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Vo
impressionante a rapidez com que a vida mudou
nos dois Ultimos séculos. As novas tecnologias,

como aluz elétrica e 0 automovel, marcaram pro-
fundamente a maneira de viver das pessoas. Realizou-se
e realiza-se continuamente uma “revolugdo invisivel”
(Le Goff, 1992). Revolugdo no sentido de que avida, seu
ritmo, as noc¢des de tempo e de espaco vdo mudando
completamente. Invisivel pelo fato de que estas técnicas
entram de uma maneira sutil e impositiva em nossos coti-
dianos, em um movimento no qual tudo agora parece in-
dispensavel. O desenvolvimento técnico redefine, a cada
passo, as necessidades sociais.

A luz elétrica é um bom exemplo desta “revoluc&o in-
visivel”: o ato de acender aluz resume-se hoje aum sim-
ples apertar de bot&o e, como se fosse magica, o ambiente
seilumina. O longo processo histérico de iluminar o am-
biente, iniciado com o fogo, ficou reduzido a um simples
ato ndo distinguivel do préprio entrar no ambiente. Este
ato simples encobre e suprime varios gestos e praticas
sociais, tal como acender o lampi&o e, evidentemente, cria
outros. Hoje o diferente, 0 esquisito, é estar em um lugar
onde a energia elétrica ainda ndo invadiu 0 modo de vi-
ver e 0 ato de iluminar o ambiente é consciente. O nor-
mal, o natural, é an&o necessidade de consciénciados atos,
€ quase como se fosse da esséncia humana viver em um
ambiente iluminado.

O automdvel é outro importante exemplo. Para muitas
pessoas, imaginar 0 mundo sem esta méguina é impossivel.
Trata-se ja de uma necessidade social. Tal como no caso da
luz elétrica, a utilizacdo do automével vai levando ao esque-
cimento as formas anteriores de locomocgao; hoje, conside-
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rando o processo crescente de urbanizacdo, € provavel que
mais gente saiba ligar um carro do que arrear um cavalo. O
gesto de ligar o automével é mais simplesdo que o de arrear
o cavalo, apesar do fato de compreendermos melhor o fun-
cionamento da locomoc&o a cavalo que o de um cada vez
mais complicado motor de carro (0 mesmo pode ser dito
paraaluz: € maisfécil acender aluz elétrica do que o fogo,
mas o funcionamento do fogo é de mais fécil compreenséo
do que ageracdo, distribuicdo e fornecimento darede el étri-
ca). Por isso, podemos chamar de invisivel o processo que
revoluciona os atos e desencadeia inimeros efeitos sucessi-
vos — pelo fato de que o ato mais simples esconde um fun-
cionamento mais complexo. E neste processo que o sonho
(dasimplificacéo davida) e o desejo (de consumo) tornam-
Se uma necessidade.

A sutileza e a rapidez com que esta “revolucéo invisi-
vel” entrou e modificou a maneira de viver, transforman-
do os desejos em necessidades, fazem com que o proces-
s0 histérico que trouxe arealidade esta revolucéo também
se transforme em algo ndo visivel. A existéncia cotidiana
é de tal maneira determinada por estas técnicas que a his-
téria da constituicdo desta vida cotidiana parece ter como
ponto de partida as préprias técnicas que a modificaram.
Por isso, deve-se analisar criticamente a utilizagdo destas
técnicas e as modificagBes sociais que ocorreram nesse
processo e que as fizeram penetrar navida. Porém, a pos-
sibilidade de uma abordagem critica s6 se da ho momen-
to em que o limite da técnica vem a tona, tornando visi-
vel 0 que até entdo era invisivel.

Esta visibilidade dos limites da utilizacdo do objeto
técnico ocorre quando ele deixa de ser um apoio ao de-
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senrolar da vida, passando a ser um entrave. Entrave esse
gue comecamos a observar, por exemplo, com o uso do
automovel na cidade de S&o Paulo. Esta visibilidade vem
do fato de que seu uso como meio de transporte, como
objeto técnico, esta cada vez mais travado, pois o cres-
cente nimero de congestionamentos impede seu funcio-
namento. Como algo natural e orgénico, o automovel passa
a ser vivido como um problema, gerando desconforto e
mal-estar, e deixando de ser invisivel paratornar-se insu-
portavelmente visivel.

O uso do automével como objeto técnico, como meio
de transporte, ndo € questionado, pois como uso indivi-
dual, como méquina, € um desenvolvimento oriundo da
necessidade social de locomocéo. O problema se revela
entdo como uma especificidade urbana, resultado da es-
cassez, dafaltade estruturas para seu funcionamento. Esta
compreensdo se da pelo fato de que o uso individual de
tal méquina, diferentemente de outras, se realiza em pu-
blico. O consumo do automdével como mercadoriaso pode
ocorrer nas ruas, na esfera publicat da vida e é por isto
gue seu uso social, como objeto técnico determinante da
vida cotidiana, ndo é neutro, mas carrega consigo e reve-
la muitas das contradi¢cBes até entdo invisiveis.

Analisar como a invisibilidade da técnica penetrou a
vidamodificando profundamente amaneirade viver e por
gué, em um determinado momento, as contradi¢fes deste
processo passam a ser visiveis € um passo importante para
a compreensao do desgaste social que experimentamos.
O automével € um objeto privilegiado para esta analise,
pelo fato, ja mencionado, de que seu uso (seu consumo
propriamente dito, ao contrario do consumo da maioria
das mercadorias) € realizado necessariamente na esfera
publica. E através da dificuldade que se antepde a reali-
zacdo da locomocéo que este problema — a contradicéo
inerente a mercadoria automével — é manifesta na cidade
de S&o Paulo. Como consumo publico, revela socia men-
te a contradicdo inerente & mercadoria: 0 consumo indi-
vidual de uma mercadoria é sua “positividade”, mas o
consumo social expressaa“ negatividade” inerente a mer-
cadoria (basta lembrar, por exemplo, da questéo do lixo).
O uso do automdvel como consumo individual de um
objeto técnico, como meio detransporte, €“positivo”, mas
como meio social de transporte passa a portar elementos
de “negatividade”, como a exclusdo da possibilidade de
uso (a generalizacdo universal do uso do automével é a
negacdo interna a esta mercadoria, pois se todos tivessem
um carro e resolvessem consumi-lo ao mesmo tempo, este
consumo ndo se realizaria para ninguém). Assim, no li-
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mite, o consumo do automovel é também a exclusdo de
consumo. Em uma sociedade estruturada pelo consumo
(ou pela possibilidade de), a exclusdo deste ato implica
necessariamente a exclusdo de um conjunto de relaces,
gue podem gerar um desgaste social expresso na violén-
cia e no mal-estar experimentados cotidianamente. Vive-
mos em uma sociedade na qual as pessoas se reconhecem
como iguais (ou diferentes) pelas coisas que tém. Aque-
les que se vestem com roupas do mesmo tipo, usam sapa-
tos da mesma marca, dirigem carros de valores iguais re-
conhecem-se como pares. Como prega Roberto Carlos,
na classica cancdo Nas curvas da estrada de Santos: “Se
vocé pretende saber quem eu sou, eu posso |he dizer: en-
tre no meu carro, e na estrada de Santos vocé vai me co-
nhecer...”

Neste processo de identificacéo do igual pelos objetos
0 automovel tem um papel especial. Isto porque o siste-
ma automobilistico,? tanto pela estandardizacdo de deter-
minadas estruturas urbanas,® necessaria para sua realiza-
¢do, quanto pelo significado do préprio objeto em questao,
traz consigo a modernizacdo direcionada pelaforma mer-
cadoria. Esta modernizagdo se apresenta, entre vérias
maneiras, como homogeneizadora de praticas sociais, pois
trata-se de um complexo sistema produtor de mercado-
rias que, juntamente com uma de suas mercadorias mais
impositivas — o automovel —, a partir da mercadoria-sin-
tese— o dinheiro —, atingiu seu objetivo produzindo “uma
rede social cuja atrama abarca sem lacunas a terraintei-
ra’ (Kurz, 1997a:53), ou o One World. Estamos interes-
sados nas préticas sociais relacionadas com o automével,
pois consideramos que esta mercadoria teve, e continua
tendo, um papel importante neste processo de moderni-
zaG80 que, anosso ver, encontraseu fim representado hoje
no desgaste da sociedade modernizada desta forma.

Uma maneira de compreender melhor o colapso deste
processo que hoje verificamos através da violéncia é ana-
lisar o processo de modernizagéo que culminou neste
desgaste, tendo como fio da meada o automovel: objeto
do desejo e materializacdo do desgaste. Para tanto, € es-
sencial discutir essa mercadoria especifica dentro do con-
texto da modernizag&o e de sua intrincada relagdo com a
sociedade que surge desta determinada configuracdo, isto
€, as préticas e significados sociais que se materializam
pelo automével.

O surgimento do automovel esta relacionado, de um
lado, a acumulag&o de conhecimentos sociais e, de outro,
a necessidade objetiva de melhoria das condic¢des de lo-
comocao, levando em conta a concentragdo urbana. Esta
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mercadoria, tal como o tear mecénico, a maquina a va-
por, a geladeira, 0 computador, teve e continua tendo um
papel importante na transformacéo da paisagem e das re-
lacBes sociais.

Com o advento do automével e sua generalizagdo am-
pliam-se as possibilidades de locomogéo. Este €, sem
duvida nenhuma, um aspecto importante que diz respeito
tanto aindividualidade quanto a sociabilidade do homem,
visto que redefine, de certa forma, a autonomia em rela-
¢80 ao tempo e principalmente ao espaco, ao desencadear
uma forma de apropriagdo mais efetiva destes pela loco-
mocao. Porém, ao mesmo tempo que se da a apro-
priacé@o, acontece 0 inverso; este tempo e este espaco tor-
nam-se estranhos aos outros momentos da vida.

O tempo transforma-se em velocidade, em quildme-
tros por hora, e 0 espagco em simples meio: meio paracir-
culacdo, paralocomoc&o. Mas isso ndo acontece simples-
mente por causa deste objeto técnico. E claro que ele
possibilita tais formas de alienagdo, mas, por si sO, ndo
aliena. A questo ndo é do contelido da técnica, e sim da
forma que esta assume na modernidade: a de mercadoria
Para compreendermos como atua este objeto técnico nessa
direcéo é necess&rio andlisar a sociedade contemporénea e
as determinacdes que levam a esta forma de atuacéo.

Considerando que vivemos em uma sociedade urbana
(Léfebvre, 1991), resultante de uma urbanizacéo quase
completa, na qual as relagbes sociais se ddo tendencial -
mente de uma maneira indireta, monetarizadas, abstratas
e burocratizadas, este tecido urbano pode ser visto como
um conjunto de manifestacdes do predominio do sistema
produtor de mercadorias sobre qualquer outra forma so-
cial de universalidade abstrata.* Esta urbanizagdo com-
pleta como manifestacdo real do sistema produtor de
mercadorias, que incorpora diferentes temporalidades
histéricas e traduz-se espacialmente por um desenvolvi-
mento desigual, ainda ndo chegou no seu limite, e nem
sabemos se chegard, pois envolve o complexo processo
de modernizacéo, que ndo € necessariamente sem limi-
tes. Dado um limite & modernizac&o, ndo saberemos di-
zer que sentido tomara a urbanizag&o: se sera totalizante
e pratica, ou simulada (eletronicamente), ou ainda se te-
remos um processo de relacdes imediatas barbarizadas
(violéncia).

Uma racionalidade burocrética, cujo fim é a valoriza-
¢80 e ndo avida,® que se objetiva no individuo como con-
sumo, medeia as relacdes sociais contemporaneas. Estas
relacdes diferenciam a sociedade moderna de outro tipo
de sociedade religiosa.® Tem-se entéo na sociedade urba-
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na uma racionalidade quantificadora que individualiza
homogeneizando, ndo considerando as particularidades
dessas sociedades que sdo envolvidas pelo cidadéo.

Esta sociedade tem como fim em si mesmo a valoriza-
¢&o objetivada no consumo individual, que, por sua vez,
reflete a mesma objetivacdo na sociedade. Consome-se
mais do que se apropria. E um consumo como fimem si,
isto é, muitas vezes privilegia o ato da compra ou a pro-
priedade em detrimento da utilidade do objeto a ser con-
sumido. E possivel observar na sociedade urbana uma
cisdo entre apropriacdo e consumo. O consumo se auto-
nomiza da apropriacdo inerente a ele, transformando-se
em uma simulag&o do uso que porta outro fim: a ostenta-
¢do do valor monetério que o objeto comprado represen-
ta. Neste sentido, no seu limite, este uso ostentatério trans-
forma-se em consumo do espetacul o da propria sociedade.
E o consumo consumindo a si mesmo sem objeto a ser
apropriado. Um exemplo quase caricatural desta forma
de uso s&o os colecionadores de Mercedes e Jaguar, que
tém mais automoveis na garagem que pessoas ha casa.
Assim, uma critica ao consumo simulado € uma critica
a0 Uso ostentatorio.

O espetéculo (Debord, 1992) € 0 consumo nas suas de-
rivagdes mais fetichizadas. ndo ha apropriacdo, apenas
contemplagdo. O automdvel € uma mercadoria que con-
tém em si tanto a apropriacdo do objeto (sua funcionali-
dade) quanto seu uso ostentatdrio, espetacular (suas ou-
tras significacfes). Para podermos analisar o automével,
com suas determinages relacionadas ao momento histo-
rico atual, é necessario desvendar essamercadoriaem seus
matizes e compreender sua relagdo com o urbano (que é
0 pano tecido pela modernizag&o).

Esta é uma forma de estudar a sociedade contemporé-
nea, visto que o automovel é um objeto, ou melhor uma
mercadoria, que nasce com aindustrializacdo e se desen-
volve no e para o urbano. O desenvolvimento simultaneo
da industria automobilistica e do capitalismo se expressa
inclusive nos termos utilizados para designar maneiras de
organizar aproducéo (fordismo, pés-fordismo, toyotismo).
Foi através da necessidade de constituicdo do sistema auto-
mobilistico que se direcionou boa parte do desenvolvimen-
toindustrial e plangjamento urbano. Suas hecessi dades técni-
cas impulsionaram a industria; suas necessidades de
espaco e de movimento veloz, como é o caso de S&o Paulo,
redimensionaram o desenho do urbano. O automével, tanto
construtor quanto destruidor, encanta o homem.

Por que o automével encanta o homem?” A importan-
cia de responder esta pergunta reside no fato de que, na
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tentativa de entender uma das esquizofrenias do sistema,
cria-se N0 minimo uma aproximagao critica com a reali-
dade. Talvez sgja através da andlise de algumas merca-
dorias, neste caso da mercadoria automovel, que apareca
algum caminho para uma melhor compreensao do niicleo
duro (hard core)® da modernidade, o que seria um passo
para a mudanca.

Para que isso acontega, é necessario, em primeiro lu-
gar, fazer um esforco tedrico para entender o significado
do automével, que, para nés, exige, antes de mais nada,
gue se perceba a maneira como esta mercadoria se insere
na cotidianidade.® O automével como mercadoria con-
densa em si, como a prépria palavra diz, duas proprieda-
des fundamentais da sociedade moderna: ser auto e mo-
ver-se.

O automével é uma propriedade privada, individual e
movel. Pode-se dizer, o supra-sumo de uma mercadoria.
Um dos aspectos mais importantes do automével, que o
singulariza em relagéo a todas as outras mercadorias, é 0
tipo de propriedade que el e representa e amaneira de usa-
lo,ou seja, a propriedade privada, individual e mével.
Neste sentido, pode ser analisado como simbolo da mo-
dernizacdo, considerada como um processo que, tenden-
cialmente, individualiza e transforma tudo em dinheiro.
O processo de modernizagéo instrumentaliza, para tanto,
todo o conjunto de relagbes sociais que caem nos Nexos
davalorizagdo. Ja o uso do automével propriamente dito,
seu consumo efetivo, se realiza na esfera publica e ndo
no &mbito privado e como tal participa da espetacu-
larizagBo da sociedade. E, sem divida, o produto perfeito
para uma socializacdo individualizada, pois “liberta’ o
individuo dos constrangimentos sociais do transporte co-
letivo, tais como de respeitar horérios e conviver com
outros individuos e, a0 mesmo tempo, mostra-o, pelo au-
tomovel, como diferente.

A propriedade privada desenvolve-se em todos 0s seus
termos na sociedade capitalista, pois € sd nela que todos
0s objetos e aspectos da vida transformam-se em merca-
doria. E por estas caracteristicas que o automével é tdo
importante para o desenvolvimento do capitalismo e para
a insercao da modernidade nos mais remotos cantos do
mundo. Se pensarmos que existe tecnologia para carros
mais adaptados ao meio urbano (menores, com materiais
reciclaveis, elétricos, etc.), como também tecnologia de
transporte coletivo eficiente e, em alguns lugares, até
mesmo “vontade politica’ de promover o transporte coleti-
Vo, como entender esse reino do carro? Como compreender
essa hecessidade de ter um carro cada vez maior para se
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conseguir estacionar cadavez menos e cadavez maisveloz
para se locomover mais devagar? Onde esta o sentido?

O sentido tem de estar na vida. Entdo é esta vida que
tem de ser compreendida, o quanto elaesta deturpada, pois
tem como fim outra coisa que ndo ela mesma, mas a va-
lorizagdo, o consumo, o dinheiro. Logo, é so através do
estudo desta deturpacdo que poderemos compreendé-la
na sua forma existente.®®

A necessidade social de locomoc&o ndo € nova e vai
além das possibilidades dadas pelas pernas e bragos dos
homens — fato que se observa historicamente na domesti-
cacdo do cavalo, elefante e outros animais, no farad car-
regado por seus escravos, na canoa, no barco, na charrete
e assim por diante. Talvez a explicacdo do encantamento
com o carro venha dai, da necessidade humana de mobi-
lidade, que culmina na mercadoria automével e no de-
senvolvimento do sistemaautomobilistico. Aindaumavez,
lembremo-nos que o consumo do automével, ao contra-
rio do das outras mercadorias, se realiza na esfera publi-
ca— 0 que o tornou um objeto semiprivado e semipublico.
E neste sentido que podemos dizer que o automoével se
desenvolve no urbano. Além dessa diferenca particular,
e importante, o automével, como mercadoria, comporta
mistérios. E uma representacéo de poder, status, de tipo
de pessoa.* No limite, o automével simboliza todas as
necessidades de representac&o do homem. Afinal: “sevocé
pretende saber quem eu sou, eu posso |he dizer: entre no
meu carro...”

Esta é a particularidade do automével, o fato de seu
consumo privado se dar na esfera publica, que cria a ne-
cessidade de estudé-1o por meio da vida imediata, isto €,
por meio de uma andlise da vida cotidiana a partir dain-
sercdo do automével na cotidianidade, visando com isso
analisar 0 seu papel na modernizagéo.

Como temos discutido, o processo de modernizacédo
leva a uma homogeneizacdo das préticas sociais (inclui-
das as relacdes e estruturas sociais) através da mercanti-
lizac&o de todos 0s objetos e momentos da vida, construin-
do assim o0 One World. N&o é simplesmente um processo
de homogeneizagdo, mas também um processo de indivi-
dualizaco. E a constitui¢dio do individuo liberto das re-
lacBes pessoais de parentesco, de religido, e liberto tam-
bém da terra e dos meios de producéo,*? é a constituicéo
do individuo ménada-dinheiro no sentido de que ele se
relaciona com o outro e com a natureza através da forma
mercadoria, pelas mercadorias e pelo dinheiro.

Este processo de modernizag&o, muitas vezes chama-
do de processo de civilizacdo, esté relacionado com uma
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suposta “auto-regulacdo adquirida’ (Elias, 1995:9), pois
aparece como regulada pelo individuo. Porém, a regula-
¢cdo é externa a ele, ménada-dinheiro, que ndo percebe a
totalidade social ando ser em suas esferas separadas (eco-
nomia, politica, educacdo, publico, privado, etc.). Astrans-
formacBes nos meios de transporte e, especificamente, o
automdvel, com suas novas préticas e necessidades so-
ciais, € um dos elementos que carrega consigo este pro-
cesso modernizador (civilizador),® pois € através dele que
se generaliza, junto com amercadoria, umaformade con-
duta social (o0 como guiar e se comportar no volante, por
exemplo). Neste sentido, o “learning process’ (Elias,
1995:15) necessario a esta auto-regulacdo € imposto pelo
capital.

Devemos apontar que este “learning process’ faz par-
te da idéia e do fato de que em algumas sociedades os
motoristas ndo estdo adaptados a era do automével, o que
exige aimplementacdo de programas de educacéo de tran-
sito pelos governos. Este “ processo de aprendizagem” néo
€ nem um pouco pacifico. Ao contrario, a da moderniza-
¢d0, neste caso a modernizacdo pelo automovel, implica
em morte* (a Cruz Vermelha que estima que 70% das
mortes rel acionadas a acidentes automobilisticos ocorrem
nos paises em desenvolvimento).

O automovel e o sistema automobilistico sdo uma das
possiveis formas de territorializag@o deste processo, pois
homogeneizam n&o s6 as relagbes sociais, mas também o
espaco e 0 tempo pela poténcia da méquina e pela es-
tandardizacdo dos signos e praticas relacionadas ao siste-
ma que o automovel cria. A mercadoria automével ca-
racteriza-se por individualizar o uso. O deslocamento é
auto(movel).

Além disso, os limites do consumo desta mercadoria
parecem representar muito bem os limites do processo de
modernizag&o. Explicando melhor, a0 mesmo tempo que
este meio de transporte possibilita um passo no processo
civilizatério, visto que diminui as distancias no mundo e
o0 integra, € também um processo de-civilizatério, pois é
uma das maiores causas de mortes (violentas) deste final
de século.?® Pode-se pensar na existéncia de um limite ao
processo civilizatorio, que é também um limite ao proé-
prio processo de modernizag&o. Para melhor compreen-
der este limite, basta levarmos em conta as caracteristi-
cas principais do processo de modernizagéo aqui anali-
sados. quanto mais individualizada e homogeneizada a
sociedade, maior aparenta ser a supremacia do individuo
com relagdo ao coletivo; porém, se notarmos bem, ocorre
exatamente o contrério, ou seja, quanto mais individuali-
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zada a sociedade, maior a necessidade do coletivo, mes-
mo que de uma forma negativa e inconsciente. Ninguém
mais produz para o seu préprio consumo, mas cada um
sente-se completamente liberto das relacfes sociais que
ndo as do mercado (onde tudo pode ser trocado por di-
nheiro); e quanto mais homogeneizada a sociedade, mais
busca-se o diferente, o Unico. Essa negacéo do processo
€ bem exemplificada nos novos grupos sociais que estéo
se formando nas Ultimas décadas, como clubbers, freaks,
hippies, neo-hippies, heavy metal s, skinheads, neonazistas,
entre outros, que travam violentos combates entre si.

Os individuos estéo de tal forma socializados (abstra-
tamente) que tanto a producéo material quanto de suas
relagdes ocorrerem em qualquer lugar do mundo, ao mes-
mo tempo e relacionados. Pode-se produzir o mesmo au-
tomovel no Brasil ou na Alemanha, pode-se montar um
carro em um determinado lugar com todas suas pegas tendo
sido produzidas em outros lugares (como por exemplo 0s
carros Mondeo e Palio), instituem-se formas de coercéo
social que ndo sdo mais especificas de uma determinada
sociedade, mas que estdo generalizadas no mundo intei-
ro, tais como as multas de transito, que além daformade
coercdo, as maquinas sdo as mesmas (umas tecnol ogica-
mente mais avancadas, outras nem tanto) em todos os
paises.®

Este automével do One World é, aparentemente, cada
vez mais individual, pois o individuo o consome, ainda
gue em publico, no coletivo; tem-se, portanto, 0 mesmo
entrave que o processo de modernizagdo: quanto mais o
individuo quer utilizar seu carro, menos ele consegue, pois
se todos tiverem um carro e quiserem consumi-lo ao mes-
mo tempo, concretizando a individualidade, se terd o es-
tacionamento forcado (a trava). Quanto mais iguais fo-
rem os carros, maiores serdo as tentativas de modificar as
aparéncias, tornando cada um Unico, porém iguais. No
primeiro caso, poderemos considerar como sendo o limi-
te da propriedade privada, e no segundo como o limite
desta sociedade que se transforma crescentemente em
espetacular, isto €, puramente voltada para as aparéncias.

O automovel como representante fiel do capital, mate-
rializado na I6gica de ocupacdo do solo, se objetiva so-
cialmente nos lugares, principal mente nas grandes metroé-
poles. O automovel ndo sé ocupa o espaco e o tempo da
sociedade moderna, mas também penetra nas profundezas
da vida cotidiana. A vida de qualquer morador de um
centro urbano, podendo ser este centro urbano uma me-
trépole ou uma peguena cidade, é cada vez mais subme-
tida & |6gica do automdvel. Seja no seu estresse no tran-
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sito, seja na sua dificuldade de locomocéo, seja no baru-
Iho ou na paisagem que o envolve, até o ndo-uso é deter-
minado pela necessidade de uso. O automoével, tenha o
individuo consciéncia ou néo, faz parte de seu vivido e
de seu imagin&rio.

O significado da penetracéo do automoével em todas as
esferas da vida é que o processo de modernizagédo chegou
a todos 0s pontos terrestres. €, como insistimos, 0 One
World. E muito dificil pensar o século XX sem a presen-
¢camarcante desta mercadoria. Assim, o capitalismo como
momento do processo de modernizagéo no qual dominaa
esfera econdmica pode, mais especificamente, ser consi-
derado como automobilistico. 1sso porque o automovel
propriamente dito surgiu com o capitalismo; neste senti-
do, poderiamos falar em “capitalismo automobilistico”
(Kurz, 1996).

A esfera dominante no capitalismo € a econémica, é a
posicdo plena do capital. Assim, quando se especifica o
capitalismo como sendo automobilistico, tem-se uma es-
pecificidade na esfera dominante. Seria como pensar que
0 aspecto que domina essa esfera fosse 0 automével. O
automobilistico, neste sentido, seriadado pelaldgica eco-
némica do automovel, que inclui a indastria, a reconfi-
guracdo do urbano, tendo em vista sua necessidade de
mobilidade (o uso), de estacionamento, de manutencéo e
0 consumo propriamente dito da mercadoria. Além dis-
S0, € interessante notar que o termo capitalismo aceita o
adjetivo de automobilistico, e nenhum outro. Este fato se
dé pelo aspecto misterioso das mercadorias e do automo-
vel em especial. O automovel, como insistimos, tem seu
consumo realizado na esfera publica, e é assim que seus
mistérios se realizam: ninguém liga para a marca de gela-
deira que tem em casa, mas a marca de carro funciona
como cartdo de visita

Esta € uma maneira muito interessante de caracterizar
este periodo, como capitalismo automobilistico, poistanto
0 processo produtivo quanto a organizacdo social (0 es-
paco e o tempo) estdo intimamente ligados ao desenvol-
vimento desta mercadoria e a sua perfeita adaptabilidade
ao homem que vive esta forma de socializag&o.

A socializagdo que se observa na modernizagdo é uma
socializag&o individualizada e, em certo sentido, homo-
geneizada. O nucleo desta socializacdo é 0 “auto”, isto €,
o individuo atomizado que vive sua relagdo com a socie-
dade, quando pensa uma relagdo social como somatorio
de relacBes individuais que se realizam via mercadorias
e, mais especificamente, pela mercadoria particular: o
dinheiro. Mas, o dinheiro é homogéneo e sb é comparéa-
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vel pela quantidade, enquanto as outras mercadorias car-
regam consigo outros elementos e sentidos.

O individuo-&tomo se vangloria de sua quantidade de
dinheiro através das mercadorias que pode comprar e
expor. Por isso, as relacdes sociais sdo coisificadas. As
relagdes e 0s processos ndo significam s6 o dinheiro, mas
guantidade de dinheiro expressa nas mercadorias. Estas
mercadorias comportam outra utilidade, além da de ex-
pressarem quantidade de dinheiro. Seria como uma apre-
sentagdo dissimulada da quantidade de dinheiro em uma
qualidade de uso (o que estamos chamando de consumo
ostentatorio). O automovel, em particular, encaixa-se
perfeitamente nesta forma de relacéo social. Pois, antes
de mais nada, 0 automovel € auto, expressa a quantidade
de dinheiro em uma qualidade especifica, representa esta
atomizag&o da sociedade e moldura o aparecer.”’

Podemos entéo falar de uma “cultura’*® automotiva?
Sim, pelo fato das relagBes derivadas do uso do automo-
vel impregnarem, de determinada maneira, o jeito de ser
do homem modernizado: eles se reconhecem pelo carro
gue tém e nem imaginam como seriam suas vidas sem
“Ele”. Com este objeto, esta préticasocial torna-seincons-
ciente, a-histérica, naturalizada e individualizada.

O processo de modernizagéo (automobilistica), que pde
0 automovel como meio de transporte eficiente e, ao mes-
mo tempo, nega seu uso criando outras determinacoes,
penetrando a sociedade pelas suas bases, modificando o
urbano e o cotidiano, possibilita o surgimento de uma
cultura automotiva, que, por sua vez, reforca a moderni-
zacdo automobilistica como prética homogeneizadora,
constituindo assim um dos elementos do One World.

Podemos entéo considerar que a andlise da cultura au-
tomotiva é mais uma maneira de se captar a moderniza-
¢ao automobilistica nas subjetividades objetivadas nas
préticas sociais. Este objeto é retratado ndo s6 na musica
brasileira, mas também na literatura, no cinema e em al-
gumas montagens teatrais. O automovel é apresentado
neste conjunto de manifestacfes artisticas de diversas
maneiras, ndo s6 como objeto, mas também como meta-
fora. A expressdo “sinal fechado”* incorpora-se a lingua-
gem cotidiana. Neste sentido, podemos dizer que as préticas
sociais relacionadas com o automével (tendo o individuo a
propriedade de tal objeto ou ndo) passam aintegrar diversos
momentos da sociedade. Podemos assim considerar que no
interior da cultura moderna surgem elementos de uma “ cul-
turd’ automobilistica, independentemente da relacéo de pro-
priedade com o automovel. Afinal, trata-se de uma mo-
dernizacdo automobilistica.
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O uso do automoével é umaforma de propriedade indi-
vidualizada (auto), e por isso tdo bem adaptada a esta for-
ma social. Ele possibilita ainda a liberdade como gozo,
como prazer. Talvez seja a partir desta constatacdo que
possamos compreender por que o automével encanta o
homem, apesar da problematica envolvida na sua utiliza-
¢éo social. Lembremos que se todo individuo fizer uso
do automovel, este uso ndo seréa realizével — negando-se,
entdo, como utilidade. Dai nosso interesse, neste momento,
estar voltado a questao da velocidade, implicita ndo s
nos anuncios de automovel, mas também nas manifesta-
¢Oes referentes a “ cultura automotiva’. Pois é a ndo pos-
sibilidade de velocidade, ou melhor, o automével para-
do, estanque em enormes congestionamentos, que gera
um dos principais elementos de mal-estar e desgaste na
sociedade urbana.

Admita-se, aprincipio, que este apelo avelocidade esta
diretamente rel acionado ao apel o de liberdade, pois se ndo
estiver negada (o automével parado em um congestiona-
mento) € a velocidade que gera a sensacdo de liberdade.

Percebe-se que a velocidade transmite uma sensagéo
de liberdade a0 homem preso ao sistema. A transforma-
¢do do ato de deslocamento em velocidade de desloca-
mento ja é uma maneira moderna, capitalista, de pensar,
pois passa pela economia de tempo. A velocidade nada
mais € que uma relacdo de espaco sobre tempo. Assim,
guanto mais otimizada esta relagdo, isto é, quanto maior
avelocidade, menor o tempo gasto com o deslocamento,
melhor para 0 mdnada-dinheiro, pois tempo é dinheiro:
poupa-se tempo, poupa-se dinheiro (objetivo final da
vida). Essa necessidade de tudo ser cada vez mais veloz
aparece também nas publicidades de computadores e no
incentivo ao uso dalnternet: avelocidade € poder (Virilio,
1977) e poder €, no limite, liberdade absoluta.

E interessante perceber, através do estudo das publici-
dades do automdvel, como ele € um simbolo social de li-
berdade.® O automével também pode ser analisado como
umaconcretizacdo de um desejo de liberdade que vai além
da liberdade formal:# é fundamentalmente o desejo de
ser livre?? que encontra sua expressdo no consumo de uma
mercadoria que facilita alocomocéo. O do significado do
ser livre restringido a liberdade para o consumo.

Analisar a nocéo de liberdade como liberdade para o
consumo — através da inversdo da finalidade objetiva que
ndo so a producdo sofre no sistema capitalista, mas tam-
bém a vida sofre na modernizacdo (automobilistica) — nos
aponta elementos que possibilitam a compreensdo do en-
cantamento pelas mercadorias em geral e o automével em
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particular. Interpretamos que no universo das qualidades
das mercadorias subjugadas ao seu valor de trocareside a
possibilidade de realizacdo, pelo uso, de determinados
desgjos, tal como o de liberdade. Estes desejos estéo cer-
tamente latentes nas relagfes cotidianas do capitalismo.
Porém, considerando o fato da publicidade do automével
apelar constantemente para tais desejos, podemos inferir
gue existe uma possibilidade de posi¢cdo subjetiva deles
(os desejos) no uso desta mercadoria ainda, que negati-
vamente (restrita & utilidade da coisa) e como caricatura
de liberdade. Neste sentido, 0 consumo da mercadoria
automovel permitiria de alguma forma a realizacéo des-
ses desej 0s pressupostos, porém negativamente através do
consumo como fim em si e ndo no uso, como meio de
realizacdo de tais desejos.

E a necessidade de ir além da liberdade formal que se
submete a uma liberdade de ir e vir individual como Uni-
caforma de realizacéo do desejo de ser livre. Estaéara-
z80 pela qual o automével encanta o homem e torna téo
dificil conter o uso destaformadelocomocéo (individual).
Este fato pode ser claramente percebido na rejeicao ao
rodizio estabelecido tanto em S&o Paulo quanto em ou-
tras cidades: restringir o uso do automével implica res-
tringir a Unica sensacdo de liberdade para além da liber-
dade formal; e é esta a dificuldade de superacdo tanto do
automovel como meio de transporte, quanto da moderni-
zacd0, pois é nos objetos produzidos por esta moderniza-
¢do, as mercadorias a serem consumidas, que se mostram
as formas de satisfac8o, mesmo que ilusorias, do desgjo
de ser livre.

Encontra-se na andlise da vida cotidiana®* uma diver-
sidade de maneiras pela qual o automével condiciona a
vida, fato que ficaclaro especial mente com relacdo a con-
figuracéo da vida de pessoas que efetivamente possuem
automdveis. Mas como fica esse condicionamento para
aquel es que ndo tém essa mercadoria e que estdo mais que
perversamente livres, pois sdo individuos livres em uma
sociedade voltada para 0 consumo sem a possibilidade de
ter nem mesmo aliberdade caricatural proporcionadapelas
mercadorias?

Consideremos a histéria da constituicdo do individuo
no processo de modernizagédo. O processo de moderniza-
¢do a partir do feudalismo tem como tendéncia a indivi-
dualizacdo social: € a constitui¢do do individuo como
monada-dinheiro no sentido de que este individuo esta
livre — daterra, dareligido, do senhor feudal e dos meios
de producéo —, para se constituir em um individuo cuja
Unica forma de mediacdo com a natureza sd0 as merca-
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dorias e o dinheiro, onde seu proprio fazer torna-se mer-
cadoria. Este é o individuo mbnada-dinheiro, e sua liber-
dade é a liberdade para o mercado. As antigas culturas
agrérias, diferentemente da modernidade, tém o momen-
to religioso como fundamental para reproducdo da vida,
e é esta religiosidade que prové o nexo da forma social
de universalidade abstrata, possibilitando aos individuos
reconhecerem-se como pares sociais. Ja nas sociedades
modernas, a universalidade abstrata é determinada pela
forma-mercadoria.®

O que diferencia a moderna forma social de universa-
lidade abstrata da antiga € que a antiga se realizava de
maneira totalizante, enquanto a moderna, que tem como
nexo formal a forma-mercadoria, ndo se manifesta dire-
tamente como uma totalidade, sendo mediada por esferas
diferenciadas e aparentemente autbnomas entre si.® Na
modernidade, a forma da totalidade (as mercadorias e 0
dinheiro) aparece como a esfera funcional particular da
economia. Neste sentido, 0 nexo social da universalidade
abstrata aparece mediado, indiretamente, pelo mecanis-
mo de mercado.

Dado este processo de transformacdo da forma social de
universalidade abstrata de imediata em mediada (pelas mer-
cadorias e pelo dinheiro), tem-se, ao contrério do que se
imagina, um grau elevado de sociabilizag8o, determinado
por umaforte separacéo (as esferas funcionais). 1sso acarre-
ta a desconex@o entre as pessoas, pois a mediacdo entre elas
e delas com a natureza € a forma-mercadoria. Tem-se uma
sociabilizag8o a-social, no sentido de que o nexo € apresen-
tado indiretamente pela mediacdo do mercado dificultando
o reconhecimento de uma totalidade social, mas s a totali-
dade como esferas separadas (em um momento o “homem
econdmico”, no outro o “homem politico”, a vida privada
separada da vida publica). Este individuo sociabilizado a
socialmente experimenta a s mesmo como polo abstrato e
inverso a sociedade.

Podemos dizer ent&o que esta sociedade (a-social) frag-
mentada em esferas refaz (pois necessita dela) sua unida-
de através das mercadorias e do dinheiro. Contudo, esta
unidade é quantificadora e comparativa, e ndo qualitati-
va e cooperativa, pois a mercadoria e o dinheiro é que
possibilitam todas as mediaces sociais. Impdem-se, neste
processo, uma forma de sujeito para todas as pessoas,
forma esta homogénea, “igualitaria’ e ditatorialmente
presa ao dinheiro. Um sujeito sempre em contraposicao a
seus outros (objetos), imerso em uma segunda natureza
percebida como estranha (outra). Esta unidade quantifi-
cadora (a mercadoria e o dinheiro) € o nexo necessario
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entre este sujeito sujeitado® e a totalidade fragmentada —
forma de sociabilizacdo a-social, da qual resulta a homo-
geneizac@o dos mesmos sujeitos sujeitados. Este foi o
processo histérico que culminou no capitalismo contem-
poréneo, na generalizacdo da mercadoria que &, em Ulti-
ma andlise, 0 que agqui nos interessa.

Em um pais como o Brasil, este processo de fragmen-
tacdo no capitalismo automobilistico redefine sem cessar
modos de vida na direcdo da conformacdo do cotidiano
moderno. O tempo social totaliza-se num processo que
moderniza e generaliza a forma-mercadoria. Ao mesmo
tempo mostram-se as travas desse mesmo processo, o
desgaste social por elas gerado, ou seja, sdo os sinais do
colapso.

Esta modernizagdo, considerando-a nesse movimento
de fragmentac&o e unidade na troca, ainda estd em curso
em muitos lugares. O Brasil € um entre os varios paises
onde ainda ndo generalizou a troca. A generalizacdo das
relagdes de troca por dinheiro ainda ndo atingiu todos os
lugares nem todas as relagdes, mas antes dessa fragmen-
tacdo e unidade na troca conseguir generalizar-se, ja po-
demos observar sinais de seu colapso. E o colapso da
moderniza¢éo no sentido de que é colapso desta forma de
mediaco social. E aimpossibilidade de realizag&o do nexo
formal da forma social de universalidade abstrata.

Este é o colapso que observamos no desgaste cotidiano.
Podemos observé|o de maneiradireta principalmente nafala
de algumas pessoas, aquelas que ndo tém a propriedade des-
sa mercadoria e nem imaginam a possibilidade de té-la. Po-
demos dizer que mesmo antes de penetrar o universo do
consumo, que é o local da tal unidade quantificadora pelo
dinheiro, esta possibilidade de sociabilizagdo ja se mostra
inviavel. A fragmentacdo ocorreu, pois, como expropriados
estéo sujeitados e livres,® necessitando vender seu trabalho
para adquirir seu sustento (séo mdénadas-dinheiro sem di-
nheiro). Porém, a unidade plena ndo aconteceu. A fala de
um gari® expressa bem esse processo: “Carro é coisa para
privilegiado, e nés pobres, quero dizer miserédveis mesmo,
N&o0 SOMOS e nunca vamos ser privilegiados.” A palavra pri-
vilegiado, utilizada tanto pelo gari agqui citado quanto nas
publicidades de automdveis, indica que podemos conside-
rar a sociedade dividida em dois quase-estamentos.® os que
efetivamente fazem parte do universo de consumo (os privi-
legiados) e os que ndo fazem parte deste universo (os ndo-
privilegiados). Tal como em uma sociedade estamental, a
mudanca de um estamento para outro € dificilima. Os qua-
se-estamentos que sugerimos separam 0s que estdo unidos
mediados pelo dinheiro (ménadas-dinheiro em sua forma
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plena — com dinheiro) e os que estdo separados (mdnadas-
dinheiro sem dinheiro). Possivelmente as mdnadas-dinhei-
ro sem dinheiro, descoladas do processo, criardo algumaoutra
forma de relacdo ndo mediada pelo dinheiro e pela troca,
talvez até umaformaimediata sem necessidade de uma uni-
versalidade abstrata.

A vivéncia cotidiana entre esses quase-estamentos é
fonte de medo que invariavel mente transforma-se em mal-
estar e violéncia, gerando de forma crescente o desgaste
social. O problema é saber de que forma se desenvolvera
avivéncia cotidiana destes dois grupos. havera mais con-
flito? Mais violéncia? Vird a Barbarie?! Ou sera pacifica
esta convivéncia? Pouco podemos dizer. Temos de ob-
servar analiticamente todas as manifestacdes do desgaste
e suas formas de objetivacdo na vida cotidiana.

NOTAS

Este artigo € um desdobramento da Dissertag&o de Mestrado da autora.

1. Aqui o termo esfera publica é utilizado em contraposicéo a esfera privada,
separagdo imprescindivel para que o processo de modernizagao se realize plena-
mente.

2. Gabriel Dupuy (1995) utiliza o termo “systéme automobile”, que traduzimos
por sistema automobilistico, para designar o conjunto de elementos que, junta-
mente com os veiculos, asseguram a regularidade dos deslocamentos motoriza-
dos homogeneizando o espago. Utilizaremos o termo no mesmo sentido, enfati-
zando o termo “sistema’, pois € assim, “naturalizados’, que aparecem na socie-
dade o automével e seu meio especifico.

3. Asplacas e sinais de transito sdo excelentes exemplos dessa estandardizagao:
os simbolos e cores escolhidas para facilitar a leitura sdo paradigmas do pensa-
mento moderno, que aprofundam a relacdo instrumental como meio; “In the
apparatus of Western road systems, an absolutely instrumental relationship to
the environment is encouraged, and this is particularly true of these signs, not
only in their form but in their uniform and ubiquitous placement” (Stallabrass,
1996:119).

4. “O processo de apropriacéo da natureza, no entanto, enquanto processo hu-
mano e social, tem de ser um processo (cegamente pressuposto) de codigos sim-
bolicos. Enquanto a sociedade ndo toma consciéncia de si, a esséncia, em gran-
de parte desligada das programagdes genéticas, necessita de uma forma social
de universalidade abstrata para poder agir como sujeito. A constitui¢do incons-
ciente de uma semel hante universalidade abstrata pode (segundo Marx) ser qua-
lificada de fetichismo” (Kurz, 1997b:2).

5. Léfébvre considera a nossa sociedade como sendo uma Sociedade Burocrati-
cade Consumo Dirigido. “* Sociedade Burocrética de Consumo Dirigido’, tal éa
definic8o proposta aqui para ‘nossa’ sociedade. Marcam-se assim tanto o caréter
racional dessa sociedade, como também os limites dessa racionalidade (burocra
tica), o objeto que ela organiza (o consumo no lugar da produgao) e o plano parao
qual dirige seu esforco a fim de se sentar sobre: o cotidiano” (Léfebvre, 1992: 68).

6. “Ao contrério das sociedades pré-modernas, o ‘ processo de troca material com
anatureza' ndo é mais ditado por tradi¢des definidas pelareligido, mas pelo pro-
cesso de abstragdo da forma-mercadoria: transformagéo do contetido material e
sensivel da reprodugdo em ‘coisas abstratas’, cuja forma fenoménica é o dinhei-
ro indiferente ao conteido” (Kurz, 1997b:4).

7. Essa quest&o esta surgindo em vérios textos tal como no capitulo “ Automobile
aesthetics” de Stallabrass (1996:114): “(...) cars are treated by many people with
no thing short of love: one man of my acquaintance described his new BMW as
the fulfilment of hislife, and this devotion is not atypical. So the question is not
just pratical but cultural: why are cars so loved?’

8.“...ananalysis of capitalism that focuses exclusively on the market and private
property can no longer serve as an adequate basis for na emancipatory critical
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theory” (Postone, 1996:11). O autor considera que para se chegar a esta teoria
critica emancipatéria é necessério analisar o ntcleo duro da modernidade: a mer-
cadoria e seus fetiches.

9. Define-se, nesse momento, a cotidianidade como sendo o ritmo da vida coti-
diana. Léfebvre (1992) considera que onde ha a interagdo de um lugar com um
tempo e com um dispéndio de energia tem-se um ritmo. Cada sociedade tem um
ritmo; o cotidiano se estabelece como ritmo, dadas suas exigéncias de repeticédo
(do tempo e do espago). Para que haja uma mudanga, € necessario que um grupo
social intervenha imprimindo um outro ritmo, seja pela forga ou néo.

10. “Quem quiser saber a verdade acerca da vida imediata tem que investigar
suaconfiguragéo alienada, investigar os poderes objetivos que determinam aexis-
ténciaindividual até o mais recondito nela’ (Adorno, 1993:7).

11. Poderiamos considerar o uso espetacular do automével como um valor de
uso, que de fato tem uma utilidade, mas é o uso néo distinguivel de seu fetiche,
pois € uso ostentatorio que, no limite, significa quantidade de dinheiro disfargada
em funcionalidade.

12. “O preludio do revolucionamento, que criou a base do modo de producéo
capitalista, ocorreu no Ultimo terco do século XV e nas primeiras décadas do
século XVI. Uma massa de proletarios livres como passaros foi langada no mer-
cado de trabalho pela dissolug&o dos séquitos feudais (...)” (Marx, 1988:254).

13. “(...) the transformations in transport since the nineteenth century, is an
example of asurprisingly quick breakthrough of humankind into anew dimension,
into new modes of social life and, not least, on to a new level of civilization.”
(Elias, 1995:12).

14. Lembremos da poesia de Adoniran Barbosa : “Iracema, eu nunca mais te vi,
Iracema meu grande amor foi embora, chorei, eu chorei de dor porque Iracema
meu grande amor foi vocé. Iracema eu sempre dizia cuidado ao travessa essas
rua, eu falava mas vocé ndo me escuitava, Iracema voce travessd contramao...”

15. Nicholas Faith (1997) mostra que mais pessoas morreram em acidentes automo-
bilisticos que em combate na guerra da Coréia (considerando o mesmo periodo). Foi
no final da guerra contra o Vietnd que o governo dos EUA percebeu que a maioria
dos deficientes fisicos ndo eram ex-combatentes, mas sim vitimas de acidentes de
automovel. Este fato levou a intensificagdo de campanhas de seguranca no transito.
E interessante notar que ultimamente tem aparecido na midia modelos e atletas defi-
cientes fisicos — 0 que interpretamos como uma manifestaggo do aumento de aciden-
tes, principalmente automobilisticos, envolvendo jovens.

16. Talvez o sistema de multas seja a concretizagdo do tal processo civilizatorio
como learning process. S&o Paulo vem experimentando esta nova forma de
modernizacgo desde o comego de 1998, com a introducdo do novo cédigo de
trénsito: como as multas sdo muito altas, os motoristas estdo comegando a res-
peitar os farois, as faixas de pedestre e as placas. O engenheiro da CET com o
qual conversamos, Max Ernani B. de Paula, afirmou que “nada foi t&o eficaz no
controle da velocidade como essa fiscalizagéo fotogréfica’. Segundo ele, uma
comparagéo entre o primeiro semestre de 1998, no qual a maioria dos pontos de
fiscalizag&o ja estavam instalados, e o primeiro semestre de 1996, com 0 novo
codigo de transito em vigor, viu-se uma reducéo de 32% do nimero de mortos
em acidentes automobilisticos. Além deste importante dado, muitos motoristas
ficam raivosos e agridem os“marronzinhos’ da CET (fiscais); houve japelo menos
um caso de assassinato. E interessante pensar como este processo civilizatorio
capital-imposto via multas de trénsito veio a calhar com a dificuldade de finan-
ciamento do Estado: serd que atal “industria de multas” € anovaforma de finan-
ciamento?

17.“(...) o automovel representa o ‘auto’, o ‘por si proprio’ mecanico de um tipo
humano, que apenas desenvolveu a sua liberdade individual para subjugé-lacom
maior certeza a uma relago mais objetivada e materializada. Assim como os
individuos somente sdo avaliados, e se auto-avaliam, segundo seus rendimentos
monetarios, da mesma forma sua individualidade foi engolida pelas suas pro-
prias criagdes tecnol 6gicas. Os homens s se reconhecem segundo sua marca de
carro (...)" (Kurz, 1997a:352).

18. Este termo “cultura’ automotiva encontra justificativa na seguinte afirma-
¢&o: “Falar em cultura foi sempre contrério & cultura. O denominador comum
‘cultura’ jacontém virtualmente o levantamento estatistico, a catalogacéo, aclas-
sificagéo que introduz a cultura no dominio da administragdo. S6 a subsuncéo
industrializada e consegiiente € inteiramente adequada a esse conceito de cultu-
ra’ (Adorno e Horkeheimer, 1969:123).

19. Esta expressdo aparece em muitas musicas, como: “No sinal fechado ele vende
chiclete” (Chico Buarque); e “o sinal esta fechado para nés que somos jovens’
(Belquior).

20. A tentativa de compreender melhor a nog&o de liberdade conduziu-nos a se-
guinte formulacéo, proposta em Ruy Fausto, que tomamos a “liberdade” de ci-
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tar: “No esguema da histéria que se encontra nos Grundrisse, a passagem da
‘pré-histéria’ a ‘histéria ndo representa somente o surgimento do homem (su-
jeito), ndo concerne somente ao conceito de *homem’. Tal movimento represen-
ta também o surgimento dariqueza (da verdadeirariqueza), daliberdade (da ver-
dadeira liberdade) e, por estranho que pareca, da verdadeira ‘propriedade’ (ou
da ‘propriedade individual”) no sentido em que a nogéo € empregada em O Capi-
tal, quando Marx escreve: ‘Ela (a negacéo da propriedade capitalista, isto & o
socialismo) restabelece nédo a propriedade privada, mas sem divida a proprieda-
de individua (das individuelle Eigentum), fundada (auf Grundlage) nas aquisi-
cOes de era capitalista (...)" (A ‘propriedade’ entedida, conforme o uso nos
Grundrisse, como conotando umarelagdo ‘viva', fonte de gozo, entre os homens
eas coisas.)” (Fausto, 1983 e 1987:38). Podemos pensar da mesma forma expos-
ta sobre propriedade para a liberdade, como o texto sugere.

21. Estamos considerando liberdade formal como a relagdo democrética com o
Estado e a prética social relacionada ao mercado onde todos s&o livres para a
troca de sua forca de trabalho por dinheiro e de dinheiro por mercadorias.

22. Ser livre significa néo ser escravo nem de outros homens, nem dareligiéo e
nem do dinheiro. Neste Ultimo caso, uma liberdade para além do Estado e mer-
cado e, por conseguinte, para além do individualismo, ou melhor, como uma
individualidade social (algo ainda ndo passivel de defini¢éo, pois é constituida
historicamente).

23. “In the shadow of its own incomplete emancipation the bourgeois consciousness
must fear to be annulled by a more advanced consciousness; not being the whole
freedom, it senses that it can produce only a caricature of freedom — hence its
theoretical expansion of its autonomy into a system similar to its own coercive
mechanisms” (Adorno, 1997:21).

24. Esta andlise esta baseada em uma pesquisa de campo que teve como elemen-
to principal o uso do automével, realizada em Séo Paulo durante a elaboragdo da
Dissertacéo de Mestrado da autora.

25. “A constituicdo moderna do fetiche ndo é mais a constituicéo religiosa da
sociedade, mas algo totalmente diverso — a mercadoria e o dinheiro, que séo
capitalizados ‘ produtivamente’ e promovem assim um novo nexo formal para a
universalidade social” (Kurz, 1997b:2).

26. “(...) atotalidade sob a forma-mercadoria tem primeiro de mediar-se consigo
mesma através de seu ‘tornar-se outro’. (...) Por isso, a mania estrutural de cisdo
ndo pode mais estar difusamente dispersa como na constitui¢éo religioso pré-
moderna, mas tem de manifestar-se como separaco funcionalista de esferas (entre
‘economia’ e ‘politica’), isto €, como separagdo funcional.” Kurz, Robert. O Fim
da Politica. Teses sobre a crise do sistema de regulacéo sob a forma-mercadoria.
Mimeo, pég.4.

27. “O problema de imposic&o da nova constituicdo mercantil do fetiche surge
assim, em retrospectiva, como libertagdo das coagdes da constituicao religiosa,
‘como énfase no igualitarismo e no ‘livre-arbitrio’; da perspectiva futura, no en-
tanto, isso se revela como ofuscamento ideol 6gico, pois este novo igualitarismo
da forma total do dinheiro néo traz somente novas diferengas sociais, uma espé-
cie de miséria tanto mais brutal e o despojamento de todos os meios de produ-
G&o, mas também novas e ndo menos brutais coercdes’ (Kurz, 1997b:10).

28. “Dinheiro e mercadoria, desde o principio, sdo téo pouco capital quanto os
meios de producéo e de subsisténcia. Eles requerem sua transformag&o em capi-
tal. Mas essa transformag&@o mesma so pode realizar-se em determinadas circuns-
tancias, que se reduzem ao seguinte: duas espécies bem diferentes de possuido-
res de mercadorias tém de defrontar-se e entrar em contato; de um lado, possui-
dores de dinheiro, meios de produgdo e meios de subsisténcia, que se propdem a
valorizar asoma-valor que possuem mediante comprade forca de trabalho al heia;
do outro, trabalhadores livres, vendedores da propria forca de trabalho e, por-
tanto, vendedores de trabal ho. Trabal hadores livres no duplo sentido, porque néo
pertencem diretamente aos meios de produgdo, Como 0s escravos, 0S Servos, etc.,
nem os meios de produg&o | hes pertencem, como por exemplo, 0 camponés eco-
nomicamente auténomo, etc., estando, pelo contrério, livres, soltos e desprovi-
dos deles. Com essa polarizagdo do mercado estdo dadas as condig¢des funda-
mentais da producdo capitalista” (Marx, 1988).

29. Entrevista realizada com um gari na cidade de S&o Paulo durante a elabora-
Géo da Dissertagdo de Mestrado da autora.

30. Pensamos no termo quase-estamento a partir de uma palestra do professor
Francisco de Oliveira, realizada no Simpdsio Internacional Espagos Publicos e
Exclus&o Sécio-Espacial. Préticas Urbanas e Incluséo’, FAU — USP, 06/11/1998,
quando ele considerou que estamos vivendo em uma sociedade de castas que,
como tal, tem seus intocéveis, guetos e estamentos. Este fato seria observével
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nos carros de vidros fechados em contraposicéo aos meninos de rua (observa-
mos um episodio interessante perto da Av. Nossa Senhora da Paz: um menino
pediu dinheiro para um motorista que dirigia uma Mercedes este sinalizando que
ndo abriria o vidro; esse menino veio até nds e disse: “Tia, vocé viu o cara do
carrdo? Diz que ndo tem troco! Até parece, com um baita carréo desses, quem
nao tem troco somos nds miseraveis!”). O professor considerou que temos o anti-
espago publico, pois, enquanto sociedade mercantil, ndo ha mais possibilidade
de serem estabelecidas relacdes, tornando-se portanto violentas.

31. Utilizamos o termo barbérie de acordo com Kurz (1997c:43) “Barbérie €
obviamente uma metéfora para um acontecimento que ainda ndo dispde de
um conceito. O termo é de origem eurocéntrica e foi reiteradamente utilizado
no contexto de deniincias européias de sociedades ndo-européias e pré-mo-
dernas. Tratava-se, nesse sentido, de destrui¢do de outras culturas. Agora,
porém, esse conceito deve ser aplicado a propria formagéo — nascida em solo
europeu — do sistema produtor de mercadorias, e nesse contexto sua aplica-
Gao pode ser justificada.”
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