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O significado da nogéo de desenvolvimento econdmico e social e as possibilidades de se
implementa-lo com vistas a garantir o crescimento econémico e o combate as mazelas sociais —
malgrado suas vicissitudes e intensidade — nunca deixam de ser objeto de investigacdes tedricas e
de projetos politicos, nem que seja como pura retdrica. Uns buscam colocar no topo da agenda
politica um novo e atual projeto desenvolvimentista; outros apontam as impossibilidades materiais
de fazé-lo, chamando a atencdo para o fato de que se teriam perdido as oportunidades histéricas de
superar os “atrasos histdricos” e de elevar o pais ao padrao de “primeiro mundo”. Negando essa
abordagem dualista, tentarei abordar o tema por meio de uma reflexdo sobre a inddstria
automobilistica, tdo importante e representativa do processo de desenvolvimento que realmente
transcorreu no Brasil, sobretudo a partir de meados do século XX.

Seja qual for o recorte feito e a perspectiva tedrica adotada quando se discute a industria
automobilistica ou especificamente o automoével, em seus aspectos econdmicos, técnicos,
simbolicos, ou quaisquer outros, em geral ora se desenvolve um discurso laudatdrio, apresentando
apologeticamente 0s aspectos que se supdem positivos e progressistas — por exemplo, seu
dinamismo econdémico, sua capacidade de gerar empregos, as comodidades que seu consumo
propiciaria; ora, em pélo oposto, propugna-se o carater regressivo dos veiculos automotores,
aventando-se os maleficios deste meio de transporte — por exemplo, os danos ambientais, as
incontaveis mortes e mutilacdes provocadas pelos acidentes e pelos poluentes que emitem; ou,
ainda, e mais freqlentemente, fazem-se as duas coisas, listando-se os itens daquilo que se
consideram as facetas do automovel.

Tais procedimentos limitados, que acabam por produzir posi¢cfes tdo idealistas quanto
reacionarias ou conservadoras, decorrem necessariamente do equivoco de ndo se analisarem
algumas das principais determinacdes desse objeto tdo polémico — o automovel — a luz do
movimento geral da acumulacgéo capitalista.

Para tentar entender o sucesso do automovel, convém recorrer, ainda que brevemente, a sua
historia, tomando por base ndo a periferia do capitalismo, mas os paises centrais.

No momento em que 0s automdveis surgiram, com base num processo produtivo ainda artesanal
e como produto de alto luxo, predominavam como meio de transporte de curtas distancias as
carruagens e charretes, e 0 meio de transporte de longas distancias mais em voga era o trem, fosse
para transporte de mercadorias e insumos, fosse para o transporte de pessoas. O transporte
ferroviario, apesar de ter gerado um enorme dinamismo no processo de acumulagdo — diminuindo o
tempo de circulacdo do capital (o tempo entre a producdo de mercadorias e seu consumo),
possibilitando a abertura de novos mercados, ensejando novos arranjos associativos de grandes
capitais e processos especulativos sem precedentes —, ainda apresentava uma série de problemas.
Sem levar em consideracdo os lobbies, os processos de corrupcdo, de especulacdo predatoria e todas
as falcatruas que marcaram a construcdo da malha ferroviaria em diversos paises desde meados do
século X1X, pode-se constatar que a construcdo das ferrovias era bastante dispendiosa, e 0s retornos
monetarios — que, em geral, ndo cobriam os custos de producdo e consistiam no pagamento do
servico de transporte de cargas e pessoas — eram muito lentos (0 que, diga-se de passagem, era uma
das causas da busca desenfreada por ganhos especulativos no bojo do processo de construcdo das
ferrovias). Ademais, o transporte ferroviario era marcado por uma certa fixidez, relacionada ao fato
de que 0 movimento dos trens estava forcosamente reduzido a direcdo dos trilhos, o que contradizia
a necessidade de mobilidade e flexibilidade do capital. Por fim, os trens impunham aos seus
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usuarios o estabelecimento de uma “coletividade involuntaria”, a necessidade de interagir com os
demais passageiros, o que é avesso ao carater monadologico do individuo burgués.

Apesar de depender da existéncia de rodovias, ruas e estradas, cuja constru¢do também é muito
dispendiosa, os veiculos automotores possuem maior liberdade de deslocamento, e sdo eles mesmos
vendaveis, 0 que dad um dinamismo muito maior a inddstria de transportes. Se, no caso das
ferrovias, o que se vendia era o servigco de deslocamento, aqui se vende também o proprio meio de
transporte.

Afora isso, devido as especificidades técnicas de seu produto, a industria automobilistica foi o
berco de uma série de importantes modificagcbes do processo de trabalho e de producéo, que logo se
difundiram para outras industrias. Muitas dessas modificacBes estdo relacionadas a chamada
geréncia cientifica taylorista — um conjunto de mecanismos, procedimentos e inovacdes que
marcam época na histdria capitalista da divisdo manufatureira do trabalho —, a qual, mediante a
introducdo de uma nova estrutura hierarquica na fabrica, a maxima divisao parcelar do trabalho e a
analise minuciosa e cronometrada de cada movimento dos operarios visando a otimizacdo da
producdo, muito contribuiu para a difusdo da racionalidade abstrata do capital, do império absoluto
do lucro e dos rendimentos monetéarios, para a simplificacdo dos trabalhos, para o esvaziamento dos
contetidos concretos da producdo e sua subordinacdo ao processo de valorizacdo, para a deformacéo
e brutalizacdo dos trabalhadores parciais e para a generalizacdo do tempo abstrato do relégio.

E impossivel ndo levar em consideracdo outros importantes fatores para a explicacio da
importancia assumida pela industria automobilistica. Um deles é a sua vinculagdo organica com a
industria bélica. Durante a Primeira Guerra Mundial, grandes empresas automobilisticas ampliaram
seus mercados e atividades fornecendo armamentos e veiculos de guerra para os paises beligerantes.
Essa diversificacdo da producdo intensificou-se no decorrer do século XX e perdura até hoje, como
se pode ver no caso da Daimler-Benz, que se tornou, a partir de 1985, a maior empresa
armamentista da Europa Central. Além disso, afora suas fungdes ideologicas, a industria
automobilistica também teve importante papel para a institucionalizacdo dos conflitos entre
trabalhadores e capitalistas, mediante a burocratizacdo dos sindicatos.

Com o auxilio da propaganda — ja nos primeiros anos do seculo XX, a industria automobilistica
despendia a entdo astrondmica cifra de 1 milhdo de ddlares com as mais diferentes formas de
propaganda —, 0s automoveis se converteram em meios de hierarquizacdo social e de aquisicédo de
status, a servigco da ostentacdo do poder econémico e da definicdo da prdpria identidade de seus
possuidores. Tornou-se corrente classificar as pessoas pelo tipo de carro que possuem, criando-se,
inclusive, a categoria mais abrangente dos derrotados na vida, 0os sem-carro.

Por outro lado, com a massificacdo da producao de automdveis, a aquisicdo de um carro passa a
ser algo supostamente acessivel a quase todos, e desse modo torna-se mais um vetor para se
inculcarem os valores e padrdes de conduta burgueses entre os proprios trabalhadores.

O chamado fordismo tem um papel muito importante nesse sentido, ndo s6 por aplicar
sistematicamente a producdo automobilistica as analises e métodos tayloristas, barateando
significativamente os custos unitarios dos veiculos, mas por atentar para a necessidade do consumo
de massa dos produtos e tomar iniciativas no sentido de incentiva-lo. No inicio do século XX, entre
outras medidas, Henry Ford aumentou significativamente os salarios de seus empregados, diminuiu
a jornada de trabalho, enviou assistentes sociais as casas deles de modo a orientar suas condutas e
seu padrdo de consumo. Por conta disso, o fordismo passou a designar todo um modo de vida, e a
totalidade do tempo de vida da imensa maioria da populacdo passou a ser determinada pela l6gica
da producéo racionalizada.

Assim, o préprio tempo de ndo-trabalho e as atividades de lazer tornam-se vazias, padronizadas,
frustrantes, formatadas sob medida para esse individuo brutalizado e bastante assemelhadas ao
tempo de trabalho. Se tomarmos o exemplo do turismo, revolucionado pela difusdo do carro, o qual
facilitou o acesso a outras cidades, regides e mesmo paises, vemos que ele propicia ndo mais do que
simulacros de experiéncia. Trata-se de uma fruicdo controlada e submetida as exigéncias do capital;
neste sentido, os locais e o tipo de atividade que neles se desenrolam nivelam-se e igualam-se,



tornando-se quase indiferentes — de antemdo, ja se sabe o0 tipo de sensacdo que se vai experimentar,
sua duracéo e, sobretudo, seu preco.

N&o obstante, quanto mais aviltante é a situacdo do individuo, quanto mais ele é degradado e
premido por processos sociais em relagdo ao quais ndo possui compreensao e muito menos controle,
mais o automével se converte num simbolo de liberdade, de poténcia, de autodeterminacdo, ou
talvez numa promessa, numa esperanga de fuga dessa situagdo tdo destrutiva. Sucumbe-se ao
dominio da aparéncia, adotam-se as imagens em lugar da realidade, a qual passa a fundamentar-se
nesse mundo imagético sistematicamente produzido pela inddstria do marketing e pela industria
cultural; e, ndo obstante, a realizacdo das promessas, literalmente vendidas, encontra-se cada vez
mais distante.

A industria automobilistica se tornou, assim, a0 mesmo tempo um resultado, uma engrenagem e
um simbolo do processo de totalizacdo capitalista e do movimento cego e automético de
acumulacdo de capital, que faz com que todas as dimensdes da vida tornem-se mais e mais pobres
de contetidos, mais e mais abstratas. Evidencia-se que, no modo de producdo capitalista, ndo é a
dimensédo do vivido, das experiéncias, das necessidades substantivas 0 que importa, mas apenas a
acumulacdo. N&o é a toa que a racionalizacdo abstrata redunda em processos socialmente irracionais
e perversos. Em vez de terem nos veiculos e em outras mercadorias meios de enriquecimento e
melhoria de vida, os individuos ficam escravos de um certo padrdo de consumo e adotam como
finalidade de vida a obtencdo e manutencdo deste padrdo. Mas, além de conforto, 0s carros
proporcionam riscos, gastos, estresse; em vez de reduzirem o tempo de deslocamento entre a
residéncia e o local de trabalho, e entre outros lugares, congestionamentos gigantes mostram que
ocorre 0 oposto,? e assim por diante.

No trénsito, sobretudo nas estradas e nas grandes cidades, desenrola-se cotidianamente uma
verdadeira carnificina: em S8o Paulo, em 2007, morreram 1.487 pessoas. No mundo, os acidentes
rodoviarios sdo a segunda principal causa de morte entre jovens de 5 a 29 anos, e a terceira entre
pessoas de 30 a 44 anos. Nesses acidentes, morrem anualmente 1,2 milhdo de pessoas e séo feridas
seriamente mais de 50 milhdes. Estima-se que as mortes no transito vdo aumentar pelo menos 80%
nos paises periféricos até o ano de 2020.3

Se levamos em conta o carater poluente dos automdveis, esses dados se tornam ainda mais
catastroficos, e mesmo um resumo extrapola os limites deste texto. Um estudo recente da Cetesh*
concluiu que os automdveis sdo de longe 0s maiores emissores de gases t0xicos como 0 monoxido
de carbono (CO), os hidrocarbonetos (HC) e os 0xidos de nitrogénio (NOx). Mais precisamente, 0S
automoveis sdo responsaveis por 77% da emissdo destes gases, que estdo associados ao efeito estufa
e a todo tipo de doencas respiratdrias e canceres. Isso sem falar na poluicdo que é causada no
decorrer do préprio processo produtivo.’

2 Alids, ndo é possivel deixar de mencionar o caso do transito e do transporte na cidade de S&8o Paulo, como
paradigmatico. Os possuidores de carros, que gastam verdadeiras fortunas para manté-los e abastecé-los, séo
condenados a passar horas didrias em ruas e avenidas paradas, no trajeto casa-trabalho e em todos 0s outros percursos
que tém que realizar. Os ndo-possuidores sdo obrigados a despender boa parte de sua renda com transporte e, ainda por
cima, precisam acotovelar-se em dnibus, peruas, trens e metrds superlotados, que circulam pouco e em areas limitadas,
além de estes também permanecem parados nos congestionamentos. 1sso somente se agrava com o fato de que o capital,
com sua sede especulativa insacidvel, acaba por expulsar sistematicamente a populagéo pobre, e mesmo a classe média,
para regides mais periféricas, mas mantém as regifes centrais como focos de empregos — por mais precarios que sejam
—, obrigando grandes massas da populacéo a percorrerem diariamente distancias cada vez mais longas.

Cf. “World report on road traffic injury prevention”. OMS, 2004. Disponivel em:
<http://mww.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/world_report/en/index.html>.

. www.cetesh.sp.gov.br.

> A guisa de exemplo, um recente relatorio que causou grande polémica em todo o mundo, feito pelo Painel
Intergovernamental sobre Mudanga Climética e que redine centenas de especialistas de varios paises, alerta que até 2100
a temperatura global se elevard em média de 1,1° C a 6,4° C, o que implicard um enorme aumento das catastrofes
climaticas, de furacbes, enchentes, ondas de calor e de frio, falta de 4gua, perda de safras, etc. Com isso, é apresentada a
previsdo de que até 2050 tais mazelas produzirdo mais de 1 bilhdo de refugiados no mundo, e até 2080, 3,2 bilhdes de
pessoas padecerdo com a escassez de dgua potavel (Cf. www.ipcc.ch).



Desse modo, apesar de seus impactos ambientais, de seu carater genocida, das diversas formas
de violéncia que exerce sobre os produtores, usuarios e nao-usuarios dos veiculos, a industria
automobilistica segue incolume seu reinado, posto que estd em consonancia com a racionalidade
destrutiva prdpria da formag&o social que lhe atribui papel central.

Logo, ndo é de surpreender que em 2006 mais de 69 milhes de veiculos foram produzidos no
mundo.® Além disso, a frota mundial, em 1996, era superior a 670 milhdes de veiculos, ao passo
que, em 2005, esteve proxima de 900 milhdes. No Brasil, em 1990, o faturamento liquido da
industria de autoveiculos era de mais de 15,3 bilhdes de délares.” Nesse mesmo ano, a inddstria
automobilistica participava com 8,8% do PIB nacional. J& em 2006, o faturamento da industria de
autoveiculos subiu para mais de 37,3 bilhdes de ddlares, e sua participa¢do no PIB era de 14,5%.

A frota de veiculos estimada em 2006 era de mais de 20 milhdes, dos quais mais de 30%
encontram-se no Estado de S&o Paulo.® A producdo anual de veiculos em 1990 foi de 663.084; ja
em 2006, este nimero subiu para 2.092.003. Em 1990, a indUstria de autoveiculos era responsavel
por 117.396 empregos, nimero que caiu para 93.243 em 2006. Por fim, a propor¢do de habitantes
por veiculo é espantosa: em 1996, ela era de 9,4, ao passo que, nos EUA, era de 1,3; em 2006 essa
proporcao era de 8,0, e nos EUA, de 1,3.

Esses nimeros sdo ainda mais expressivos se se considera que a indistria automobilistica
consolidou-se tardiamente no Brasil.” E aqui, diga-se de passagem, foram particularmente
determinantes as dimensGes politicas desse processo, ou melhor, as escolhas politicas que
potencializaram a rapida hegemonia assumida pelos veiculos automotores. De maneira bastante
abrupta, investiu-se pesado na construcdo de rodovias e na atracdo das industrias automobilisticas,
ndo obstante o fato de que, face as caracteristicas naturais do pais, o transporte de cargas por meios
maritimo e hidroviario — e mesmo ferroviario — seria menos dispendioso e danoso ao meio
ambiente. Porém, a esta altura ndo podemos nos espantar com o fato de 60,5% das cargas, segundo
informacbGes do Ministério dos Transportes, terem sido em 2006 transportadas pelo sistema
rodoviario; 20,9%, pelo sistema ferroviario; 13,9%, pelo sistema aquaviario; 4,5%, pelo dutoviério;
e 0,3%, pelo aéreo.™®

O desenvolvimento tecnoldgico capitalista, totalmente subordinado a valorizagdo do valor,
atua no sentido de apagar aquilo que é qualitativo em todas as esferas da vida social. Ele serve
prioritariamente a exploracdo, ao aviltamento e ao embrutecimento dos individuos; destroi o
ambiente, mata e mutila milhdes e condena bilhdes a fome e a todo o tipo de penudria material.
Produz incontaveis guerras, inimeras formas de segregacao.

Entretanto, isso ndao impede de perceber que este mesmo desenvolvimento também introduz
possibilidades técnicas e materiais para a multiplicacdo das necessidades humanas e dos meios de
satisfacdo destas, bem como condi¢fes para uma radical eliminacdo do trabalho, que contribuiria
para que os homens saissem do jugo fetichista das coisas, mas também do reino da necessidade,

® Cf. World Motor Vehicle Production by Country 2005-2006 (Internacional Organization of Motor Vehicle

Manufacturers). Disponivel em:<http://www:.oica.net/htdocs/statistics/tableaux2006/worldprod_country-2.pdf>.

’ Salvo mencéo em contrério, os proximos dados foram extraidos do Anuario Estatistico da IndUstria Automobilistica
Brasileira (2007), produzido pela Anfavea (Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veixulos Automotores) e
disponibilizado no site: <http://www.anfavea.com.br/anuario.html>.

8 Segundo a SPTRANS, a frota de automéveis no municipio de Sdo Paulo, em dezembro de 2007, era de 5.962.512. Cf.
www.sptrans.com.br.

% Foi em meados do século passado que a indUstria automobilistica ganhou forca no Brasil. Durante o governo Vargas,
a Carteira de Exportacéo e Importacdo do Banco do Brasil (Cexim) emitiu, em 19 de agosto de 1952, o Aviso 288, que
proibia a importacdo de 104 grupos de componentes automotivos ja produzidos no Brasil. Com o Aviso 311, emitido
em 28 de abril de 1953 pela Carteira de Comércio Exterior do Banco do Brasil (Cacex), foram proibidas as importac@es
de veiculos montados a partir de 1° de julho de 1953. J& no governo Juscelino Kubitschek, as Instrugdes 127 e 128 da
Superintendéncia da Moeda e do Crédito (Sumoc) incentivavam as empresas a aumentar o nivel de nacionalizagio
mediante oferecimento de taxas de cambio mais favoraveis para a importacdo de componentes. Além disso, logo ap6s
assumir a presidéncia, Juscelino Kubitschek criou o Grupo de Trabalho para a Indistria Automobilistica e anunciou um
plano automotivo supervisionado pelo Grupo Executivo para a Industria Automotiva (GEIA).

¢t www.gov.br.



permitindo desenvolver coletivamente as forgas e atividades espirituais e livres. Da mesma maneira,
também sdo postas condi¢des técnicas para o enriquecimento das experiéncias, para a comunicacao
ndo degradante e instrumental com as diversas partes do mundo, para o planejamento coletivo sobre
as formas de reproducdo da vida material.

A anélise critica da industria automobilistica nos conduz a critica da formacdo social de que
aquela faz parte, a qual ndo redunda na defesa de um retorno a uma época idilica nem na negacéao
abstrata da técnica, tampouco numa crenga de que a histéria marcha resoluta para um estagio
superior. Ao contrério, essa critica revela o profundo esvaziamento e a desmedida destrutividade da
sociedade do capital e, com base nas fissuras e contradigdes dessa sociedade, procura apreender —
tedrica e praticamente — as possibilidades emancipatdrias que ela a0 mesmo tempo produz e nega. A
critica, de acordo com tais possibilidades, possibilita a constru¢do de estruturas organizativas e
estratégias para o combate a situacdo existente, tendo por ponto de partida o fato de que a efetivacdo
daquelas potencialidades ndo se dard de maneira automatica, mas dependera de mediacOes
historicas, de acbes humanas conscientes.



