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Resumo: Neste artigo pretende-se discutir acerca da comunicacdo de
interesse publico pelo conceito de biopoder com o automével como objeto
de contradicdo e disputa. As relagbes de poder na comunicacéo sobre o
automoével apresentam-se como um tema privilegiado de disputa e nesta
relacdo o automével envolve um poder disciplinador que vem desde a
exaltagdo da vida até a lembranca da morte, a primeira incentivada,
sobretudo pela publicidade da industria automobilistica e a segunda pela
propaganda do Estado resultando em uma série de contradicdes em seus
discursos que definem um paradoxo onde as pessoas desejam tanto exaltar
os limites da vida quanto se precaver dos desafios da morte. Nesta relacéo
ganha o consumo e perde a cidadania, visto que o mercado de automéveis
apresenta-se cada vez mais consolidado e os problemas relacionados aos
carros se mantém.
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Abstract: In this article we intend to discuss about the communication of
public interest using the concept of biopower with the automobile as an
object of contradiction and dispute. The Power of the relations in
communication about the automobile are presented as a privileged subject
of dispute and in this relation the automobile involves a disciplining power
that comes from the exaltation of the life until the memory of the death, the
first one encouraged, mainly by the publicity of the automobile industry and
the second by the State propaganda resulting in a series of contradictions in
their discourses that define a paradox where people want both to exalt the
limits of life and to guard against the challenges of death. In this relationship
gains consumption and loses citizenship, as the car market is increasingly
consolidated and the problems related to cars remanais the same.
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1. Introducao

Este estudo justifica-se ao apresentar a comunicacdo sobre automovel como
um tema de interesse onde a discussao entre as agdes e os discursos sdo pautas
constantes dos veiculos midiaticos e, ha mais de trés décadas, ganham forca na
agenda da comunicacdo publica governamental como um dos grandes problemas
sociais contemporaneos. Estudar como se da tal relacdo comunicacional em torno
de um objeto como a comunicacdo do automoével auxilia na aproximag¢do do campo
social contribuindo para se entender a complexidade da comunicacdo publica
enquanto discursos e acfes que pretendem regular, proteger, informar e
desenvolver a cidadania.

Para Jorg Beckmann (2004) o automoével € visto como uma faca de dois
gumes: uma tecnologia de risco benéfico. O autor atesta que o carro ameaca seus
préprios fundamentos através de processos de reflexividade (auto-referéncia,
autoconhecimento, automonitorizacdo, auto-interpretacdo e autocritica) em uma
espiral sem fim, alimentado por suas proprias contradicbes. Os congestionamentos
constituem um exemplo dessas contradigBes: através da promocdo ilimitada do
consumo individual, cada vez mais o uso do automovel e ndo do transporte publico é
ampliado, ao mesmo tempo em que o Estado se utiliza da economia proporcionada
pela venda deste objeto e faz apelos para a responsabilidade coletiva e para a
moralidade social, caracterizando um discurso contraditério.

Para Schor (1999) o consumo publico do automadvel revela outra contradi¢cao
desta mercadoria: o consumo individual de uma mercadoria é sua “positividade”,
mas 0 consumo social expressa sua “negatividade”. Ou seja, o consumo individual
do objeto como meio de transporte € sua positividade por “encurtar” distancias
economizando tempo e ao promover o prazer em dirigir e dominar a maquina; e a
negatividade sdo todas as possiveis consequéncias do uso deste produto, como as
disputas no transito e os acidentes, “um conjunto de relagdes, que podem gerar um
desgaste social expresso na violencia e no mal-estar experimentados
cotidianamente” (SCHOR, 1999, p. 02).
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A contradicdo ganha mais visibilidade além do uso do automoével, ela se opera
nos discursos que envolvem este objeto onde, por um lado, ha a exaltacdo da vida
através dos discursos de liberdade, velocidade e individualidade; e por outro, a
lembranca dos acidentes e mortes no transito. Estes discursos compreendem a
comunicacao do automovel que envolve relacdes, disputas, acordos entre interesses
publicos e privados num jogo de distanciamentos e aproximacdes entre o Estado e a
industria automobilistica.® Neste artigo pretende-se discutir acerca da comunicac&o
de interesse publico pelo conceito de biopoder com o automdével como objeto de

contradicdo e disputa.

2. Comunicacéo de Interesse Publico

O debate sobre questdes referentes a discussdo entre o0 espacgo publico e o
privado € importante para compreendermos relacdes entre o Estado, a sociedade e
instituicbes. Bobbio (1997) demonstra que aumentando uma das esferas a outra
diminuird, mas tal relacdo é geralmente acompanhada e complicada por valores
contrapostos, onde o primado do publico se funda na “contraposi¢cao do interesse
coletivo ao interesse individual e sobre a necessaria subordinacdo, até a eventual
supressédo, do segundo ao primeiro, bem como a irredutibilidade do bem comum a
soma dos bens individuais” (BOBBIO, 1997, p.24) e neste primado a intervencao
estatal na regulacdo dos comportamentos individuais deve garantir o interesse
publico. Para o autor, a distincdo publico/privado, se duplica na distingédo
politica/econdmica, com a consequéncia de que o primado do publico sobre o
privado € interpretado como o primado da politica sobre a economia. Esta assercao
€ melhor compreendida quando se analisa a relacdo de consumo entre a empresa e
o individuo (relacbes econdmicas), e a relagdo de controle, fiscalizacdo e
desenvolvimento da cidadania entre o Estado e o individuo (relagdes politicas).

As relagbes que envolvem interesses publicos e privados demonstram

potencial de desestabilizar o reconhecimento de si e do outro. O uso do automovel

® Discussdo que faz parte da tese de doutorado do autor intitulado: O poder e a cultura do automével desafiam a
vida e a morte na propaganda do Estado e da indUstria.
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demonstra que individuos se dissociam do social no espaco publico e utilizam este
objeto para seus interesses privados gerando conflitos e prejuizos que devem ser
regulados pelo Estado caracterizando o biopoder e que se utiliza de uma rede de
comunicacao publica, na tentativa de diminuir tais prejuizos (econémicos e sociais).

Para Weber (2011) a capacidade de comunicacdo (estatal, institucional,
politica, publica) dos Estados democraticos é realizada de forma estratégica para
obter visibilidade publica, promover a prestacdo de contas, conquistar votos etc. A
comunicacdo midiatica também vai disputar versdes dos fatos apresentados pelo
Estado, assim como as opinides dos individuos e qualquer mediacéo
(mercadoldgica, educativa, judiciaria etc.) e sdo os temas que acionam e
movimentam os debates. “A comunicacao publica se constitui a partir do momento
em gue o interesse publico esta em jogo e temas (ambiente, ciéncia, cotas, aborto,
salario) circulam em redes instaladas a se manifestar, chegando a mobilizacéo
social” (WEBER, 2011, p.105).

Mas a defesa do interesse publico ndo € somente do Estado, mas das
organizacdes privadas. Ela € mais comum na comunicacdo do Estado democratico
visto que esse deve realizar todas suas acfes para o interesse publico, o interesse
geral, para o exercicio da cidadania, porém a faz de maneira estratégica para
ganhar visibilidade e credibilidade pela formacdo da imagem publica. Para isso o
Estado precisa de uma rede de comunicacdo com profissionais habilidosos e
tecnologia avancada, e desenvolve produtos informativos e comunicacionais como o
debate publico, a propaganda, a prestacdo de contas (ou accountability) etc.
envolvendo Tvs, radios, sites e outros dispositivos de comunicacéo.

A autora defende que a comunicacdo publica ndo pode ser determinada a
partir de legislacéo ou de estruturas, mas é configurada pela circulacdo de temas de
interesse publico, nos modos de debater e de sua repercussdo. Trata-se da
comunicacdo publica constituida pela abordagem e circulacdo de temas vitais a
sociedade, ao Estado e a politica, vinculados a decisbes sO possiveis na
representacdo politica e na esfera dos poderes publicos, mesmo que a comunicacao
publica também seja realizada de forma estratégica e planejada com o objetivo de

criar relacionamento com os diversos publicos e construir uma identidade e uma
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imagem dessas instituicbes, sejam elas publicas ou privadas, em relacdo a
interesses publicos e privados. Alguns estudos atestam que h& uma dissolugédo do
espacgo publico, caracterizado por uma sociedade despolitizada e marcada pela
indiferenca as questdes publicas, onde tudo parece direcionar-se para o0s objetivos
individuais. Esta dissolucdo da perda do senso comum compromete a capacidade
de discernimento e julgamento dos individuos.

A comunicacao, como a propaganda de utilidade publica do Estado, atua como
um mediador das préticas sociais e fazem da realidade sociocultural dos sujeitos,
onde o Estado utiliza certas teméticas para produzir campanhas estratégicas para
atingir seus objetivos. Este tipo de propaganda trabalha a estimulagdo do
engajamento dos cidaddos na participacdo da vida publica, respeitando as leis e
exercendo a cidadania. Se compreendida, realmente, como processo de
comunicacdo entre a instituicdo publica e a sociedade, tem como meta o
compartilhamento das informacdes e desempenha o papel fundamental para o
exercicio da democracia, como responsabilidade do Estado, que deve estabelecer
um fluxo informativo e comunicativo com seus cidadaos. Além disso, a propaganda
de utilidade publica configura-se como um instrumento de constru¢cdo da agenda
publica e estimula 0 engajamento da populacdo nas politicas adotas pelo Estado,
através do reconhecimento das acdes promovidas e da mudanca de
comportamento. As relacfes sociais se ddo em relacdo a recepcdo e manipulacéo
destes objetos e de suas mensagens. Nota-se na propaganda de utilidade publica
do Estado cujo objeto sdo os automéveis e os acidentes causados pelo uso
inapropriado deste objeto como um discurso voltado para alertar dos perigos ao
dirigir em alta velocidade e da possibilidade da morte e de outras tragédias; por
outro lado, a publicidade da industria automotiva utiliza a velocidade a liberdade
proporcionada pelo carro caracterizando o discurso da vida (STEVENS, 2015).

Ambos os discursos supracitados utilizam o automoével como objeto de
extensdo do corpo, um objeto que potencializa o corpo humano. Esta comparacao
entre 0 corpo e a maquina é exaltada na publicidade da industria pela estética, o
design, o motor e 0s outros componentes como motivos de admiragcdo que atrai

olhares e lisonja ao seu detentor, além de promover a liberdade fisica (de ir “onde
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quiser”) e a liberdade simbdlica: um lugar privado (protegido e controlado) no espaco
publico. Como parte deste poder, o biopoder est4 nas préaticas que sdo exercidas
sobre o corpo. Se o automével € o objeto de potencializagdo deste corpo, sua
compreensao acerca desta relacéo se intensifica. Os discursos séo os efeitos destas
praticas. Para o autor o discurso também € uma forma de poder que procura se
legitimar e institucionaliza o saber. A prépria indastria possui seu discurso
relacionando poder-saber-verdade através das relacdes de producdo de sentidos
pela publicidade e o Estado através da sua superestrutura e propaganda.

No automovel o corpo tem um abrigo fechado, intimo e potencializado pelo
metal e pela forca da maquina, que amplia o poder sobre os outros individuos
quando utilizado no espaco publico. Essa liberdade e individualidade acabam por
transformar-se em um comportamento de superioridade social, demonstrando o
sucesso de seu dono sustentado pela producédo simbdlica da inddstria que preconiza
por este comportamento. No automovel o individuo se mostra resguardado pela
armadura metalica, identificando-se com ele de tal maneira que se transformam em
extensdo de seus corpos e esperam ser reconhecidos pelo carro que possuem,
descrevendo-o pela marca, modelo, estilo, nome, ano de fabricacdo, mecénica,
cheiro, barulho e cambio, onde o veiculo passa a ser uma experiéncia estética e
moral.

Este objeto € um instrumento de liberdade e autonomia para frequentar
qualquer espaco, dominando o tempo, caracterizando-se como um dos primeiros
objetos do consumo que caracteriza o sucesso. O carro caracteriza-se como uma
segunda casa, onde podem desfrutar de entretenimento, conforto, climatizagéo,
som, telefone etc. Para Thrift (2004) o carro aparece como extensao do corpo em
todos os sentidos. A direcdo baixa para os bracos do condutor, o assento levanta
para suas dimensdes, o controle dos vidros é onde a mao recai na porta, isolamento
acustico, a ergonomia projetada ultrapassa o conforto e transforma-se na extensao
do corpo. Do mesmo modo, uma fechada é percebida como um esbarréo na rua,
como acontece nas relagbes sociais com imposi¢cdes, pequenas ameacas, ironia
que, no transito acontece através das buzinas, piscas e o roncar o motor. Na relagéo

com o automovel, parece acontecer uma mistura entre corpo e objeto. Para o autor,
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inteligéncia e habilidade sao distribuidas entre o individuo e o carro de forma cada
vez mais inseparavel. Ndo sdo simples maquinas, mas tem as suas proprias
qualidades que, cada vez mais, aproximam sujeito e objeto protegendo, confortando
e ampliando suas caracteristicas e potencialidades.

As mesmas qualidades ora sédo exaltadas para aproveitar a vida ao seu limite
(e ao limite da velocidade), também s&o apresentados pela propaganda do Estado
para alertar sobre os perigos da morte que se tornam mais proximos ao andar em
alta velocidade. Silverstone apud Longhurst; Carrabine (2002) descreve que 0s
objetos podem ser utilizados de diversas maneiras com intencfes variadas
promovendo significados multiplos. Para diminuir os possiveis maleficios sociais do
uso do automovel, o Estado desenvolve diversos meios para o controle dos

individuos que, por sua, vez buscam outros para burlar a fiscalizacdo deste.

3. Estruturas de Controle e Fiscalizacao

Bernardo Sorj (2001) argumenta que, de modo geral, no decorrer dos anos, 0
Estado brasileiro foi assumindo um papel cada vez mais intervencionista, buscando
politicas de controle da atividade econdmica e compensando as consequéncias
negativas do crescimento econdmico, enquanto os individuos encontraram no
consumo as condicBes béasicas de vida, onde 0 acesso aos bens de consumo
aparece como uma condicéo de sociabilidade e bem-estar basico.

Para garantir o controle sobre os desdobramentos do consumo, o Estado
passa a disciplinar e punir o individuo com comportamento contrario as normas por
ele impostas, controlando, pela forca se necessario. Assim, as consequéncias do
uso do automovel promoveram diversas mudancas politicas para manter a ordem
social. O Estado desenvolveu no decorrer dos anos todo um regramento para a
educagdo no transito, para sua sinalizacdo, engenharia de trafego, operacdo de
fiscalizacdo e policiamento, classificacdo dos veiculos, da seguranca dos veiculos —
sobretudo seus itens obrigatorios, da identificacdo dos veiculos, do registro de

veiculos, do licenciamento, da conducgédo, da habilitacdo, das infracbes (leve, grave,

Associacao Brasileira de Pesquisadores em Comunicacao e Politica — Compolitica
www.compolitica.org



gravissima) e das puni¢cdes multa, prisdo, medidas administrativas, autuacao,
julgamento de crimes de transito etc.

Se por um lado o automoével € um dos objetos que promoveu o crescimento
econdmico no século XX e XXI, criando um complexo de associacdes industrias e
acordos, por outro lado, o seu uso necessitou uma complexa rede para que ele
pudesse ser produzido, vendido e mantido em circulagéo unindo carros, motoristas,
organizagfes de aquisicdo (como as concessionarias, fabricas, revendas etc.); de
manutencdo e abastecimento (borracharias, oficinas mecéanicas, postos de
combustiveis, lojas de autopecas etc.); estruturas de circulacdo (estradas,
sinalizacdo, postos de pedagio etc.); sistema de fiscalizagdo (policias rodoviérias,
guardas de transito, controladores de velocidade etc.).

Esta rede modificou as cidades e suas conexdes, e demandam do Estado um
grande investimento de pessoas e instituicbes para que ele possa controlar e
fiscalizar o seu uso e, assim, promover o desenvolvimento econémico que ele
possibilita. Foi a partir de conflitos entre o crescente nimero de usuarios que o
Estado se viu na obrigacdo de criar normas que ordenassem 0 sistema de transito
regulando a industria e o0s usuarios. Assim, as instituicdes possuem obijetivos e
atuacdes especificas e todos devem fazer cumprir o atual Coédigo de Transito
Brasileiro (CTB) Lei 9.503 de 1997, que regulamenta o uso deste objeto.

A Politica Nacional de Transito, prevista no Codigo de Transito Brasileiro, que
incumbe o Sistema Nacional de Transito propor e o Conselho Nacional de Transito
de estabelecer suas diretrizes, deve estar adequada com as politicas estabelecidas
por outros Conselhos Nacionais, principalmente com o Conselho das Cidades, 6rgao
colegiado que reune representantes do poder publico e da sociedade civil e que tem
por foco o desenvolvimento urbano e regional, a politica fundiaria e de habitacdo, o
saneamento ambiental, o transito e o transporte e mobilidade urbana, além do
Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) e do Conselho Nacional da
Saude. A Politica Nacional de Transito considera um conjunto de fatores histéricos,
culturais, sociais e ambientais que caracteriza a realidade brasileira. A partir do
cenario assim constituido, a Politica em questédo integra objetivos e diretrizes que

buscam traduzir valores, principios, aspiracdes e anseios da sociedade, em busca
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do exercicio pleno da cidadania e da conquista da dignidade humana e da qualidade
de vida plena (DENATRAN, 2004).

Para que este sistema de transito tenha subsidios para seu funcionamento é
necessario um grande investimento. O Fundo Nacional de Seguranca e Educacéo
para o Transito (FUNSET), previsto no artigo 320 do Cadigo de Transito Brasileiro e
criado pela Lei n° 9.602, de 21 de janeiro de 1998, tem por finalidade custear as
despesas do Departamento Nacional de Transito, relativas a operacionalizacdo da
seguranca e educacao para o transito. Sua constituicdo inclui o percentual de 5% do
valor das multas de transito arrecadadas pela Unido, Estados, Distrito Federal e
Municipios. Com relacdo a receita proveniente das multas de transito, sua aplicacao
deve ser destinada exclusivamente a melhoria do transito, conforme dispde a lei,
sendo proibido qualquer desvio de finalidade. Outra fonte refere-se as receitas que
cabem a Unido relativas a reparticdo de recursos provenientes do Seguro
Obrigatério de Danos Pessoais causados por Veiculos Automotores de Vias
Terrestres (DPVAT). De acordo com o Decreto n° 2.867, de 08 de dezembro de
1998, dos recursos arrecadados pelo DPVAT, cabem a Unido: 45% do valor bruto
recolhido do segurado a crédito direto do Fundo Nacional de Saude, para custeio da
assisténcia médico hospitalar dos segurados vitimados em acidentes de transito; 5%
do valor bruto recolhido do segurado ao DENATRAN, para aplicagdo exclusiva,
pelos Ministérios da Saude, da Educacdo, do Trabalho, dos Transportes e da
Justica, em programas destinados a prevencao de acidentes de transito, nos termos
do artigo 78 do CTB e da Resolugdo do CONTRAN n° 143/03 (BRASIL, 2010a).

Com a criacado do novo Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) em 1997, tanto a
Unido, os Estados e os Municipios fazem parte do Sistema Nacional de Transito e
cada um deles é responsavel por diversas questbes em relacdo a regulacédo,
fiscalizacdo e educacao no transito. Atraves do CTB, foi criado o Conselho Nacional
de Transito (CONTRAN) que visa estabelecer normas regulamentares, coordenar 0s
orgaos, criar camaras, normartizar procedimentos, aprovar dispositivos de
sinalizacdo e equipamentos de transito, etc. Este conselho é dividido em: a)
Conselhos Estaduais de Transito (CETRAN) (CONTRANDIFE — do DF); b) Orgéo e
Entidades Executivos de Transito da Unido, estados, DF e dos Municipios; c)
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Orgéos e entidades executivos rodoviarios da Unido, Estados, DF e Municipios; d)
Policia Rodoviaria Federal; e) Policias militares dos Estados e DF; f) Juntas
Administrativas de Recursos de Infracdes (JARIs). O policiamento e a fiscalizacao
tém o objetivo de fazer o cidaddo cumprir as normas legais constantes no CTB.
Cada infracdo cometida corresponde a um comportamento indesejado do condutor
ou do pedestre no transito, tanto no que diz respeito as regras gerais quanto aquelas
Impostas pela sinalizagao.

O objetivo da legislacéo é, portanto, melhorar a qualidade de vida, através da
inibicdo da pratica de infracGes, que prejudicam a seguranca e a fluidez do trafego.
No entanto, tanto o policiamento de transito quanto a fiscalizagcéo, deveriam levar em
consideracdo nao apenas O aspecto puramente repressivo e punitivo, mas
principalmente o carater educativo, 0 que muitas vezes ndo é realizado. Nesse
sentido, compete aos Orgédos Executivos de Transito Municipais desempenhar as
tarefas de sinalizacdo, engenharia de trafego e de campo, policiamento, fiscalizacéo,
aplicacdo de multas e educacéo de transito (BRASIL, 2010a). Todos os 6rgaos e
instituicbes que possuem relacdo com a regulacdo do automével fazem parte da
Politica Nacional de Transito. Ela € conduzida pelo Governo Federal e decorre de
debates de organiza¢cbes governamentais e ndo governamentais, da sociedade civil
organizada e entidades representativas da populagcédo que tem o cidaddo como seu
principal beneficiario e a preservacdo da vida e do meio ambiente sua maior
aspiracdo e deve criar caminhos e condi¢des para a abordagem das questbes do
transito de forma integrada ao uso do solo, ao desenvolvimento urbano e regional, a
mobilidade urbana, ao sistema viério, a educacgdo e ao meio ambiente (DENATRAN,
2004).

Rousseau (2012) demonstra que o fundamento do poder legitimo encontra-se
no corpo dos cidadaos, que devem ser considerados como o principio e o fim do
exercicio de todo e qualquer poder politico. A determinacédo do interesse coletivo
envolve a participacao direta dos cidadaos e, para isso, requer conhecimento para a
decisdo adequada do que melhor atende ao interesse da sociedade. Logo, todo
aquele que se recusar a obedecer a vontade geral sofrera punicdes estabelecidas

pela propria vontade geral.
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4. Biopoder

McLuhan (2003) atribuiu ao automoével o termo “noiva mecénica”. Barthes
(apud Baudrillard, 1973) também destaca este objeto com caracteristicas de
erotizacdo, ao apontar como é amorosa a relacdo entre homem e maquina.
Baudrillard (1973) ressalta, ainda, o aspecto feminino que o carro incorpora para
maximizar seu poder nas relacdes de consumo, enfatizando que € preciso ver no
carro um objeto-mulher.

Estas definicdes demonstram como o automével estd intimamente ligado ao
corpo uma vez que o reveste e da novos atributos. Com o avanco da tecnologia,
cada vez mais se usam elementos elétricos e eletrdbnicos aumentando a simbiose
entre homem e maquina. Carro e homem possuem inteligéncia e capacidade de
agir. O corpo humano e o corpo de metal interagem um com 0 outro, cComo uma
extensdo do primeiro. A mao que gira a direcdo sao 0s pneus que fazem a curva. A
propaganda da induastria automobilistica costuma utilizar a relagdo entre corpo e
objeto e, por vezes, personifica e humaniza o automével. Assim, o controle do
automoével pode ser compreendido como o controle do proprio corpo, se
compreendermos este como sua extensdo, um local onde o individuo sente-se
protegido.

O Estado tem o controle sobre a vida e a morte através de ac¢bes ligadas
diretamente sobre o individuo, seja por de leis contra o aborto, instituindo a pena de
morte e a vacinacdo, seja por acfes indiretas como as campanhas pelo transito
seguro e pela preservacao da vida. A vida e a morte sdo fenbmenos naturais, mas
também de relacbes de poder do campo politico e, para isso o Estado regula,
disciplina, educa, fiscaliza e protege o corpo de seus individuos. Michel Foucault
(1999; 2002; 2005; 2008) analisa a vida como um elemento politico, logo uma
relacdo de poder entre Estado e sujeito: o biopoder, onde o primeiro acompanha,
regula, interpreta, articula a todo momento a vida social do segundo. De acordo com
0 autor, o biopoder € indispensavel para o controle do Estado e também foi
necessario para o desenvolvimento do capitalismo que necessita de corpos

treinados para a produgéo e para 0 consumo.
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Para compreender as relacbes do biopoder deve-se operar com diferentes
dimensbes como a econdmica, a politica e a historica, pois este poder se ocuparé da
gestdo daquilo que se torna preocupacgao, seja por apresentar-se como um
problema ou como um beneficio. No caso do automével, ele aparece como ambos.
O “governo da vida” promove diversas acdes como a disciplina e a penalidade, que
nao passa apenas pela justica, mas por outras instituicbes. Como apresenta Revel
(2005) através da governamentalidade, ou seja, o conjunto de institui¢cdes,
procedimentos, analises, reflexdes, calculos e taticas que permitem exercer de
forma bastante especifica e complexa de poder, que tem por alvo a populacao,
como forma principal de saber a economia politica e, por instrumentos técnicos
essenciais o0s dispositivos de seguranca. Para seu éxito, utliza diversas
modalidades instrumentais do poder como armas, discursos, disparidades
econdmicas, mecanismos de controle etc.

Como o poder que esta na relacdo entre os sujeitos e ndo no sujeito, como
afirma Foucault, o biopoder na relacdo com o automével encontra-se no uso dos
aparatos de controle de velocidade (lombadas eletrbnicas e “pardais”), nas
propagandas sobre acidentes de transito e que evidenciam, sobretudo, a morte, nas
estruturas das instituicbes de transito do Estado, nas normas obrigatérias das
autoescolas, etc. Se fundamento do poder legitimo encontra-se no corpo dos
cidaddos (ROUSSEAU, 2012), a determinacdo do interesse coletivo envolve a
participacdo direta dos cidaddos e, para isso, requer conhecimento para a decisao
adequada do que melhor atende ao interesse da sociedade.

Compreendendo o poder como um modo de agdo sobre o outro, uma acao
disciplinadora pode ter acdes de contrapoder. As vezes, ha resisténcia em relacéo
aos procedimentos adotados pelo Estado e o0 sujeito procura escapar dos
dispositivos de identificacdo, classificacdo e normalizacdo. Como foi 0 caso do uso
do cinto de seguranga. Nils Bohlin, engenheiro de seguranga da Volkswagen,
inventou o cinto de seguranca que comecou a ser adotado em diversos paises. No
Brasil houve polémica quando, em 1979, o engenheiro Mario Fernando Petzhold,
professor da Universidade do Rio de Janeiro, fez o projeto que deu origem a

regulamentagao juridica do uso do cinto. Em 1985, recém saido da ditadura, a
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populacdo ndo aceitava a imposicdo do Estado em relacdo ao cinto. Mas o repudio
maior foi em 1998, quando entra em vigor o Codigo de Transito Brasileiro onde o
cinto era tido como componente mercadolégico, para as empresas aumentar o valor
do automovel. Além disso, os individuos ndo compreendiam as questdes técnicas
deste aparato e acreditavam gque seu uso mataria mais pessoas, pois elas ficariam
presas em caso de acidente ou incéndio. S6 com o tempo e através de propaganda
e demonstracao de pesquisas que foi possivel a ado¢éo do cinto de seguranca, hoje
utilizado amplamente (DAMATTA, 2010). Mesmo assim até hoje as campanhas
lembrando a importancia de seu uso séo rotineiras. O mesmo aconteceu com a Lei
Seca, Lei 11.705, promulgada em 19 de junho de 2008 e que determina a tolerancia
zero no consumo de éalcool no ato de dirigir, pois muitas pessoas ndo queriam ser
fiscalizadas, que se tratara em breve. Assim, o poder é uma relacéo e se constitui e
enfrenta seus proprios limites como a microfisica do poder (FOUCAULT, 2005).

Para o consumidor restringir o uso do automével implica limitar a sensacéo de
liberdade, pois a posse do carro oferece um salto para a liberdade e as novas
oportunidades que ele oferece. A liberdade de movimento oferecida pelo carro torna-
se cada vez mais uma liberdade formal, uma representacéo da liberdade exaltada a
todo o momento pela propaganda da indUstria automobilistica, caracterizando
discursos de disputa e contradi¢coes.

Com a criacdo no novo Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) em 1997, através
da Lei 9.503, houve uma diminuicdo no numero de mortalidade por acidente de
transito até o ano 2000, sendo que no primeiro ano a reducao foi de 13% e em torno
de 2% nos seguintes. Mas, ja a partir de 2000, ha um novo aumento, sendo que em
2004 ja volta ao patamar de 1997 e segue crescendo de forma constante até hoje.
Ou seja, ndo ha, nem por parte do Estado um controle das leis e da infraestrutura,
nem por parte do individuo uma conscientizagdo. A morte para Foucault (1999)
deixou de ser uma daquelas cerimoénias brilhantes para algo que se esconde, mais
privada e vergonhosa, chegando a objeto tabu nos dias de hoje, sobretudo pelo
controle e repressao.

Na obra “Vigiar e Punir” (2002) Foucault discorre sobre a vigilancia iminente, no

caso do automovel em qualquer lugar pode ter policiais realizando blitz para verificar
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o veiculo ou seu motorista. Se a disciplina age na acdo, a vigilancia age no
resultado. O Brasil possui um complexo sistema de vigilancia e punicéo relacionado
ao automovel e motorista (cada um ou ambos podem ser retidos ou retirados da
sociedade). A vigilancia funciona e se reproduz automaticamente, pois 0 sujeito
vigiado torna-se seu proprio vigilante. Toda punicdo baseia-se em leis que séo as
formas dos sujeitos realizarem seus comportamentos dentro de um padr&o. Logo, o
uso da forca fisica € condicdo necesséria para a definicdo do poder politico, mas
nao é condicdo suficiente, para isso procura educar, também, através de campanhas
educativas. Para compreender melhor esta estrutura de controle se demonstrara a
seguir. A vida e a morte lembradas no uso do automével configuram relacdes de
poder e, para isso, o Estado regula, disciplina, educa, fiscaliza e protege o corpo de
seus individuos.

Foucault ndo caracteriza o poder como uma propriedade, localizacéo,
subordinagéo, ou seja, ndo como posse, mas como algo que se exerce, um conjunto
de estratégias que sdo postas em jogo. No automével compreende-se esse jogo
entre o Estado, a industria e os individuos nos aspectos sociais, politicos,
econdmicos e culturais. Para o autor o poder do Estado esta atrelado, também, a um
modo de producdo que seria sua infraestrutura, como demonstrado anteriormente,
que atua através de meios de repressao pela normalizacdo onde a lei é a expressao
desse poder.

O objetivo do Estado democréatico moderno € o desenvolvimento da cidadania,
porém muitas acdes do Governo se mostram como uma contradi¢cdo. Por exemplo, o
Estado tem o objetivo de diminuir as desigualdades sociais e impedir que o conflito
de interesse entre diferentes classes sociais termine em violéncia, mas ao buscar o
desenvolvimento econémico, os individuos consomem mais, 0 que contribui com a
desigualdade social e incentiva o individualismo, através das disputas de tempo,
espaco e uso, 0 que no transito, segundo DaMatta (2010), demonstra uma
hierarquia entre as pessoas e seus automoveis gerando violéncia, ou seja, uma falta
do proprio exercicio da cidadania.

Se o individuo é o pior inimigo do cidaddo, e se a individualizagdo anuncia

problemas para a cidadania e para a politica fundada na cidadania, € porque 0s
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cuidados e preocupacdes dos individuos enquanto individuos enchem o espaco
publico até o topo, afirmando-se como seus Unicos ocupantes legitimos e
expulsando tudo mais do discurso publico. O publico € colonizado pelo privado; o
interesse publico é reduzido a curiosidade sobre as vidas privadas de figuras
publicas e a arte da vida publica é reduzida a exposicdo publica das questdes
privadas e a confissdo de sentimentos privados (BAUMAN, 2001, p.46).

A construcdo do bem comum pela vontade coletiva deve ser auxiliada pelo
Estado através do desenvolvimento da cidadania e ndo por relacdes clientelistas
(entre organizacéo e cliente/consumidor), onde o Estado oferece beneficios para o
consumo (como a reducao do IPI na compra de automdveis novos). Estas relacdes
clientelistas demonstram que ndo ha um consentimento em relagdo ao que é melhor
para a vontade coletiva, através da discussao publica e da educacéo; e ndo apenas
uma submissdo imposta pelo Estado, através de leis e regras que podem ser
burladas em beneficio pessoal. “Hoje, 0 que move as nagdes n&do sado concepgdes
politicas nem teorias abstratas, mas os interesses econdmicos, as forcas
formidaveis do capital e do trabalho” (AZAMBUJA, 2008, p.330).

Mas o Estado, que intervém na economia, Se mostra pouco representativo
socialmente, ndo conseguindo compensar as consequéncias negativas do uso do
carro, 0 que configura o transito como um problema da vida social ha mais de trés
décadas. O limite da comunicacdo do Estado esta entre desenvolver politicas
publicas regulando o uso do automovel, desagradando alguns cidadéaos, e estimular
a compra do automével, favorecendo a economia e a industria, agradando aos
consumidores. O crescimento da economia baseada na racionalidade econdmica
manteve o modelo politico e civico subjugado ao modelo econdmico e o conceito de
cidadania parece distante da consciéncia de coletividade através da valorizacdo do
consumo, estabelecendo uma ética individual. A medida que instituicdes publicas e
privadas dirigem seus discursos e agdes realizados de forma estratégica na defesa
de questbes de interesse publico e privado, cabe ao pesquisador das ciéncias da
comunicacdo entender como se da esta relacdo para que possa estabelecer um
debate que de conta em demonstrar como se operam estes processos

comunicacionais.
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5. Consideracdes Finais

Segundo Canclini (1995), com a degradacado da politica e de suas instituicdes
outros modos de participacdo, como 0 consumo, se fortalecem e os individuos se
sentem convocados como consumidores mesmo quando sdo chamados a serem
cidadaos. O consumo promovido pela publicidade que busca surpreender, fazer rir,
divertir, seduzir numa sensacao de prazer e liberdade, torna o privado a exclusiva
preocupacdo comum e é reconhecido como parte integral do sistema social e revela
um ritual, um modo de satisfacdo em exercer poder sobre 0s outros, através da
diferenciacao social, da comunicac¢ao, do reconhecimento, da realizacdo do desejo.
Mais do que circulacdo econémica, promove uma relacdo de poder e prestigio, por
isso o automovel deve ser “Ferrari” e ndo pode ser outro, pois € ele que promove a
inclusdo e a ascensao procurada. O consumo como um grande sistema de
representacdo do qual inclui marketing, design, publicidade é um espaco estruturado
de posicoes.

Outra contradicdo que pode ser apontada ao analisar a relagdo do consumo do
automovel e a cidadania recai na relacao entre igualdade e desigualdade, ao mesmo
passo que o consumo esta profundamente ligado as condi¢cbes basicas de vida e as
possibilidades abertas pela tecnologia, que faz do acesso a bens de consumo uma
condicdo de sociabilidade e bem-estar basico. A sociedade de consumo é
fundamentalmente igualitaria, no sentido de que tende a criar uma estética universal
em sua vontade de transformar todas as pessoas em consumidores. Por outro lado,
a propria estética e as diferenciagbes dos produtos busca hierarquizar os
consumidores que também se reconhecem pela distingdo dos produtos que usam.

Em “A sociedade dos individuos”, Elias (1987), ao discutir sobre a teoria social,
demonstra que a sociedade incentiva a individualidade de seus membros, e as
acOes individuais, formam a propria sociedade. Enquanto a individualidade deve ser
assegurada pelo poder publico, através da seguranca de seus corpos e posses, a
mesma promove a desintegracdo da cidadania como uma forma privada de

assimilacdo do interesse publico. Se a igualdade é publica, visto que todos sé&o
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iguais e devem respeitar as leis, o proprio espaco publico € o lugar de desigualdade,
ja que ali sdo feitas as comparacdes e se da a distin¢éo.

O consumo torna-se uma categoria privilegiada de significacdo social,
imprimindo uma pluralidade e uma fragmentacédo do espaco publico. Cada vez mais,
os individuos movem-se em contextos de interacdo diferenciados, que apelam a
codigos e valores, por vezes contraditorios. A importancia econdmica, politica e
social deste meio de transporte parece ndo deixar outra alternativa além de politicas
de controle na convivéncia dos varios integrantes deste sistema, no sentido de
preservar a vida e a seguranca de um modo geral, sem eliminar o potencial que este
meio tem para alavancar o desenvolvimento da sociedade, principalmente em
grandes metrépoles. O consumo, juntamente com a economia de mercado,
promovem a busca desimpedida pelo que é de interesse individual e cabe ao Estado
a tarefa de controlar as consequéncias do uso do carro, mas sem deixar 0s
principios da cidadania ficarem distantes e subjugados a valorizacado do consumo.

O consumo do carro nunca é simplesmente sobre escolhas econdmicas
racionais, mas sobre respostas estéticas, emocionais e sensoriais. Prazer, medo,
frustracdo, euforia, dor, inveja sdo respostas emocionais aos carros e sentimentos
sobre a sua conducdo sao fundamentais para os investimentos pessoais que as
pessoas tém ao comprar e dirigir automoveis. Por outro lado, a sensagdo de
testemunhar um acidente e os terrores e traumas que permanecem correspondem
ao lado negativo de seu uso. Assim, as mesmas paixdes que alimentam o “amor”
pelo carro ou a alegria na sua conducéo, podem, igualmente, provocar sentimentos
opostos de 6dio para o trdfego e a raiva com outros motoristas nas disputas de
transito, o tédio na rota cotidiana ou ira em relacao a politicas de transporte por parte
do Governo intensificando as contradicdes de seu consumo/uso.

Se para o consumidor, restringir o uso do automdvel implica restringir a
sensacao de liberdade, a posse do carro oferece um salto para a liberdade e as
novas oportunidades que ele oferece. Certamente, para o homem, aprender a dirigir
€ a principal ruptura com as restricdes sufocantes da familia e o primeiro passo para
chegar a idade adulta (LUDD, 2005).
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Nestas contradi¢des, ora o automovel € apontado como um objeto que trouxe
diversos beneficios, sobretudo o desenvolvimento econdmico e a praticidade do
deslocamento; ora ele € apontado como causador de diversos problemas como
poluicdo e gastos publicos com sua superestrutura e com acidentes e mortes no
transito. Logo, compreender o que significa o automovel na sociedade hodierna é
compreender as proprias relagdes sociais e como se da a relacdo entre Estado e
industria para o incentivo do desenvolvimento e a promoc¢do de solu¢des dos
problemas recorrentes do seu uso.

O consumo ndo é o centro de nossa investigacdo, mas suas praticas auxiliam
na compreensdo das configuragdes socioculturais modernas, que incluem a
publicidade. A partir do surgimento dos modos massivos de produgédo e consumo, 0
comércio de bens passa a ser um dos elementos centrais na cultura das sociedades
industriais. Da mesma forma, o valor de uso dos objetos ndo pode ser compreendido
especificamente ao nivel natural de necessidades e desejos e nem sob légica de
eficiéncia material, mas no ambito social e conforme intenc&o cultural.

Mesmo quando h& dendncias ou problemas, o publico perde, mas o consumo
sempre parece ganhar, como por exemplo: ao falar dos problemas no transporte
publico, mais pessoas buscam o seu carro proprio, trocando o segundo pelo
primeiro, assim os problemas com transporte se agravam. Hoje ha uma dissolucéo
do espaco publico, caracterizando uma sociedade despolitizada marcada pela
indiferenca as questdes publicas e tudo parece direcionar para 0s objetivos
individuais. Esta dissolugcdo da perda do senso comum compromete a capacidade
de discernimento e julgamento dos individuos. Todas estas contradi¢cdes definem um
paradoxo onde as pessoas desejam tanto exaltar os limites da vida quanto se
precaver dos desafios da morte. Nesta relacdo ganha o consumo e perde a
cidadania, visto que o mercado de automOveis apresenta-se cada vez mais

consolidado e os problemas relacionados aos carros se mantém.

Associacao Brasileira de Pesquisadores em Comunicacao e Politica — Compolitica
www.compolitica.org



Referéncias

AZAMBUJA, Darcy. Introducgéo a ciéncia politica. Sao Paulo, SP: Globo, 2008.
BAUDRILLARD, Jean. O sistema dos objetos. S&o Paulo, SP: Editora Perspectiva, 1973.
BAUMAN, Zygmunt. Modernidade liquida. Rio de Janeiro, RJ: Jorge Zahar Ed., 2001.

BECKMANN, Jorg. Mobility and Safety. IN: Automobilities: an introduction. Theory, Cultura and
Society. London: Sage, Thousand Oaks and New Delhi. Vol 21, 2004.

BOBBIO, Norberto. Estado, governo, sociedade: por uma teoria geral da politica. Rio de Janeiro,
RJ: Paz e Terra, 1997.

BRASIL. C6digo de Tréansito Brasileiro — CTB. Sao Paulo: Rideel. 2010.

. Departamento Nacional de Transito - DENATRAN. 100 anos de Legislacdo de Transito no
Brasil: 1910 — 2010. Ministério das Cidades, Departamento Nacional de Transito, Conselho Nacional
de Transito. Brasilia: Ministério das Cidades, 2010a.

CANCLINI, Néstor Garcia. Consumidores e cidad&os: conflitos multinacionais da globaliza¢do. Rio
de Janerio, RJ: Ed. UFRJ, 1995.

DAMATTA Roberto; com Jodo Gualberto M. Vasconcellos e Ricardo Pandolfi. Fé em Deus e pé na
tabua: ou como e por que o transito enlouguece no Brasil. Rio de Janeiro, RJ: Rocco, 2010.

DENATRAN — Departamento Nacional de Transito. Politica Nacional de Transito. Brasilia, DF, 2004.
ELIAS, Norbert. A sociedade dos individuos. Rio de Janeiro: Jorge Zahar Editor, 1987.

FOUCAULT, Michel. Em defesa da sociedade: curso no College de France. Sao Paulo, SP: Martins
Fontes, 1999.

. Microfisica do Poder. 12. ed., Rio de Janeiro, RJ: Graal, 2005.

. Seguranca, territorio, populagado: curso dado no College de France. Sdo Paulo:
Martins Fontes, 2008.

. Vigiar e punir. 252, Ed. Petrépolis, RJ: Vozes, 2002.

LONGHURST, Brian; CARRABINE, Eamonn. Consuming the car: anticipation, use and meaning in
contemporary youth culture. The Editorial Board of The Sociological Review 2002.

LUDD, NED (org.). Apocalipse Motorizado: a tirania do automével em um planeta poluido. Sao
Paulo: Conrad Editora do Brasil, 2005.

MCLUHAN, M. Os meios de comunicag¢ao como extensdes do homem. Trad. Décio Pignatari. Sdo
Paulo: Cultrix, 2003.

REVEL, Judith. Foucault: conceitos iniciais. Sao Carlos, SP: Claraluz, 1973.
ROUSSEAU, Jean-Jacques. O contrato social. Porto Alegre, RS: L&PM, 2012.

SCHOR, Tatiana. O Automével e o Desgaste Social. Revista Sdo Paulo em Perspectiva, 13(3)
1999.

SORJ, Bernardo. A nova sociedade brasileira. Rio de Janeiro, RJ: Jorge Zahar, 2001.

STEVENS, Leandro. O poder e a cultura do automoével desafiam a vida e a morte na propaganda
do Estado e da indUstria. (Tese). Orientadora: Profa. Dra. Maria Helena Weber. Programa de Pés-
Graduacdo em Comunicacédo e Informacéo da Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 2015.

THRIFT, Nigel. Driving in the City. IN: Automobilities: an introduction. Theory, Cultura and Society.
London: Sage, thousand oaks an New Delhi. Vol 21, 2004.

Associacao Brasileira de Pesquisadores em Comunicacao e Politica — Compolitica
www.compolitica.org



10-12 MAIO 2017 _ PORTO ALEGRE

WEBER, Maria Helena IN: KUNSCH, Margarida Maria Krohling (org.). Comunicacdo publica,
sociedade e cidadania. Sao Caetano do Sul, SP: Difusdo Editora, 2011.

Associacgdo Brasileira de Pesquisadores em Comunicacao e Politica — Compolitica
www.compolitica.org



