, com as caminhadas a pé que nao se tornaram obsoletas — mesmo que
hoje dificultadas pelo tumulto do transito cadtico no centro da cidade ou pelas
intervengdes que, no Porto, converteram o caminhar a meros giros ao redor dos
prédios vistosos —, seja com os shows e blocos populares, com a reunido em bares
e no que restou das ruas ou com outras situacdes de encontros citadinos a baixo
preco e fora dos parametros estipulados para o turismo.

Sdo estratégias espaciais que permitem a experimentagdo urbana contra o
transito nos dispositivos fantasmaticos ou no falso transporte da diversao turistica.

Evoquemos, novamente e para terminar, Nova York, cidade do cinema segundo
Daney. Grande exce¢do, como vimos, a desertificacdo das cidades americanas, até
hoje e a despeito da gentrificacdo que tem convertido algumas de suas regides
ao regime do negdcio, em Nova York também encontramos o contagio de ideias
estranhas, a circulacdo de estrangeiros e os encontros imprevisiveis.

A experimentacdo urbana da diferenca, que nos leva a inventar novas formas
de comunicagdo e que renova o ar nas subjetividades em constante produgao no
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registro coletivo, insiste em vdrios momentos e cidades por estratégias espaciais
que aprendemos a desenvolver. Arriscada, ndo é uma conquista de uma vez por
todas, mas algo em que podemos, por enquanto, continuar apostando e que tem
no préprio exercicio a sua garantia.
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