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TRANSPORTE AUTOMOTIVO E DIMENSOES SOCIOESPACIAIS DO
CAPITALISMO NO SECULO XX

Ralfo Matos
Amélia Maria

As reestruturagdes econdmicas e socioespaciais do século XX fizeram parte de
processos de mudancas de larga duracdo, nos quais inclui-se a ampliagdo dos mercados
mundializados e a configuracao da dicotomia paises capitalistas centrais e periféricos. Tudo
isso veio provocar impactos profundos na mobilidade das pessoas e na prépria urbanizagao e
localizacio de atividades econdmicas.

Ainda nas primeiras décadas do século, o fordismo enquanto modo de regulagio’ e de
producao evolufa dentro de duas légicas: a da producio e a do consumo. Sob qualquer uma
delas pode-se entender parte das mudangas econdémicas e socioespaciais protagonizadas pelo
avanco da industria automobilistica, notadamente quando as dimensdes tecnologica e cultural
sao examinadas ao lado dos processos de urbanizacdo e expansio demografica.

De fato, o transporte rodoviario nao surgiria sem uma série de inovagoes tecnologicas
que se acumularam desde a segunda metade do século XIX. O paradigma automotivo, além
de multiplicar as possibilidades de deslocamentos, cumpriu uma série de fungoes que fizeram
crescer vertiginosamente o consumo de espacos publicos, em um processo de concorréncia
com o transporte ferroviario que produziria uma série de reflexos nas sociedades modernas.

Nas primeiras décadas do século XX os processos de urbanizacio tornaram-se mais
densos e as novas tecnologias propiciaram uma expansio inusitada dos assentamentos
humanos, em meio a uma série de novidades com a modernizacio das cidades e dos

costumes. A chamada revolugdo dos transportes e comunicagbes encurtou o tempo e as

" Modo de regulagdo: “O regime de acumulagdo ndo flutua, ndo é desencarnado, no mundo etéreo dos esquemas de
reproducdo. Para que este ou aquele esquema se realize, e se reproduza de forma duravel, é preciso que formas
institucionais, procedimentos e habitos — agindo como forgas coercitivas ou indutoras — conduzam os agentes privados a
obedecerem a tais esquemas.” (Lipietz, 1984, p. 305).
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distancias, fez surgir grandes areas urbanas e favoreceu o aumento da capacidade de produgao

de novos bens e servicos em niveis inéditos. Surgia a produ¢ao em massa.

1- O ADVENTO DO FORDISMO E SUA DISSEMINACAO PELO MUNDO

Em 1903, em Detroit (EUA), foi criada a Ford Motor Company, com Henry Ford
como vice-presidente e engenheiro-chefe. Cinco anos depois, realiza-se o lancamento do
Modelo Ford T, invariavelmente de cor preta, pois a industria quimica encontrava-se em
processo de definicio de pigmentos. Era, na verdade, o primeiro a sair de uma linha de
montagem de uma fabrica de automével.” 1913 marca o inicio de fato da disseminacio dos
impactos da nova industria, quando, nos Estados Unidos, o “Modelo T”, apelidado de tin
lizzie (lata barata), foi colocado ao alcance das pessoas de renda média. A redu¢ao dos custos
de producio e os incrementos de produtividade que as inovagdes técnicas incorporavam por
meio das linhas de montagem nao tinham paralelo na histéria.

A partir de 1914, essas novidades gradativamente penetram no setor automotivo, indo
muito além do dia de oito horas e cinco doélares como recompensa para os trabalhadores da
linha automatica de montagem de carros como formulara Ford. O salario de cinco
dolares/dia teve impacto em nivel mundial, jA que era praticamente o dobro do que se
praticava na industria americana. A ideia do dia de oito horas e cinco délares incluia nao sé a
disciplina do trabalhador na linha de montagem de alta produtividade, mas também revelava a
intengao de dar aos trabalhadores renda e tempo de folga, para que assim se tornassem
consumidores dos produtos que as corporagoes estavam por fabricar em quantidades cada
vez maiores.

A propria explanagiao detalhada de Henry Ford, feita em 1926, sobre as caracteristicas
fundamentais do processo por ele implementado e sobre os primeiros passos da linha de

montagem, enriquece o entendimento desse momento (ver Neto, 1991, p. 47):

2.0 “modelo A” foi o primeiro carro a ser oferecido pela Ford Motor Company, em junho de 1903. A produgéo continuou oferecendo
varios outros modelos, até chegar a pré-producéo do “Modelo T”, em 1908.
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“O carro Ford consta de cinco mil pegas, contando parafusos e porcas. Algumas
bastante volumosas, e outras tao pequenas como as pegas de um relégio. Quando
montamos 0s primeiros carros O sistema consistia em serem as pegas trazidas
manualmente a medida das necessidades, tal como na constru¢io de uma casa.
Depois, ao iniciarmos a constru¢dao de pecas, vimos que era necessario destinar uma
secao especial da usina para o fabrico de cada uma delas, mas em regra um s6 operario
fazia todas as operagdes exigidas por uma pequena peca. O aumento rapido da
producao nos obrigou a pensar num sistema no qual um operario nao estorvasse
outro. Operarios mal dirigidos gastam mais tempo a correr atras do material e da
ferramenta do que a trabalhar e ganham pouco, porque isso de correr nao constitui
ocupacao remuneradora. Nosso primeiro passo no aperfeicoamento da montagem
consistiu em trazer o trabalho ao operario em vez de levar o operario ao trabalho.
Hoje todas as operacOes se inspiram no principio de que nenhum operario deve ter
mais que um passo a dar; nenhum operario deve ter que abaixar-se.”

Os principios que regeriam a linha de montagem seriam assim enumerados:

“1°) Trabalhadores e ferramentas devem ser dispostos na ordem natural da operagao,
de modo que cada componente tenha a menor distancia possivel a percorrer da
primeira a ultima fase; 2°) Empregar planos inclinados ou aparelhos concebidos de
modo que o operario sempre ponha no mesmo lugar a peca que terminou de
trabalhar, indo ela a mao do operario imediato por for¢a do seu préprio peso sempre
que isto for possivel; 3°) Usar uma rede de deslizadeiras por meio das quais as pegas a
montar se distribuam a distancias convenientes.

Como resultado reduzir-se-iam drasticamente os movimentos dos operarios no interior
da fabrica, com a otimizagdo dos gestos, atitudes e movimentos do operariado no novo
processo produtivo. Nas palavras de Ford:

“Tudo se move em nossas oficinas. Isto, suspenso por correntes, indo ter ao ponto de
montagem na ordem que lhe é designada. Aquilo, deslizando em planos movedigos,
ou arrastado pela lei da gravidade. O principio geral é que nada deve ser carregado,
mas tudo vir por si. Os materiais sao trazidos em vagonetes ou reboques puxados por
chassis Ford, suficientemente moéveis e rapidos para deslizarem em todos os sentidos.
Nenhum operario necessita carregar ou levantar qualquer coisa. Isso faz parte de um
servico distinto — o servico de transporte. O principio é que um operario nao deve ser
constrangido a precipitacao: deve dispor do tempo exato, sem um segundo a mais
nem um segundo a menos para executar a sua operagao.”
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A introdugdo da linha de montagem obrigava o trabalhador a adaptar-se ao ritmo da
produgao e nio o contrario. Surgia a especializagao de cada operario em tarefas repetitivas e
monotonas. Instaurava-se a “massificagdo do proletariado” no interior do chamado
compromisso fordista.’

O principio fordista de organiza¢ao industrial requeria, desde os anos 20, a utilizagao de
técnicas de administracao associadas com uma visao de mercado calcada nas tecnologias que
favoreceram o aumento da produg¢ao e o barateamento dos custos.

“O fordismo ¢ um claro exemplo da tese marxista de que a divisdao técnica de trabalho
¢ determinada pela intensificacdo da divisao social do trabalho. Caracteriza um novo
estado de regulacao do capitalismo e do regime de acumulagao intensiva, no qual a
classe capitalista espera controlar a reproducao global da forca de trabalho assalariada,
através da intima articulacao das relagoes de producdo das mercadorias, por meio das
quais os trabalhadores assalariados adquirem seus meios de consumo. O fordismo &,
pois, o principio de uma articulagdo do processo de producio e do modo de
consumo, que instaura a producao em massa, chave da universalizacao do trabalho
assalariado” (Aglietta, 1976, p. 93-94).

Se por um lado o termo fordismo ¢ utilizado para designar as reconfiguragoes impostas
aos processos produtivos que culminavam com a sua subordinacao ao capital e redinamizagao
do desenvolvimento do capitalismo, por outro lado, o compromisso fordista transformou
profundamente a prépria condi¢do proletiria em diversos aspectos (Bihr, 1999, p. 53). E,
assim, mais do que uma simples maneira de aumentar a producio e a produtividade do
operario trabalhador, o fordismo também se tornou, posteriormente, um modelo de

regulagio social, que tinha o Estado do “Welfare State” como seu principal avalista.*

3 Bihr (1991) afirma ser impossivel dar conta das especificidades nacionais do compromisso fordista, tanto no que se
refere as condicdes de estabelecimento (ligadas as especificidades das histérias nacionais), quanto as suas implicagdes e
consequéncias sociopoliticas. No tocante ao proletariado, esse compromisso pode ser comparado a uma espécie de
imensa barganha, pelo qual renunciou-se “a aventura historica em troca da garantia de sua seguridade social”.

4 Ford queria assegurar que os trabalhadores soubessem como gastar seu dinheiro adequadamente e, assim, enviou
batalhdes de assistentes sociais aos lares de seus empregados, em grande medida imigrantes, mais motivados & producéo
em linha de montagem, para garantir a conduta moral, a vida familiar e a capacidade de consumo, correspondendo as
necessidades e expectativas da corporagdo (Harvey, 1993, p. 122). A genialidade de Ford incorporava-se o incremento a
capacidade de produgéo de um lado, e, de outro, complementava-se com a perspectiva clara de atrair os trabalhadores ao
consumo. Era preciso formar consumidores. Capital e trabalho, producéo e consumo eram os grandes pilares para a
explosdo do capitalismo. E o fordismo, com suas ferramentas de organizacdo industrial, fixava alguns eixos desse
modelo de desenvolvimento econdmico.
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Antes de Ford, parte dessas inovagdes tecnoldgicas e organizacionais nao era estranha a
forma corporativa de organizac¢ao de negocios adotada pelas estradas de ferro, notadamente
apos as fusOes e formacao de trustes e cartéis no final do século XIX (Harvey, 1993). Antes
dele, Taylor ja se detivera nos problemas referentes a eficiéncia do trabalho humano nas
fabricas, sugerindo uma série de medidas para reduzir os “tempos mortos” nas agoes € gestos
de cada trabalhador. O proprio Marx ja vislumbrara determinadas tendéncias do
desenvolvimento do capitalismo industrial quando observava que “se na manufatura o
isolamento dos processos diferenciados é um principio ditado pela prépria divisio do
trabalho, na fabrica ja desenvolvida impera o principio da continuidade dos processos
especificos”. (Marx, 1973).

Ford, basicamente, procura solucionar esse problema imanente a produc¢ao manual,
superado pela maquinaria, ao “trazer o trabalho ao operario em vez de levar o operario ao
trabalho”, permitindo, dessa forma, que “nenhum operario necessite carregar ou levantar
qualquer coisa”. Dessa forma, o trabalho morto introduzido por Ford restringe-se ao que ele
mesmo chamou de o servigo de transporte. Todas as tarefas de manuten¢ao sio assumidas
pelo maquinismo: comboios, cintas transportadoras, chassis moveis (Neto, 1991).

Com as formulacbes de Taylor, esta complexidade acerca dos ritmos e das formas de
producgdao comecou a ser melhor compreendida. Varios analistas econdmicos e mesmo alguns
homens de negécio — relutantemente, perceberam a idéia de que o “progresso” capitalista
niao era inesgotavel como haviam imaginado. Existiam sérias ameagas ao processo. As
pressoes das organizacOes sindicais, bem como a consciéncia de que as nagdes, pelo menos as
mais desenvolvidas, estavam se tornando competitivas no mercado mundial, fizeram com que
as empresas internalizassem as inovagdes tecnoldgicas e a administragao cientifica de Taylor.
A grande preocupagdo era a manuten¢ao de uma taxa de crescimento segura e intermitente,
incluindo-se a diminui¢do dos pregos e a consequente reducao dos custos de produgao. Nesse
momento, o capitalismo se apdia no fordismo, que “surge” como uma revolu¢ao tecnologica
sem precedentes.

A distingao entre o fordismo e o taylorismo revela-se no que havia de especial em Ford:
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“...a sua visdo, seu reconhecimento explicito de que a producao de massa significava
consumo de massa, um novo sistema de reprodugao da forga de trabalho, uma nova
politica de controle e geréncia do trabalho, uma nova estética ¢ uma nova psicologia,
em suma, um novo tipo de sociedade democratica, racionalizada, modernista e
populista” (Harvey, 1993, p. 121).

Portanto, o fordismo, enquanto uma forma desenvolvida do taylorismo, caracteriza

verdadeiramente um desenvolvimento da manufatura. Certamente, os processos mecanizados
de trabalho impulsionaram o crescimento vertiginoso da indudstria automobilistica e
contribuiram, inclusive, para reconfigurar os espagos publicos e privados em cidades e
regides. Espacos que incorporavam novas culturas e grandes mercados de consumo, a partir
dos quais se instalava a grande industria do século XX e que iria assistit a uma das mais
dramaticas disputas entre segmentos da industria dos transportes: de um lado o que
representava o modal ferroviario, de outro lado o que viria conformar o chamado

“rodoviarismo”.
2- DA PRIMEIRA GUERRA MUNDIAL AO NEW DEAL

A economia mundial mantinha seu eixo mais dinamico na Europa até o quarto decénio
do século XX. Inglaterra, Franca e Alemanha centralizavam as decisdes economicas e
financeiras, controlavam mercados consumidores e monopolizavam fontes de matéria prima,
como no caso da “borracha”, ditando precos e prazos. A libra esterlina era a moeda de troca
internacional.

No inicio do século XX, crises, conflitos, guerras e decisdes politicas acabaram por
envolver esses paises num confronto mundial que, praticamente, pos fim a hegemonia
econdmica europeia, com o advento dos EUA como poténcia internacional.

Os EUA de fato conviviam com altos niveis de prosperidade desde a década de 20,
apoiada em um forte liberalismo e forte crescimento da producao industrial. Efetivamente,
desde 1922, quando Franga e Inglaterra saldaram suas dividas com os EUA, os americanos
experimentaram um periodo de espetacular expansio industrial, incrementado,

principalmente, pelo setor de bens de consumo. A compra a crédito passou a ser estimulada,
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e dessa forma, rapidamente todos desejavam adquirir um carro, um radio e outros bens.
Muitos conseguiam obté-los diante das facilidades que lhes eram oferecidas e essa forma de
vida, que viria levar ao mundo inteiro os signos da modernidade e bem-estar do alto
capitalismo, ficou conhecida como american way of life (Hobsbawm, 2000).

Contudo, a grande depressao iniciada em 1929 e com efeitos até pelo menos 1934, foi
responsavel pelo fechamento de industrias, debilitamento de amplos setores da economia
mundial e expansao dramatica do desemprego. Foi a mais longa e profunda recessao
econdémica experimentada pelos pafses capitalistas e abriu espago para um inédito

intervencionismo estatal, como nos EUA da década de 30 sob o governo Roosevelt.

A Crise de 1929

Com o fim da Primeira Guerra Mundial, ao lado da emergéncia da URSS (Uniao das
Republicas Socialistas Soviéticas), os EUA se tornaram um exemplo notavel, pelo fato de ter
sido o unico pais capitalista que nao conheceu uma crise logo depois da guerra. Ao contrario,
vivenciou um periodo de abundancia sem paralelo, até estourar o crack da Bolsa de New
York, em 1929.°

Aparentemente, uma das razoes da crise pode ser atribuida ao fendmeno especulativo
que promoveu a grande alta no mercado de valores, por volta de 1929, o que atraiu a Bolsa
cerca de 10 milhdes de investidores. Convém observar, que nessa época do “milagre

americano”, fatores como a debilidade da agricultura, o desemprego tecnolégic06 e ama

5 Quinta-feira negra, data em que 16 milhdes de titulos colocados & venda ndo encontraram compradores. Muitos
entendiam que a crise seria passageira. O presidente norte-americano, Hoover, afirmava tratar-se de uma simples
recessdo: ‘comprem, a prosperidade estd na préxima esquina’. Faulkner (1956) e Rybczynski (1995) afirmam que o
primeiro sinal de que alguma mudanca estava no ar foi dado em 11 de novembro de 1929, com a faléncia da Companhia
de Transportes de Plattsburgh, a duas semanas da quebra do mercado de acdes de Wall Street. Esse evento ndo era,
obviamente, a causa da crise, mas sim, indicava que a companhia vinha perdendo muito dinheiro nos Gltimos nove anos,
ocasionando um aumento nos custos de operagdo da linha, o que parecia colaborar para pér em check o sistema de
transportes sobre trilhos. Enquanto isso, as pessoas andavam cada vez menos de bonde e mais de carro, 0 que promovia
novas demandas nas areas urbanas.

% Nas cidades, com a mecanizagao, muitos trabalhadores foram dispensados, criando-se um grande exército de reserva de
mao-de-obra e de desempregados. Conseqlientemente, esses trabalhadores da cidade, juntamente com os trabalhadores
do campo deixaram de consumir, o que fazia as vendas e o lucro despencarem. Diante dessa situagdo, os grandes
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distribuicao de renda ocasionavam grande redugdo na taxa de formagao do capital. Como os
salarios cresciam menos que a produtividade, evidenciava-se a “incapacidade aquisitiva dos
trabalhadores para absorver a produgao. E, em conseqiiéncia, ocorria a superprodugiao”
(Faulkner, 1956).

No comego de 1930, novo panico ocorreu: os bancos norte-americanos deixaram de
abrir linhas de crédito para os paises estrangeiros e passaram a repatriar os capitais que tinham
investido no exterior. Essa medida repercutiu fortemente na Europa, a ponto de instalar uma
crise industrial e financeira sem precedentes ao lado da expansao do desemprego em todo o
mundo. Em 1929, estima-se em 10 milhdes os desempregados e, em 1932, 30 milhoes.

A crise afetou todos os setores, inclusive o setor de transporte. O processo de
motorizacio diminuiu seu impeto de crescimento. O mundo das décadas seguintes seria
irreversivelmente diferente, e certamente seria incompreensivel sem o entendimento da
profundidade e abrangéncia da grande depressao resultante da crise de 1929. Cada pais a seu
modo, procurou maneiras diferenciadas de superar a crise, sempre com a marcante presenca
do Estado no mundo econémico.

O New Deal

Em 1932, o Partido Democrata elegeu Franklin Delano Roosevelt (1932-1945),7 cuja
plataforma eleitoral baseava-se em um programa de recuperagio econdémico-social do pais
denominado New Deal (novo acordo). Sua implementagdao iniciou-se a partir de 1933,
mediante forte participagdo do Estado. O velho liberalismo cedia lugar a uma economia
dirigida pelo governo.

O New Deal introduziu, entre outros beneficios, o subsidio ao desemprego e projetos
de obras publicas. Roosevelt foi fortemente influenciado pelas ideias de Keynes, que defendia

uma politica antidesemprego patrocinada pelo governo, o que deu origem a chamado estado

empresarios passaram a especular na Bolsa de Valores, outorgando as suas a¢des valores ficticios, muito mais altos do
gue 0s reais.

" Quando assumiu a presidéncia, a crise econdmico-social havia atingido seu apice: mais de 25% da populagio ativa
estava desempregada; as atividades comerciais decresceram mais de 60% e, aproximadamente, 1400 bancos haviam
falido.
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do bem-estar social (Welfare State), um sistema que garantia saide, educagao e aposentadoria
a todos. Recuperacgao e reforma foram os objetivos da nova politica econémica, o que inclufa
o fortalecimento de setores debilitados, como a agricultura e a infraestrutura. A¢des de carater
humanitario foram desenvolvidas nos programas de atencao aos idosos, desempregados e
ajuda aos necessitados, ao lado de investimentos em obras publicas, combate ao desemprego
e aumento no poder de compra da populacdo, o que inclufa as empresas de negocios e os
lideres empresariais (Cf. Galbraith, 2000).

Conforme destaca Faulkner (19506), podia-se distinguir duas etapas nos programas
governamentais. Entre 1933 a 1935, um primeiro New Deal dirigiu-se a recuperacio
econdmica através de uma estreita cooperacao com as empresas privadas. Entre 1935 a 1939,
um segundo voltava-se a recuperacao permanente, mediante outorga de poder aquisitivo aos
grupos menos privilegiados e ampliacao da seguranca social.

Nesse periodo, também surgiu uma acirrada oposicao a Roosevelt, em face da
magnitude das intervengoes e dos projetos deflagrados pelo governo com base em recursos
federais, varios deles bem articulados a objetivos sociais. A TVA (Tennessee Valley
Authority), inegavelmente incorporava o mais importante empreendimento do planejamento
inscrito no New Deal, boa parte dele relativamente proximo as idéias radicais da época, tanto
no ambito da associagio RPAA® quanto dos regionalistas sulinos.

Berman (1994) observa que os projetos do New Deal foram primeiramente concebidos
para criar atividade economica, fomentar o consumo e estimular o setor privado. A intengao
era trazer milhdes de desempregados de volta ao trabalho e estimular a paz social
Posteriormente, acelerar-se-ia a modernizag¢do das economias das regides nas quais seriam
executados os projetos, ampliariam o significado do “publico, com a demonstracao dos

beneficios advindos das obras publicas”.

8 REGIONAL PLANNING ASSOCIATION OF AMERICA (RPAA) — surgiu de uma associagao casual de Mumford,
Stein, Benton Mackaye e Charles Harris Whitaker, por volta de 1923. Quando tinha apenas 22 anos, Mumford redigira o
trabalho “As civilizagdes-jardim preparam-se para uma nova época”, aparentemente inédito, sobre a descentralizacéo
industrial e as cidades-jardim. (Hall, 1988). Em 1923, durante visita de Geddes a New York, o grupo adotou um
programa que continha propostas inovadoras: criagdo de cidades—jardim dentro de um esquema regional;
desenvolvimento de relagdes com os planejadores britanicos, sobretudo com Geddes.
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O New Deal propiciou a utilizagio de novas tecnologias e disseminou a promessa de
um futuro promissor, um novo tempo, nao apenas para poucos privilegiados, mas para o
conjunto da populagao. No entanto, a burocracia do New Deal tornou-se muito pesada.

Robert Moses foi o grande colaborador do presidente Roosevelt e compreendia o valor
das crescentes obras governamentais como espetaculo publico. Foi aclamado pela obras de
recuperagao de 1700 parques de New York, prestigio de que se valeu para algo que a seus
olhos valia muito mais que os parques: o sistema de rodovias, avenidas arborizadas e pontes
que entrelagariam a area metropolitana. O conhecido projeto Triborough era composto por
uma rede colossal de pontes, acessos e avenidas que uniria Manhattam, o Bronx e
Westchester a Queen e a Long Island, criando um conjunto de novos e espetaculares acessos
a cidade, que exibiam o esplendor de Manhattam de muitos angulos inéditos. Esses projetos
marcaram profundamente a cidade de New York e alimentaram toda uma geracio de
fantasias urbanas. Para implementa-los, foram realizadas uma série de incursoes drasticas na

rede urbana de Manhattam. (Berman, 1994).

3- O AUTOMOBILISMO E O FORDISMO-KEYNESIANISMO NA
EXPANSAO DO POS-GUERRA

Entre 1920 e final da década de 30, a Ford consumia um quarto da producio mundial
de borracha. Insatisfeito, ha tempos, com as condi¢gées que o monopolio inglés impunha ao
mercado mundial, o que contribufa para elevar os pregos dos carros, Henry Ford financiou
custosas e malogradas pesquisas para produzir borracha artificialmente, pois pretendia
converter-se no maior produtor do mundo. Envidou esfor¢os em busca de um lugar
apropriado no Panama, Colombia e algumas zonas da Asia e da Africa para estabelecer uma
gigantesca plantacio. Ao final optou pela Amazonia, onde comprara “milhdes de hectares
para produzir tanta borracha quantos fossem os pneus necessarios para a industria

automobilistica’".

5 A previsdo era de produzir toneladas de latex/ano até 1956, caracterizando o que Ford tinha declarado no Congresso
da Unido, “a colonizagdo mais ambiciosa da Amazonia”. Uma cidade industrial é construida @ margem do Rio Tapajos
(Squiglia,1997).
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De todo o modo, a industria automotiva tornara-se um sustenticulo da expansao
econdmica americana, inclusive como setor estratégico no ciclo de recuperagao apods vencida
a grande depressao dos anos de 1930. A producdao de carros americana passara de uma
pequena producao artesanal de pouco mais de quatro mil veiculos em 1900 para mais de 5,3
milhées em 1929. Durante muito tempo, o setor foi dominado pelos Big Three: Ford,
General Motors e Chrysler (ver Quadro 1), até que, gradativamente, a General Motors, torna-
se a maior empresa do setor.

No resto do mundo, inspirados no exemplo da recuperacio americana ¢ no New Deal,
varios paises capitalistas se voltaram para a redefini¢ao das atribui¢coes do Estado. A crise de
29 mostrara a importancia da demanda efetiva de produtos industriais. De outra parte, os
estudos de Keynes tornaram-se paradigmaticos, porque viam o Estado como um promotor
de estratégias administrativas e cientificas, com vistas a estabilizacdo do capitalismo e
manutencao do crescimento economico. Enfim, a nova reconfiguracio e uso dos poderes do
Estado se consolidam depois de 1945 (Harvey, 1993, p. 125). Essa mudanca levou o fordismo
a maturidade como regime de acumula¢io plenamente desenvolvido, constituindo a base de
um longo periodo de expansio que se manteve mais ou menos intacto até 1973.

Parte do sucesso do fordismo no pods-guerra pode ser explicado pela ascensio de
industrias tecnologicamente avancgadas, localizadas em regides estratégicas que rapidamente
ganharam destaque na economia mundial (entre elas o Meio Oeste dos EUA). Os exemplos
necessariamente passam pelas industrias automobilistica; de constru¢do naval e equipamentos
de transporte; de construgdao civil e constru¢do pesada; de producio de ago, produtos
petroquimicos e borracha.

Por outro lado, uma outra frente, claramente associada aos setores supracitados, que

também explica a recupera¢ao da demanda, estava assentada na

4 Alfred Sloan, da GM, conseguiu habilmente resolver o impasse que atormentou Ford, ao dividir e implantar um rigido
sistema de controle em sua empresa. Além disso, “criou uma linha de cinco modelos basicos de veiculos para atender
melhor o mercado”, diferentemente da Ford, que tinha apenas o modelo T, além de estruturar, na GM, fung¢des na area
de finangas e marketing, estabelecia “uma forma de convivéncia do sistema de produgdo em massa com a necessidade de
gerenciar uma organizagio gigantesca e multifacetada”.
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“reconstru¢do patrocinada pelo Estado de economias devastadas pela guerra, na
suburbaniza¢ao (particularmente nos Estados Unidos), na renova¢ao urbana, na
expansao geografica dos sistemas de transporte e comunicagoes e no desenvolvimento
infra-estrutural dentro e fora do mundo capitalista avancado. Coordenadas por
centros financeiros interligados, tendo como apice da hierarquia os Estados Unidos e
Nova Iorque, essas regiGes-chave da economia mundial absorviam grandes
quantidades de matérias-primas do resto do mundo nao-comunista e buscavam
dominar um mercado mundial de massa crescentemente homogéneo com seus
produtos” (Harvey, 1993, p. 125).

O fordismo, portanto foi muito além de um simples modelo produtivo que se baseava
na utilizacao intensiva de tecnologia para incrementar a produtividade por trabalhador. A sua
légica é complexa, pois, producao em massa requeria consumo em massa, demanda segura,
efetiva, o que deflagrou uma mudanca drastica nos padrdes de consumo e nas formas de vida
da sociedade de entdao. O fordismo, aliado ao estado do bem-estar social que financiava a
frente do consumo com politicas publicas, conseguiu resultados surpreendentes até a década
de 1970, apesar das inimeras crises e problemas estruturais inerentes ao proprio capitalismo.

A expansio continuada do poés-guerra vinculou-se a uma série de compromissos
institucionais inscritos nos novos papeis assumidos pelos Estado. Os governos passaram a
fornecer um complemento ao salario real dos trabalhadores, por meio de politicas publicas de
seguridade social, assisténcia médica, seguro desemprego ou, ainda, mediante formas de
controle, direto ou indireto, sobte os acordos salariais e direitos trabalhistas. Nos EUA, os
sindicatos ganharam consideravel poder na esfera da negociagao coletiva nas industrias de
producao em massa do Meio-Oeste e do Nordeste, conquistaram e preservavam, inclusive,
aloum controle do chio das fabricas sobre questées associadas a seguranga, promogoes,
salario minimo e outras facetas da politica social. (Harvey, 1993, p.128).

O fordismo-keynesianismo se mostrou vantajoso para as industrias e paises capitalistas
avancados porque garantia o crescimento sustentado dos investimentos, e fazia aumentar a
produtividade e a elevagdao dos lucros. A producao em massa exigia pesados investimentos em
capital fixo, além de requerer, para sua estabilidade, demanda relativamente estavel. Talvez

por essas razdes, ¢ que essa forma de producao capitalista se difundiu por outras regides do
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mundo e muitos ramos de atividade, e introduziu mudangas significativas no comportamento
do consumidor. Bens e servicos que eram restritos a uma minoria abastada tornaram-se
acessiveis a0s mercados de massa. ’

Contudo, a difusao mundial do fordismo nao se processou sob as mesmas condi¢des
dos paises centrais, onde, afinal, havia um acordo tacito entre capital, trabalho e Estado. Nos
paises periféricos e em regides pouco industrializadas, houve uma fortissima taxa de
exploracio da mao-de-obra, que envolvia jornadas de trabalho, salarios, aumento da
intensidade do trabalho. Lipietz (1984) entende esse processo como a conjun¢ao da
acumulagao intensiva ¢ do crescimento de mercados de fordismo periférico (periférico
porque as atribui¢cdes do trabalho, a protecdo social e a produgdo mais qualificada
continuavam nos paises de centro).

O fordismo pode entao explicar, em certa medida, as profundas mudancas que a
industria automobilistica protagoniza no século XX? Sim, desde que se considere o consumo
como estratégia maior da expansio capitalista. E interessante notar que os produtos mais
claramente provaveis de serem desenvolvidos a partir da linha de montagem e produgido em
massa, eram, originalmente, aqueles utilizados pela maioria das pessoas a época (pequenos
produtores, costureiros, alfaiates, funcionarios do comércio), inclusive pequenas armas e
munig¢oes. Artigos de grande porte ndo eram passiveis de produgao em massa até mais ou
menos 1920 devido as dificuldades técnicas, inclusive de organizacdo industrial, além dos

altos custos. Surpreendentemente, os americanos nao so levaram a producdo em massa a

® Segundo Harvey (1993), a disseminagdo mundial do fordismo s6 se deu apés a Il guerra, por dois principais
impedimentos. Para comecar, um dos participantes desse processo, o operariado, oferecia resisténcia a aceitacdo de um
sistema de producdo que se apoiava em longas horas de trabalho puramente rotinizado, que requeria poucas habilidades
manuais, e o afastava do controle do projeto, ritmo e organiza¢do do processo produtivo. Os imigrantes, quase que
exclusivamente utilizados por Ford no processo de produgéo, incorporaram a nova cultura, enquanto os americanos
mantinham-se hostis. A segunda barreira importante a ser considerada, se traduzia nos modos e mecanismos de
intervencdo estatal, que somente se afirmaram ap6s 1945, quando se impdes a necessidade de se definir uma nova forma
de regulamentagdo que a producéo fordista sugeria. Ademais, parece ter sido também necessario acontecer o choque da
depressdo e o quase colapso do capitalismo na década de 30, para que as sociedades capitalistas percebessem a
necessidade de mudanca na forma e uso dos poderes do Estado. (Harvey, 1993).
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produtos maiores, como o automével,” bem como aumentaram seu nfvel de sofisticagio, em
relagao a pigmentos industriais, novos dispositivos e tecnologias.

Durante décadas, o sistema criado por Ford e aperfeicoado por Sloan, da General
Motors, funcionou perfeitamente, e as empresas americanas dominaram o mercado de
automoveis. Somente a partir de 1955, essa tendéncia comegou a dar seus primeiros sinais de
esgotamento. Surgiam grandes fabricantes na Europa que aplicavam os mesmos principios,
mas desenvolvendo veiculos mais adaptados as condi¢des do continente. Simultaneamente,
aumentavam-se as reivindica¢oes da forca de trabalho, em torno de questoes como salarios e
jornadas de trabalho.

Entre 1960 e 1970, alguns avancos relevantes sao introduzidos no setor, provavelmente
explicados pela busca de manutencao das taxas de lucro e do equilibrio de poder por parte
das corporagdes, o que acabou resultaria, a partir de 1965, na deslocalizacao da industria de
automovel americana (Ford e a GM).

Niao obstante as tentativas de resposta das grandes corporagoes, a crise do petréleo dos
anos 70 aconteceu exatamente num momento de estagnacao das inddstrias européias e
americanas. Nesse momento, a ascensao de novos concorrentes promove uma pressao sobre
o modelo de produgdo em massa. A producido japonesa passou de 18.500 unidades em 1950,
para 165 mil em 1960 e mais de 3,9 milhdes em 1970.

Tao profundas e expressivas mudancas vieram alterar em profundidade as paisagens
geograficas de regides e paises, particularmente nas grandes cidades. Soja (1993, p. 210-222)
ao analisar o perfodo, observa que fatores como a presenca do Estado na economia, a
producao em massa de automoveis (por empresas estatais, em muitos paises), os transportes
aéreos (em sua maioria dirigidos pelo Estado), a industria petrolifera (macicamente

subsidiada, para alimentar a maior mobilidade fisica), a Construgao Civil (fomentada por

7 A era do automével, portanto, ha muito chegara & América do Norte (Hobsbawn, 2000, p. 259). O combustivel barato
fazia do caminhéo e do 6nibus o grande meio de transporte na maior parte do ocidente, em torno de 1930. O modelo de
producéo em massa de Henry Ford, nos EUA, ampliara-se para novos tipos de producdo: da construgdo de habitacdes a
chamada junk food (o Mc Donald’s foi uma tipica histéria de sucesso financeiro no pds-guerra). No conforto doméstico,
0 que antes era luxo, tornou-se o padrdo desejado, pelo menos nos paises ricos: a geladeira, a lavadora de roupas
automatica, o telefone.
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programas governamentais de hipotecas e empréstimos) e a produ¢ao de bens de consumo
duraveis (televisores, maquinas de lavar e outros bens que permitissem a maior privatizacao
do consumo, antes mais coletivamente organizado) “lideraram a expansao econdmica e
contribuiram para grandes mudangas na forma urbana, especialmente através do processo
concomitante de suburbanizacio”. Esse momento histérico do século XX, de grande
reestrutura¢ado economica, urbana e social, coincide com o abandono ou ruptura com o
transporte ferroviario.

Segundo varios autores, 0 modo de vida total, como marca do fordismo, ao ultrapassar
o processo produtivo originario da industria automobilistica, fez surgir um vasto conjunto de
atividades industriais que deu forma definitiva as sociedades de consumo de massa.
Entretanto, a partir da crise de 1973, agravada pelo choque do petréleo, iniciou-se um
processo de mudancas que, gradativamente iria fazer erodir o chamado compromisso
fordista. As reestruturacGes prosseguiram e atingiram tanto empresas, quanto governos, o que
fazia aflorar experiéncias que viriam representar os primeiros passos para um novo regime de
acumulacao — a chamada “acumulacao flexivel” — inteiramente associado a um sistema de

regulamenta¢ao politica e social especifico. Harvey (1993, p. 140).

4- O DECLINIO DAS FERROVIAS E A PREDOMINANCIA DO
AUTOMOVEL NO CAPITALISMO URBANO-INDUSTRIAL

As estradas de ferro foram, sem duvida, uma das inovagdes que serviu de sustentaculo a

expansao capitalista na segunda metade do século XIX. 3

8 A partir de 1840, a construcdo de redes ferroviarias ocorre em quase toda a Europa e nos EUA e mesmo em outros
lugares do mundo. “Em 1845, fora da Europa, o tnico pais subdesenvolvido a possuir uma milha que fosse de estrada de
ferro era Cuba.” Por volta de 1875, Brasil, Argentina, Peru e Egito tinham perto de mil milhas ou mais de trilhos e, no
mundo, havia “62 mil locomotivas, 112 mil vagdes de passageiros [...] segundo as estimativas da época, 1.371 bilhdo de
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“As ferrovias eram os tendoes de ferro que desenhavam em torno de si o capitalismo
industrial. Naturalmente, a difusdo de estradas de ferro através do globo era entio
sinobnimo da difusao do capitalismo industrial.”’(Ludd, 2004, p. 80).

Por meio delas reorganiza-se amplamente a localiza¢ao da produgao fabril, em face da
abertura de novos acessos aos mercados nacional e internacional. Amparada pela capacidade
das ferrovias em transportar rapidamente grandes quantidades de materiais através de grandes
distancias, a mecanizagdo da producao se realizar como nunca. Para implementar essa
mecaniza¢dao, foram requisitadas grandes quantidades de aco e carvao para a construcio,
operacao ¢ manutencao das maquinas. As ferrovias sintetizavam a mecanizagao dos
transportes, porquanto introduziam a regularidade mecanica da maquina e submetiam todos
aos quadros de horarios da ferrovia e a disciplina dos tempos precisos da partida e da
chegada.

Com as ferrovias surgem nucleos suburbanos nas maiores cidades, enfileirados ao
longo das estradas de ferro, descontinuos e polarizados pelas estagoes ferroviarias. Sem uma
legislacao que os protegesse, disseminavam-se segundo a logica das paradas de quatro a oito
quilometros do trem de ferro. As moradias tinham que respeitar as distancias percorridas a pé
até a estagdo de passageiros, como mostravam os prospectos de propaganda. A partir de
1895, consolidam-se os “suburbios ferroviarios”, com o transporte eletrificado (o bonde) e o
subterraneo” (Mumford, 1965, p. 641).

O suburbio conformava areas que se mantinham quase compactas, mas tendentes a se
alongarem pelos corredores viarios. Até uma certa época, a estacdo ferrovidria e o
deslocamento a pé controlaram o seu crescimento. A partir do momento em que o automovel
se generaliza nos E.U.A., desaparecia a escala pedestre do suburbio, e, com ela, a maior parte
de suas idiossincrasias. A mobilidade se expande com o automoével. Os limites sdo

ultrapassados e o suburbio passa a fazer parte das fisionomias homogéneas das metrépoles. 10

passageiros e 715 milhdes de toneladas de mercadorias [...], nove vezes mais do que era transportado anualmente por via
maritima [...] naquela década” (Hobsbawm, 2001, p.87-88).

 Mumford (1965, p. 644) afirma que “o automovel tinha feito algo mais do que afastar os primeiros limites e destruir a
escala pedestre”. Promoveu, com as novas possibilidades de deslocamento, a duplicagdo paulatina do nimero de carros
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Na virada do século XIX para o XX, as estradas de ferro comegaram a experimentar
situagdoes de crise, cuja solugdo viria acarretar o seu declinio e a ascensao da industria
automobilistica. Ja se afigurava claro uma espécie de corrida de obstaculos na dire¢io da
geragdo de riqueza nova em meio a extraordinarias taxas de lucro, mediante a reducdo do
tempo de retorno dos investimentos. A industria automobilistica utilizou, desde o inicio,
diversos mecanismos para colocar seu produto em condi¢oes de consumo, dentro de prazos
que aumentassem os lucros e gerassem expansao dos negocios: um deles foi a ado¢ao do
principio fordista de organizacao industrial ja abordada anteriormente; outro foi a redugao
propriamente dita do tempo de circulagao do capital exigia por meio de um transporte
eficiente para as pessoas e mercadorias (Ludd, 2004, p. 86).

Contudo, nao obstante as logicas acima mencionadas, ainda assim, pode-se perguntar
por que o transporte rodoviario foi tao preferido ao transporte ferroviario, sobretudo se
considera-se que em termos econdmicos, técnicos e ecolégicos ele ja havia avancado
(inclusive com os metros) e gerava claros beneficios para as cidades e populagoes?

Uma das respostas passa pelas necessidades do grande capital em termos de inovagoes
técnicas e transportes. O capital move-se por mecanismos que se orientam para a expansao.
“E, essencialmente, a expansio ilimitada do valor [...] ele é a necessidade e o esforco para
conseguir tal expansiao indefinida. Ou seja, a economia deve expandir ou morrer!” (Ludd,
2004, p. 85). As estradas nao cumprem simplesmente sua fun¢ao de meio para transportar
mercadorias. Aos donos do capital interessa a constru¢ao de mais estradas na medida em que
a industria automobilistica tornava-se um fator-chave da acumulagdo. Assim sendo, ganha
forca a hipdtese de que a ruptura com o modal ferroviario fora o resultado de confrontos
econdémicos e politicos que ocorreram nos Estados Unidos, a partir dos quais sairam
vencedores os interesses das corporagdes vinculadas ao aco, borracha, cimento e petrdleo. Ha
evidéncias de que os fatos até aqui analisados dao suporte a essas hipoteses. Afinal, se como

afirma Jorge J. Okubaro (2001), “para a vida das pessoas, para o mercado de trabalho, para a

necessarios por familia, transformando a dona de casa suburbana americana, que detinha posses, em motorista de tempo
integral.
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organiza¢dao da producdo nas grandes unidades industriais, para a economia mundial, para a
forma de vida nos ambientes urbanos e mesmo para a atividade rural, nada ainda supera a
importancia do automével”, ha menos de 100 anos atras, somente os ricos podiam pagar nos
EUA os 2.800 délares que custavam os primeiros carros.

De todo modo, a industria automobilistica crescia vertiginosamente e se beneficiava de
um amplo rol de avangos e aperfeicoamentos que incidiram sobre a producao e
processamento de derivados de petréleo, o que influiu decisivamente no desenvolvimento de
conhecimentos nas areas da quimica, fisica, biologia, economia e administracao, engenharia,
siderurgia, comunicacdes, transportes militar e civil. Os motores de combustao aperfeicoam-
se ¢ atingem os meios de transportes ferroviarios e naval, por exemplo, forcam a
padronizacio crescente dos produtos industriais e a produc¢io em série, e impdem a
necessidade de maior abastecimento de matérias-primas e de novos mercados de
consumidores de manufaturados (Symrecsanyi, 1980).

Um outro fator que explica a generalizacio do uso automoével associa-se a sensagao de
liberdade espacial que proporciona, ao superar com vantagens as formas de circulacdo

<

existentes no tempo das cidades dos “andarilhos” ou dos “bondes”, em face das imensas

>
possibilidades de incremento da mobilidade que se abriam, o que estimulava a imaginagao
humana e a veiculagdao de simbolos de status social, conforto pessoal e familiar.

Em certa medida, outro fator relevante nessa discussio diz respeito a propria formacgao
e desenvolvimento do estado capitalista moderno, fundamento do surgimento de nagdes
politicamente fortes, de interesses transcontinentais, com grandes exércitos e marinhas de
guerra a resguardar seus interesses. Ao protecionismo dos mercados, inclufa-se a prote¢ao

militar de dominios territoriais, na medida em que as fronteiras e areas de influéncia das

nagdes eram ampliadas pelos continentes e oceanos.'

1O capitalismo néo se internacionalizou repentinamente, como bem observa Soja (1993). Em principio, o capitalismo
mercantil, através do comércio de mercadorias, funcionou durante séculos para extrair superlucros no mundo inteiro.
Nesse processo, 0s investimentos britnicos cumpriram um papel muito importante na implantagdo e difusdo de novos
padrdes de consumo, destacadamente, no chamado setor terciario ou de servigos. Em primeiro lugar, contemplaram a
infraestrutura de transportes, indispensavel ao comércio exterior, ou seja, 0 trindmio ferrovias-portos-navegacdo
maritima. Em seguida, mas ndo num plano secundario, eles se destinaram aos ja citados servigos de utilidade puablica,
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A subordinacio das economias dos paises periféricos aos grandes paises centrais
apoiava-se na concentracao e centralizagdo dos capitais, processo inerente a transicio do
capitalismo concorrencial para o capitalismo oligopolista. Assim, quando o grande capital
promoveu a expansio mundial de investimentos, as atividades de eletrificagao ja vinham
sendo desenvolvidas na periferia capitalista, com a introdu¢ao de novos mercados, habitos de
consumo, a ponto de influir na qualidade da vida social (Ver Quadro). O periodo de expansao
internacional das ultimas décadas do século XIX, (quando, entdo, se configura a Era dos
Trustes e Cartéis)* se vale de uma dinimica que combina mecanismos econémicos e
financeiros que permitiram, inclusive, a chegada da Light no Brasil.

E inegivel que a ruptura com o modal ferroviario e a adocio em larga escala e em
pouco tempo do veiculo leve, comprometeu as estruturas urbanas que se desenvolveram a
partir de entao (URB-AL n. 8, 2.000). Da histérica erradicacao, desativagao e abandono dos
caminhos de ferro e sua quase eliminacdo na grande maioria das cidades americanas e
brasileiras na primeira metade do século XX, restaram marcas que foram incorporadas aos
espagos urbanos.

As diretrizes de desenvolvimento urbanistico adotadas geraram impactos inéditos sobre
os mercados de terras urbanas, com a generalizacio do novo modal de transporte rodoviario.
As espacialidades sdo alteradas e as cidades adquirem novas fisionomias. No bojo do
processo de reestruturagao, uma série de externalidades tipicas da sociedade de consumo de
massa atingia os residentes em areas urbanas, que se alongavam por vias arteriais por centenas
de quilémetros. As linhas de onibus, responsaveis pelo transporte coletivo, venciam estas
distancias, mas separavam o local de trabalho do de moradia, exigindo sucessivos
investimentos de ampliagdo e construcdo de novas vias, além de uma série de agGes publicas

mitigadoras da vertiginosa expansao das periferias urbanas que século XX conheceu.

isto €, aos sistemas de transportes urbanos, de iluminacdo publica, de aguas e esgotos, de geracdo e distribuicdo de
energia elétrica.

2 Em algumas nagdes, a burguesia pressionava as autoridades politicas para a criagdo de leis de protegdo das fronteiras. A
concorréncia entre os empresarios, muitas vezes feroz e desleal, motivou a criagéo de "leis antitrustes”. Nos Estados Unidos, a Lei
Sherman registra cinco agdes judiciais antitrustes, embora quase cento e cinqlienta monopdlios empresariais tenham se formado
entre 1899 e 1901. Nas companhias ferroviarias eram comuns atentados contra comboios, destruicdo de trilhos, extorsdes de
dinheiro das cidades que ficavam a margem das estradas (Histdria & Energia, 1986).
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“Longe de suplementar o transporte publico eletrificado, o automovel privado
tornou-se, em grande parte, um seu desajeitado sucedaneo. Em vez de manter um
complexo sistema de transportes, oferecendo alternativas de percursos e de
velocidade, segundo a ocasiao, a nova propagacao suburbana tornou-se abjetamente
dependente de uma unica forma, o automével privado, cujo tamanho devorou a unica
comodidade de que se podia gabar o suburbio: o espaco. Em lugar de edificios
erguidos num parque, temos agora edificios levantados num estacionamento.”

(Mumford, 1965, p. 644).

O quadro de desolagdo e provisoriedade que a inusitada expansio urbana trazia
impressionava. Talvez por isso, ainda em 1961, Jane Jacobs tenha publicado o Morte e vida
de grandes cidades, obra na qual aborda a questao da necessidade dos automoveis nos
subturbios (com as externalidades que lhes sao inerentes), em face do grande desperdicio de
solo urbano e do elevado indice de viagens baseadas no transporte individual.

“FE comum o transito das vias expressas de Los Angeles parar por causa de acidentes.
O problema ¢ tao cronico, que os técnicos tém sugerido que os carros imobilizados
sejam retirados com helicoptero. A verdade é que uma charrete a cavalo conseguia
atravessar Los Angeles quase tdo rapido em 1900 quanto um automovel atualmente as
5 horas da tarde.” (Jacobs, 2001, p. 394).

5- COMO A UR]}ANIZA(;AO DESPERTOU O INTERESSE DAS GRANDES
CORPORACOES

Nas primeiras décadas do século XX, a circulagdo urbana para além dos limites das
areas centrais se fazia com a utilizagio dos bondes, o que favoreceu a extensao de suburbios e
periferias urbanas como até entaio nido fora possivel. Os sistemas de bondes recém-
implantados cobriam as necessidades de deslocamentos a partir dos centros urbanos,
permitindo a um numero cada vez maior de trabalhadores viver fora do centro comercial,
onde localizavam seus empregos. A vida nos subtrbio tornou-se um fato consumado nos
EUA: um em cada seis americanos vivia em suburbios nas ultimas décadas do século XIX
(Rybczynski, 1995).

As cidades, até a primeira década do século XX, geralmente ostentavam uma pista
central nas vias, que era reservada aos bondes. Os automéveis tinham de sair do caminho, era

essa a condi¢do quando a taxa de motorizagao ainda era muito baixa. Contudo, ja em 1922,
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um em cada dez americanos ja possuia carro. Os demais usavam o bondes e um certo
percentual de trabalhadores que fazia seus deslocamentos a pé.

De toda a forma, a formidavel expansao das atividades industriais e comerciais ao lado
de um vigoroso crescimento demografico lastreado pela imigracio em larga escala em varias
cidades americanas despertaram os interesses das corporac¢oes vinculadas ao ago, borracha,
cimento e petroleo, setores estes em fase de afirmacdo e reestruturacio diante da
disseminacao das novas tecnologias do fim do século XIX. A conjuncdo desses interesses
resultou numa combina¢ao bem-sucedida que iria impactar a economia industrial e alterar
profundamente a fisionomia das cidades. Alfred Sloan, presidente da General Motors (GM)
entre 1923-1956, concluiu que aquele momento caracterizou-se cOmo um marco para a
producao industrial. Afirmou, naquela ocasiao:

“Esta ¢ uma grande oportunidade. Podemos fazer com que esses 90% do mercado
(usuarios de bonde) passem a usar carros. Se pudermos eliminar o bonde, criaremos
um mercado novo para os nossos carros. Caso contrario, as vendas da GM
continuardao como estdo.” (Documentario - GNT Especial: Taken For a Ride, 1996).

A estratégia de mercado da corporagio, que viria se tornar a maior do mundo, parecia
clara: substituir os bondes e motorizar as principais cidades do pais. Entendiam que, com a
saida dos bondes desobstrufa-se o espaco urbano e os que nio quisesse andar de Onibus
poderiam se tornar consumidores de automoveis.

A General Motors comprou a maior empresa de transporte urbano do pafs, a
OMNIBUS, e o maior fabricante de 6nibus, a YELLOW. De posse desses trunfos entrou no
mercado de Manhattan, comprou a¢oes da rede ferroviaria de New York e, entre 1926 e 19306,
conseguiu sucatear o sistema ferroviario.

Ao acenar com o novo ideal de liberdade de circulagio, s6 possivel mediante o
emprego dos automotores, a GM influiu diretamente na mudanca de habito dos usuarios e
consumidores. Motorizou Manhattan, implantou linhas regulares de 6nibus nas avenidas 8 e 9
e anunciou em todo o pais que o uso do transporte rodoviario era o acontecimento mais
importante na historia dos transportes publicos. Em meados dos anos 30, vendia a idéia de

modernizacio e difundia a tendéncia antitrilhos. Determinada em dar continuar o
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desmantelamento do transporte ferroviario, insistia na ideia de novidade, liberdade e
diversificagao dos trajetos dos usuarios de 6nibus.

Em Los Angeles, os bondes, gradativamente, deixam de gerar lucros. Diante disso, nao
foi dificil a sua erradicagdo em cerca de trés meses pela Fitzgerald’s Operation Manager. A
empresa, a0 associar seus negocios no setor de transporte com os ganhos no mercado
imobiliario (ao disponibilizar terras para a expansao urbana) tornou-se milionaria.

Na verdade, boa parte das empresas vinculadas aos bondes nao extinguiu o setvico,
mas diminuiu drasticamente sua oferta. Antes os veiculos passavam a cada 10 minutos,
depois, esse intervalo de tempo chegou a 30 minutos. Isto porque os empresarios de onibus,
donos agora do servico de bondes, tornavam o servico menos atraente, aumentando as
passagens o que afugentava usuarios. Os lucros forcosamente teriam de reduzir e a desisténcia
do negécio se afigurava “natural”. Com isso, as empresas de bondes demitiram seus
funcionarios, tornados ociosos, ainda que muitos deles, pela idade, se viram compelidos a se
aposentarem.

Efetivamente, foi a partir de 1930, e durante as trés décadas seguintes, que as cidades
americanas erradicaram os bondes, demoliram as estacoes de trem e construiram novas linhas
de metr6 e vias expressas. Berman (1994) afirma que as construgdes nos arredores de New
York, implantadas por Robert Moses, serviram de ensaio para a reconstrucao infinitamente
maior de toda a tessitura espacial dos EUA apés a Segunda Guerra Mundial, traduzidas em
duas grandes forcas motrizes: o multibilionario Programa Rodoviario Federal e as vastas
iniciativas habitacionais da Administra¢ao Federal da Habitagao. Essa nova ordem integrou o
conjunto da nagao num fluxo unificado cuja forga vital vinha do automével.

A National City Lines (NCL) cresceu rapidamente e, em 19406, controlava a rede de
transportes publicos em mais de 83 cidades'”. Nesse ano, o comandante Edwin J. Quimby,

pessoa influente e com talento para investigagao financeira, resolveu formular uma denuncia

2 No perfodo da guerra, em decorréncia da expansdo demografica anterior e do crescimento fisico das cidades
americanas, muitas delas vieram a enfrentar um impasse colocado pelo forte incremento do uso do transporte urbano
sobre trilhos. N&do obstante a atuacdo da NCL, o transporte de bondes vivia 0 seu apogeu em termos de demanda. Mas
seu uso excessivo comprometeu os trilhos e deixou os bondes danificados. Era um momento de escolha: reconstruir o
sistema de bondes ou deixa-lo morrer.
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ao prefeito de New York, e, simultaneamente, repassa-la a centenas de pessoas influentes de
diversas cidades. Acusava a GM de ter planejado uma campanha cujo objetivo era acabar com
o sistema de bondes. Sua carta, de 33 paginas, continha detalhes surpreendentes. Revelava
que a corporagdo tentava sucatear a rede de transportes urbanos e alertava sobre a
impossibilidade de sua reativagdao, caso isso viesse a acontecer. Além disso, acrescentava
algumas indagacOes: “Quais empresas estavam por tras disso?” E, ainda, “por que elas
desejavam destruir importantes linhas ferroviarias?” Essas dendncias ficaram conhecidas
como o “estranho caso de Quimby” (Queer case of Quimby). No momento em que o
macartismo dava seus primeiros passos, Ross Schram, ao relatar o fato, considera que
Quimby aproveitou-se da liberdade de expressao existente, “para alimentar os radicais e os
loucos que se espalham feito erva daninha pelos EUA”, conforme mostra texto do
documentario da GNT: Taken For a Ride, 1996.

O esfor¢o de Quimby nio foi capaz de deter a a¢ao da National City Lines, mas
cumpriu um papel: o segredo havia sido revelado. Nesse mesmo ano, o Departamento de
Justica deu inicio a uma investigacao antitruste na National City Lines, na General Motors e
em outros investidores. Os advogados do caso afirmaram que niao havia davidas de que os
réus conspiravam a favor da destruicao do sistema de bondes. Todavia, como nao havia uma
lei antitruste que contemplasse a protecdo ao sistema de bondes, o unico modo de incrimina-
los seria acompanhar suas agées. Com a consolidagdo das investigagoes, a NCL e a GM sao
indiciadas e culpabilizados por atuarem na monopolizacio da rede de transportes publicos. O
Departamento de Justica Americano passaria os proximos 25 anos tentando limitar a
influéncia da GM nos transportes, principalmente por meio da acusagio da pratica de
monopolio.

Mesmo assim, os anos do pos-guerra representaram momentos gloriosos para a
industria automobilistica e seus executivos. Um expressivo contingente militar, apos 15 anos
de depressio e guerra, retornou aos EUA com recursos financeiros. Eram pessoas ansiosas

para retomar suas vidas e fazer algum empreendimento. O Governo Federal subsidiava
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hipotecas para a constru¢ao de casas e estimulava a extensio das cidades rumo aos suburbios.
O sonho da classe média americana tornava-se realidade: a cada nova casa um automovel.

O automobilismo, modelo adotado em varios paises (como o Brasil), nao se reproduziu
com a mesma intensidade na Europa e no Japao, porquanto se investiu na reconstru¢ao do
sistema de bondes e o transporte sobre trilhos continua valorizado até os dias de hoje. Nos
EUA, no entanto, as empresas de transporte, de carater privado, resistiram aos custos de sua
recuperagao. A populagao pressionou para que os municipios assumissem e aprimorassem O
sistema, mas a luta foi em vao. A NCL representava uma saida facil e barata. Em todo o pafs,
outras empresas adotavam essa alternativa. A eliminagao dos bondes e sua substituicio por
onibus parecia uma necessidade para se evitar um colapso financeiro e era uma questao de
tempo."”’

Os interesses em disputas eram tao organizados, que em Baltimore, na Filadélfia e em
Los Angeles, chegou-se a atear fogo em centenas de bondes. A mensagem era clara: os
bondes eram desnecessarios, ndo precisavam mais existir, pois os 6nibus cumpriam bem o
seu papel com inegaveis vantagens sobre os lentos bondes. Enfim, as corporagdes do ago,
cimento, borracha e petréleo haviam vencido a batalha.

John D. Rockefeller e Henry M. Flagler (da Rockefeller e Standard Oil Company),”
tornaram-se os dois expoentes da industria petrolifera a partir da obten¢do de importantes
concessoes no transporte e venda de grandes quantidades de petrdleo. A Standard Oil
aumentou sua participa¢do na industria petrolifera de 10% para 20%. Os dois gigantes, por
meio de manobras intrincadas e sofisticadas, acumularam imenso poder e contaminaram as

possibilidades de sucesso das companbhias rivais (Hunt & Sherman, 1982).

13 Chegou a ser criada uma frente unificada pela manutengéo dos bondes, mas, aos poucos, os bondes cederam lugar aos
onibus. A Public Utilities Comission deu & Pacific Electric o direito de usar 6nibus em vez de bondes em suas linhas no
subdrbio. Num prazo de 3 a 6 meses, os bondes deixaram de ser usados. No fim de dezembro de 1957, s6 restavam 3
linhas de bondes no centro da cidade de Los Angeles e 14 em toda a cidade.

% A Standard Ol Company de Ohio — razdo social da sociedade criada por John D. Rockefeller e Henry M. Flagler, em
1870 — conseguiu imprensar contra a parede varios concorrentes e estabelecer monop6lios regionais. Nessa década,
apenas nove anos apos a sua incorporacéo, a Standard QOil controlava entre 90% e 95% da producdo nacional de petréleo
refinada.
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Breve simula da expansio da industria automobilistica até 1970

Ano

Fatos Marcantes

1903

Criac¢do da Ford Motor Company, em Detroit, com Henry Ford (1863-1947) como
vice-presidente e engenheiro-chefe. Em 1908 ¢ lancado o Fort T

1908

W. C. Durand cria a General Motors mediante fusio da Buick, Oldsmobile,
Cadillac, Oakland.

1911

F.W. Taylor (1856-1915) publica The principles of scientific management.

1913

Ford aplica na induastria do automével a linha de montagem em cadeia (moving
assembly line)

1914

Ford reduz a jornada de trabalho de 9 para 8 horas e estabelece o salario minimo
de cinco délares/dia (o dobro do que se praticava na industria americana).

1927

A Volvo produz, com base no principio da linha de montagem, automéveis e
depois de caminhdes (1928) e de autocarros (1931). Mas a industria americana ¢
dominada pelos trés grandes: Ford, General Motors e Chrysler (75% das vendas).

1929

Inicio da Grande Depressao, no momento em que a industria automobilistica
b
produzia mais de 5,3 milhoes de unidades.

1935

Suécia: Através de um processo de crescimento rapido (aquisicio de firmas
fornecedoras, expansao do mercado interno, etc.), a Volvo torna-se uma empresa
independente

1941

Quando a GM dominava o mercado norte-americano (47%), a frente da Chrysler
(24%) e da Ford (19%), a produgao de carros cai em fun¢ido da mobiliza¢do exigida
pela II Guerra Mundial. A Ford produz o célebre bombardeiro B-24.

1959/60

Aumenta a competi¢do com 0s norte-americanos, com o inicio da producao dos
carros pequenos. Os construtores europeus ja detém 10% do mercado (com
destaque para os alemaes da Volkswagen, os japoneses da Toyota, Datsun e
Honda, os suecos da Volvo, entre outros. Em 1960 é criado nos EUA o National
Highway Safety Bureau e os fabricantes se véem diante de crescentes exigéncias de
seguranca.

1965

Comega a deslocalizagdo da industria de automoével americana (Ford e GM),
quando o Japao caminha para se tornar o primeiro produtor mundial de
automoveis. A producdo do Japao passa de 18.500 unidades em 1950, para 165 mil
em 1960, 3,1milhées em 1970 e mais de 7,1 milhdes em 1983 (em 1980, ja era
considerado o primeiro produtor mundial de automdveis)

1970

Instala-se o debate sobre polui¢io do ar nos EUA. Os carros respondiam pela
emissao de 84 dos 140 milhGes de toneladas de poluentes (hidrocarbonetos,
monoxido de carbono, etc.) a cada ano. Sob a pressio da opinido publica e dos
movimentos de defesa do ambiente, registram-se as primeiras preocupagoes do
poder politico, no tempo do presidente Nixon, em relacio a poluicio do
automovel.

Fontes: Volvo Group (2003); Berggren (2000); Lewis (1989); Ortsman (1978)
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