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- Teenizacdo e civilizapao

O processo de tecnizagio e o processo civilizador! sdo,ambos, pro-
cessos de longa duragio, nio-planejados, que se movem numa dire-
¢do discernivel — com impulsos ¢ contra-impulsos alternados —
mas sem qualquer propésito na longa duragio. Sio nio-planejados,
embora surjam do entrelagamento, da conjungio, da cooperagio e
do confronto de virias atividades planejadas.

Tecnizagdo

Tecnizagio € o processo que,  medida que avanca, permite que se
aprenda a explorar objetos inanimados, cada vez mais extensa-
mente, em favor da humanidade, manejando-os e os processando,
na guerra e na paz, sobretudo na expectativa de uma vida melhor.
Muitos talvez preferissem limitar a no¢3o de tecnizacio — e, por-
tanto, também a de tecnologia — i época mais recente, na qual
aprendemos a transformar energias por nds liberadas em forga
motriz da industrializacdo, da producio de armamentos e de ferra-
mentas dos mais diversos tipos. Embora o conceito possa ser
restringido a era da maquina ¢, assim, equiparado a motomecaniza-
¢io, trata-se de uma restrigio vi, em todos os sentidos da palavra,
pois representa uma distor¢io egocéntrica do desenvolvimento
humano e langca uma sombra sobre a continuidade desse processo.
Quando as pessoas aprenderam a fazer fogo, a desfrutar o calor resul-
tante da combustio da madeira e de outros materiais, assistiu-se a
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uma grande inovagio no curso da tecnizagio e deu-se um importante passo
em dire¢io a uma vida mais proveitosa, na paz e (para os vitoriosos) na guerra,
como ocorren quando da aprendizagem da arte de produzir automéveis e
avides. Para entendermos como se chegou a tais niveis de conhecimento, é
indispensivel reconstruir o estado do nio-saber anterior. A tecnizagio
envolve toda a humanidade. Inicialmente, desenvolveu-se em ritmo mais
lento, uma vez que os seres humanos pouco sabiam do mundo ao seu redor.
Contudo,acelerou-se,a medida que se foi conhecendo a natureza inanimada.

O dominie do fogo logo aumentou o rendimento do trabalho, reduziu
o esforgo e, com isso, resultou na chance de uma vida melhor (ver Gouds-
blem, 1987 ¢ 1992). Também possibilitou o aprimoramenta dos recursos
bélicos — e os guerreiros que conquistavamn boas terras podiam depositar
suas esperangas numa vida mais prodiga. Muito tempo depois, quando se
chegou ao controle da energia nuclear,novamente surgiram perspectivas de
uma existéncia mais compensadora, A possibilidade de os seres humanos
estarem em vias de usar essa energta num ataque reciproco deve-se em parte
a natureza restrita da sua imaginag¢io. No passado, com que freqiiéncia pre-
sutniu-se que o triunfo nos conflitos traria uma vida melhor? As pessoas de
hoje nio conseguem entender que, neste caso, mesmo a vitéria levaria a uma
situagio pior.

Possivelmente ndo se entenderd de imediato por que me refiro a uma
vida melhor e ndo a uma vida boa. Pode-se iniciar uma discussio intermi-
navel sobre o significado de“vida boa”. A expressio nos traz 3 mente a ima-
gem de um estado final e acabado. Em grande medida, representa um ideal.
Por sua vez, o termo “vida melhor” refere-se a um processo social em cujo
desenvolvimento as condigdes de existéncia tornam-se nio exatamente dti-
mas, em sentido absoluto, porém superiores em comparagio a uma fase
anterior. Quando, para lavar e cozinhar, deixa-se de recolher 3gua num pogo
2 10 minucos de distincia e passa-se a recebé-la encanada, a vida das pessoas
melhora. Confronta-se a fase subseqiiente com a precedente, com base em
critérios timpessoais — pois € possivel falar de critérios impessoais de melho-
ramento. A pesada carga de trabalho diminui quando, para ter 4gua em casa,
basta abrir uma torneira. Caso aludissemos, no entanto, 2 uma vida boa, dei-
xariamos a porta aberta para qualquer extravagincia.

0 processo de civilizagdo

Tal qual a tecnizagig, g processo civilizador corresponde a um percurso de
, L .

aprendizagem involuntiria pelo qual passa a humanidade. Comeg¢ou nos

primérdios do género humano e continua em marcha, com intiimeras vicis-

sitndes, no presente momento. Niao ha fim a vista. §6 a direcio é clara.
Também nesse caso, a linguagem nos impele a usar (?O?l‘celt?s que d’;ao ailia—
sio de um estado final absoluto. Fala-se da antiga civilizagio egipcia ou da
civilizagio francesa atual. A questdo & saber se tel‘ilOS (,ie nos submete}-, ¢ em
que medida,a um uso empobrecido da ]ir?g}l.a‘ Nao”ha s§01edade ou md“’f-
duos dos quais se possa dizer: “Eles sio civilizados.” Existen, contuFio, cri-
térios tangiveis por meio dos quais se pode verificar que algumas soc1ec’:lades
tornaram-se mais civilizadas, em certos aspectos, d? que eram um século
antes. O processo civilizador pode ser demonstrado /m'equl.vocamente, com
a ajuda de comparagdes sistematicas, tanto entre estigios diferentes de uma
mesma sociedade quanto entre sociedades distintas. No entanto, concebida
como um estado, a civilizagio €, no maximo, um ideal. ) N
O processo de civilizagio estd relacionado 3 auto-regulagio adqmr?da,
imperativa para a sobrevivéncia do ser humano.Sem cila, as pessoas ﬁcanarp
;cremediavelmente sujeitas aos altos e baixos das proprias pulsdes [usrges] pai-
xdes e emogdes, que exigiriam satisfagio imediata ¢ causariam dor caso nio
fossem saciadas. Na auséncia da auto-regulagio, nio se poderia, sem grande
desconforto, adiar — conforme circunstincias realistfas —o aplac‘amerito
das pulsdes nem modificar a direcdo da busca dess? objetivo. Nessa situagio,
todos agiriam como criangas pequenas,sem condigoes de regular as pulsdes
e as paixbes — ou seja, de se auto-regular —e igualmente incapazes, por-
tanto, de viver permanentemente na companhia dos outros.

O padrio-de auto-regulagio, tal qual a maneira como esse modelo se
integra e se relaciona com as pulsdes de determinada pessoa e com as da-
queles que a rodeian, muda segundo uma orientacio definida no curso d(?
desenvolvimento da humanidade. O conceito de civilizagio referhe—sfe a
direcio desse processo. O fato de que haja uma dire¢io discerqivn?l nio sig-
nifica, contudo, que se possa apontar-lhe um propésito ou obj .etwo.Trata-
se, como se disse anteriormente, de um caminhar nio-planejado. Nlu%‘l‘}a
sociedade qualquer, as mudangas no sentido da civilizagﬁ? ou da descivili-
zagio podem se suceder umas is outras de forma variada. Num dado
momento, podem se equilibrar; noutro, um desses rumos pode pre~vale<‘:e'1"
Até agora — numa perspectiva de longo prazo — as transformagdes c1vi-
lizadoras mostraram-se predominantes. o

A explicagio para a durabilidade da diregdo do processo c1:uhzac}0r
humano requer mais pesquisas. Minha anilise anterior da questao (Eh;:s,

1939/1990-93) mostrou que essa permanéncia estd ligada a pacificagio
interna das unidades de subsisténcia. Um certo nivel de pacificagao — com
uma situacio mais estavel nas relagdes sociais dentro de um grupo de pessoas,
e menos estivel nas relacdes entre grupos diferentes — pode ser observado
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tanto nas unidades de subsisténcia mais simples quanto nas mais elaboradas.
Todavia, pode-se facilmente constatar e demonstrar certa transformacio da
humanidade:a passagem de uma figuracio formada por uma grande quan-
tidade de unidades de subsisténcia relativamente pequenas para uma figura-
¢d0 com unidades maiores, em niimero mais reduzido — através de virios
estagios intermediarios, incluindo algumas inversdes de rumo, como ocor-
reu, no passado, em algumas regides da Africa. No curso dessa mudanca,
pouco se alterou o padrio de pacificacio: o contraste entre as relagGes inter-
nas a cada grupo e as relagdes entre grupos diferentes. Uma modifica¢io
considerdvel afetou, contudo, o padrio, a interiorizacio e as condicionantes
das relagdes de auto-regulagio. Parz os grupos menores € os individuos que
deles fazem parte, o perigo resultante tanto do que chamamos de natureza
inanimada quanto dos outros conjuntos de pessoas & imensamente maior e
mais incessante do que os riscos com os quais se defrontam os grupos mato-
res em funcio desses mesmos elementos, Da mesma forma, a totalidade da
experiéncia ¢ a lingua usada na comunicagio representarn um nivel maior
de afetividade, de egocentrismo irrefletido — ou seja, de envolvimento
(Elias, 1983). As manifestagdes de auto-regulagio sio menos estaveis, mais
claramente marcadas por extremos contrastantes e mais sujeitas a flutuagdes.
Freqlientemente, a atual redugio do nivel de perigo observado no
desenvolvimento da humanidade passa despercebida. Alguns leitores
podem balancar a cabeca e perguntar: “Como é possivel falar seriamente em
redugdo do nivel de perigo numa época em que a humanidade inteira vive
dsombra da guerra nuclear?” O fato de estarmos hoje diante de um grande
risco langa uma névoa no horizonte. O perigo é aceito como algo absoluto.
Com base na for¢a do envolvimento, 2 afirmacio de que o risco € grande
associa-se automaticamente i asser¢io de qué o perigo é maior do que
nunca.Mas,se a primeira afirmagio esti relacionada a um dado estado de coi-
sas e € indubitavelmente verdadeira, a segunda diz Iespeito a um processo —
que precisa ser verificado com cuidado, confirmado on rejertado com base
numa apreciagdo de longo prazo e, sobretudo, na compreensio resultante da
reconstrugio do ndo-saber, ou seja, da posicio na qual as pessoas se encon-
travam no passado e se encontram parcialmente ainda hoje. De fato, os indi-
viduos que viviam em comunidades pequenas viam-se freqiientemente
cercados por seres humanos e animais hostis, Encontravam-se também par-
ticularmente expostos aos eventos naturais imprevisiveis (a imprevisibili-
dade era proporcional ao limitado estoque de conhecimento) e estavam
incomparavelmente mais desprotegidos do que os atuais habitantes dos pai-

ses mais desenvolvidos. Nestes, a vida em conjunto numa 4rea relativamente
pacificada, com um niimero de pessoas muito maior, requer um equilibrio,

uma estabilidade e uma variedade de estratégias Clt? aut?-regulagﬁo relativa-
mente altas. Trata-se de uma conseqiiéncia da maior diversidade, da exte‘n-
sio e da variedade das cadeias de interdependéncias que Perc?rrem a exis-
téncia social de um individuo. Ao considerarmos a diregdo, nao-p‘lane_]ada,
do processo civilizador, e a0 perguntarmos se algo dele pode ser incorpo-
rado ao conjunto de objetivos tragados para o fururp, pode‘m‘o‘s tal:xez che-
gar a seguinte conclusio: é essencial, para o CO{’ICCltO de F:{Vlllza(;ao, haver
uma regulagio progressiva, crescentemente estavel e equilibrada, efetuada
port individuos em prol de suas vidas sociais, de modo a aumentar as chan-
ces de obter prazer e a melhorar a qualidade de vida de todos, de toda a
humanidade — e também de cada um dos individuos auto-reguladores.

eenizagdo e civilizagdo
Lalamos[‘:nuito dos dois processos, o de tecnizagio € o de civilizagiio,. separac’la-
mente. Mas o titulo deste trabalho é “Tecnizagho e civilizagio”. Hcf)]e, este € 0
modo de compor titulos de artigos: tomar dois substantiv?s € 0s unit por meio
de uma pequena palavra, a conjuncio e. Soa tio inofenswa} essa Palavnnha..;
Devemos, entretanto, tomar cuidado com sua aparente snnyhcnc}ade. Ela &
enganadora e bem pouco confidvel. Afinal, que tipo de re.lagao existe entre a
tecnizagio ¢ a civilizagio? Essa relagio é similar 3 estabelecida ezntre urma mesa
e uma cadeira ou como a que se observa entre causa ¢ efeito? Nio se pode dizer
que os dois processos simplesmente existem lado a lado, de tal forma que um
deles encontre-se imerso no outro. Obviamente, também n3o € o caso de afir-
mar que a tecnizagio é a causa e a civilizagio o efeito—ou yice-versa. Na ver-
dade,ambas vém se prolongando tanto quanto a atual espécie humana. Mesmo
a concepeio da mais simples ferramenta de pedra baseava-se, como todas as
outras técnicas, na capacidade, exclusiva dos seres humanos, de chle1xa1'- <.:le lado,
por um tempo, o desejo de satisfazer um impulso ou uma emogéo, utilizando-
se, entio, essa pausa para outras atividades. Sem contribuir diretamente para a
satisfagdo ao fim dessa pausa— ou desvio por distanciamento [detc{chmenr] —
essas atividades prometem, ao final, uma gratificagio melhf)r, maior ou mats
certa, para as mogdes pulsionais postergadas. Mas se os primeiros pfassoslno
caminho para a tecnizacio ja supunham a capacidade de coPter um impu 50,
de adiar um prazer — implicando, em suma, a auto-regulagio dos desejos—,
essa contengio, essa procrastinagio temporiria também se baseavana promez;a
de um prazer vindouro e na expectativa de que os desejos fossem, por ﬁm,r‘e il
mente saciados. De fato, a atividade contriria s pulsdes durante a pausa exigia,
como recompensa, ima satisfacio maior e,se possivel, mais generosa dos dese-
jos do que seria possivel sem o desvio por distanciamento.
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Tornamo-nos conscientes, logo numa primeira tentativa de descobrir
o que realmente esta por tras da palavrinha ¢ no tema “Tecnizacio e civiliza-
¢io”, de que a estrutura tradicional dos conceitos é insatisfatéria para a
sociologia. A relagdo entre dois processos humanos interconectados e des-
providos de origem (tal qual a humanidade) nio cabe no esquema tradicio-
nal de relagdes causais de curto prazo, que sempre supde um elemento ori-
ginario e, portanto — desde o come¢o —, um mundo descontinuo (ver
Elias, 1983/1998)}.

Tecnizagio e civilizagio sio apenas dois dos muitos fios emaranhados
no desenvolvimento da humanidade, Certamente, nio os considero como
se um deles fosse a base e o outro a superestrutura, como se um fosse a causa
e outro o efeito. Nio € o caso. Muito tempo atras, as pessoas tinham dificul-
dade para imaginar que o Sol, as estrelas e a Terra ndo se firmavam em soli-
das fundagdes e que, em vez disso, estavam, por assim dizer, flutuando no
espago. Do mesmo modo, aparentemente, ainda hoje é dificil supor que a
humanidade desenvolveu-se sem estar apoiada numa esfera bisica tinica —
e sempre a mesma — concebida como um alicerce cujas transformagdes
impulsionariam o movimento de todas as outras, como uma espécie de forca
motriz auto-ativada a lhes servir de referéncia. Q entrelacamento dessas
“esferas” € um problema complexo. Entretanto, 2 necessidade de encontrar
uma origem turva-nos a visio. Nio existe um aspecto fundamental do
desenvolvimento da humanidade que seja a base de todos os demais. O alfa
e o dmega desse percurso sio os seres humanos — ou, de fato, a propria
humanidade.

f tecnizagdo do transpoite

Come manter esse amplo tema dentro dos seus limites sem perder intei-
ramente de vista os problemas tedricos basicos? Creio que possamos fazé-
lo se tratarmos de um desenvolvimento tecnolégico especifico, se nos
ocuparmos mais detalhadamente de um determinado processo de tecni-
zagio, usando material empirico para mostrar como a tecnizagio e a civi-
lizagdo interagem. O caso sobre 6 qual gostaria de me debrucar, as trans-
formagdes nos transportes a partir do século XIX, é um exemplo de um
grande passo da humanidade em dire¢io a uma nova dimensio, a novos
modos da vida social e também a um novo nivel de civilizagio — um
avango que, no entanto, nio pode ser confundido com um estigio final.
Ainda nos achamos em pleno processo de aprendizagem, em cujo curso

encontraremos maneiras de lidar com os varios problemas surgidos dessas
inovagdes.

Permitam-me primeiro abordar a questio dessas transformagdes do
ponto de vista da tecnizagdo. A mudanga radical no transporte de bens e pes-
soas foi uma das maiores € mais extensas mudangas cientifico-tecnolégicas
ocorridas nos séculos XIX e XX Essa revolugio corresponde a uni processo
que, em todos os estagios, avangou na mesma direcio, sempre buscando o
aumento da mobilidade e a redugio das distincias ao redor daTerra e, mais
recentemernte, no que, sem muita precisio, chamameos de espago.Trata-se de
um processo social nio-planejado, resultante — como muitos outros — do
entrelacamento de vérias atividades individuais que se reforgam e se neutra-
lizam umas s outras. Contudo, seu cariter dramitico passara quase desper—
cebido se nos concentrarmos nas agdes individuais. Para percebé-lo em todo
o seu vigor, temos de nos distanciar, a fim de formular uma sintese a partir
de um 4ingulo de visio mais agudo e entender os problemas encontrados
quando deparamos com um percurso que se estende por séculos — comoa
questio relacionada ao motivo pelo qual se conservou constantemente uma
mesma diregio. O que terd levado os seres humanos a concentrar
por geragdes, particularmente nos séculos XIX e XX, sua ca[}:-ac:?dade d‘e
pesquisa cientifica, entre outras coisas, no incremento de sua propria mobi-
lidade, na aceleracio do transporte? .

Para aqueles que j4 sabemm, uma maneira til de comegara pesquisa con-
siste em reconstituir— para o seu proprio entendimento — o ponto de par-
tida, o estado do ndo-saber.

A for¢a motriz mais comumente usada nos meios de transporte até o
inicio do século XIX era a da tragio muscular — humana ou animal. As for-
cas adicionais disponiveis provinham de dois elementos naturais ji domina-
dos pelos seres humanos: o vento € a agua.

O processo social da revolugio dos transportes relaciona-se intimamente
com o nio menos revolucionirio desenvolvimento do conhecimento. Os
seres humanos conseguiram romper as correntes que condicionavam sua
mobilidade as forcas motrizes postas 3 sua disposi¢io pelo maior ou menor
dominio dos eventos naturais. Em seu lugar, produziram-se novas formas ‘de
energia para os mais diversos equipamentos mecanizados, incluindo os melos
de transporte, mediante o processamento de materiais naturais. Ess’as forcas
artificiais prestavam-se muito mais ao controle e a conservagio, al‘em de se

mostrarem mais poderosas que a tragio muscular, o vento e a agua. No
minimo,as pessoas podiam aprender a domina-las. Os quatro estagios da revo-
lucio dos transportes nos séculos XIX e XX sio bem conhecidos:

1.amaquina a vapor, ou seja, o das ferrovias e dos barcos a vapor;
2. os veiculos com motor de explosio;



3.0 aviao; :
4. 0s vciculos espaciais e a energia nuclear,

Nio é de se esperar que aqueles que permanecerem suficientemente distan~
ciados — a ponto de obter uma visio geral de todas essas mudangas radicais
nos transportes, observadas no curso de 200 anos ou mais — acabem intri-
gados com a diregdo constante desse processo revolucionario?

Além de apresentar a questio, posso mostrar, mediante um caso ilus-
trativo, que uma preocupagao com processos sociais de longa duracio, por
meio de uma abordagem socioldgico-processual, ajuda a ressaltar aquilo
que antes nio parecia tio 6bvio. Por exemplo, a0 compararmos os quatro
estagios da revolugio dos transportes, podemos ver que cada uma dessas
inovagdes tecnoldgicas ndo foi apenas uma invengio particular de um
periodo, mas também um desenvolvimento: cada uma foi, em si mesma,
um processo social, no qual se pode distinguir um periodo de experimen-
tagdo, de ndo-saber, de riscos e perigos, e outro de (na falta de palavras me-
lhores) amadurecimento ou maturagio. O mais relevante, do ponto de
vista sociologico, € o fato de que a experimentagio tecnolédgica normal-
mente anda lado a lado, desde muito cedo, com experiéncias relacionadas
a organizagio social.

Para o proposito deste artigo, devo restringir-me a consideragdes, algo
supetficiais, sobre dois desses estigios: o desenvolvimento dos veiculos com
motor de explosio e o desenvolvimento do avifo. Isto bastard para esclare-
cer certos aspectos das conexdes entre os processos de tecnizagio e civiliza-
¢do. Gostaria de apresentar, a principio, material ilustrativo relacionado ao
periodo experimental da primeira etapa a ser examinada.

Geralmente ndo nos perguntamos quem de fato inventou o automé-
vel. Esta seria, na verdade, uma falsa maneira de apresentar o problema. Pois,
em vez de um inventor, encontramos um processo de experimentacio —
inicialmente difuso e depots crescentemente concentrado — que durou
cerca de 100 anos.

Até onde sabemos, tentativas de desenvolver veiculos terrestres auto-
ptropulsionados que prescindissem dos ¥rilhos de ferro foram feitas quase
simultaneamente 3s mais bem-sucedidas experiéncias para produzir veicu-
los ferlfoviérios a vapor.'Tais tentativas visavam a obtengio de um sucessor
motorizado para as carruagens puxadas por cavalos — destinadas alevar seus
dgllos aonde quer que pretendessem ir. Aparentemente, isso era bem mais
dificil, do ponto de vista tecnologico, que a criagio de meios firmemente

apoiados em trilhos para transportar passageiros nio de porta a porta, mas de
uIma estacio a outra.

O Parlamento Britinico aprovou uma lei, em 1835, cujo objetivo era
regular o trifego crescente nas principais vias do interior da Inglaterra, uma
espécie de “codigo rodovidrio”. Uma das medidas tinha como alvo os pre-
cursores do moderno carro com motor de explosio. Com base nessa legis-
lagio, pode-se inferir que aquelas carruagens sem cavalos, em vez de serem
consideradas formas iniciais de uma tecnologia com grande futuro, eram
vistas como monstruosidades perigosas. Alei de 1835 estabeleceu uma velo-
cidade mixima de 4 milhas inglesas por hora” para veiculos autopropul-
sionados. Também determinou gue fossem precedidos por um homem com
uma bandeira vermelha, aparentemente para prevenir os pedestres e veicu-
Jos a cavalo que viessem na diregio contraria.*" Essas regras s foram revis-
tas pelo Parlamento em 1896, quando se permitiu trafegar a até 10 milhas
por hora. Ao que tudo indica, suprimiu-se a exigéncia pela qual alguém
tinha de andar 2 frente do carro. A velocidade mixima passou para 20 milhas
por hora em 1903. Em 1930, aboliu-se o limite de velocidade para carros e
motocicletas particulares. No entanto, os acidentes se multiplicaram a tal
ponto que o controle foi reintroduzido nas ireas urbanizadas.

Com todo o transtorno, esse novo meio de transporte tornou-se o
centro de um longo processo de aprendizagem. Revelou possibilidades
previamente inimaginiveis e perigos igualmente imprevistos. Colocou
em movimento, como veremos, uma nova forga do processo civilizador.
Mas foi também um produto de tal for¢a que desencadeou, a0 mesmo
tempo, um impulso em sentido contririo, na diregdo da descivilizagdo.
Tomando como referéncia o conceito teérico de civilizagio, podemos
dizer que o veiculo com motor de explosio tem, portanto, duas faces.

O processo de aprendizagem dos socidlogos exige que criemos ferra-
mentas conceituais para compreender um processo de aprendizagem de
longa duragio — tecnoldgico, no caso aqui examinado — como o desen-
volvimento do carro com motor de explosio. A convengio nos leva a pro-
curar, por questio de rotina, o inventor individual de novidades como o
automébvel ou o avido, A confrontagio com as evidéncias, no entanto, forga-
nos a desistir dessa busca. Esperangosas, muitas pessoas fizeram experiencias.
Algumas poucas foram bem-sucedidas. Depois, outras se sairam ainda
methor. Isso é justamente o que a sociologia procura salientar ao dizer que
a explicagio para as inovagdes tecnoldgicas ndo pode ser encontrada num

* 1 milha inglesa = 1,6km/h. (N.T}
** E possivel que a origem da bandeira vermelha como simbolo dos trabalhadores com cons-
ciéncia de classe tenha conexio com essa led.

Teenizacdo e tivlizagdo
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linice inventor, mas, sim, num processe social. Nédo significa que tal pro-
cesso ocorra fora ¢ além do individuo. Afirma-se simplesmente que a ino-
vagio deriva dos esforgos de muitas pessoas, que trabalham ora em coope-~
ragio, ora em competi¢io, aprendendo sozinhas ou em conjunto, por meio
de suas tentativas, falhas e sucessos parciais. Assim, o avango e a descoberta
final advém do entrelagamento de muitos pequenos passos, de muitas
pequenas vitorias e derrotas, a0 longo de varias gera¢des.,

O problema socioldgico apresentado pelo desenvolvimento das inova-
¢des sociais € diferente do — agora rotineiro — problema histérico relacio-
nado ao inventor individual. Formular sociologicamente a questio significa
voltar a atencio para o desenvolvimento social responsavel por casos, como
o do veiculo sem cavalos ou o de aviio, nos quais a experimentagio nio-
organizada e em certo sentido difusa, feita por muitas pessoas, vai 20s pou-
cos levando o conhecimento humano suficientemente longe, até permitir
que se alcance uma solugdo pratica para um problema da sociedade. Talvez
seja util estabelecer uma distingio entre o periodo preliminar de experi-
menta¢io, fase em que o avango se faz por meio da tentativa ¢ do erro,e um
pericdo de maturidade. Neste, depois de se encontrar a estrutura bisica da
novidade tecnolégica desejada, segue-se um periodo de progressos desti-
nado a aprimora-la.

No caso do veiculo motorizado, o ponto de inflexio.do periodo
experimental de “tentativa e erro” para o de maturidade foi alcancado em
1885-86.A honra da invengio do carro motorizado de uso factivel cabe,
geralmente, a dois alemies, Gottlieb Daimler ¢ Karl Benz. Entretanto, o
pioneirismo transteriu-se rapidamente para os franceses, dos quais, por
exemplo, Renault foi um dos primeiros a obter sucesso. Até hoje, palavras
originalmente francesas como “chauffeur”, “garage” ¢, claro, “automobile”
atestam a influéncia inicial da Franga. Entre os americanos, os primeiros a pre-
sentear o piblico com um automével passivel de uso foram osirmios Charles
e Frank Dureya.? Depois dessa inovacio, a expansio acelerou-se. A fim de
entender o processo de desenvolvimento, contudo — e, portanto, também os
nossos problemas presentes —, pode ser Gtil apresentar alguns dados que nos
dio 1déia da situagio ha cerca de apenas 100 anos. O Chicago Times Herald
organizou, em 1895, 4 primeira corrida de automéveis. Apenas dois dos seis
competidores completaram,sob uma tempestade de neve, o percurso de mais
de 52 milhas, e 0 ganhador andou a uma velocidade média de 6 milhas por
hora. O primeiro acidente de carro de que se tem noticia ocorreu em 1896,
em NovaYork; o primeiro acidente fatal, trés anos depois, na mesma cidade.

Se eu estivesse contando uma histéria, teria agora que continuar:“E
entio veio Henry Ford”, como escreveu Robert Lacey:

O carro para o pove,de Henry Ford ... ndo era uma idéia comum em 1907 Foj
conseqiiéncia dos instintos populistas de Henry, de seu inconformismo com ¢
monopélio dos ricos sobre a boa vida ...

Contudo, 2 idéia nio era unicamente de Henry Ford. Outros fabricantes
tentaram produzir carros baratos em grande escala. A ambicio de Henry
ganhou notoriedade por resultar na tecnologia, nas s6lidas inovagdes de enge-
nharia que tornaram isso possivel.?

Efetivamente, naquela época, além dos fabricantes de carros, outros indus-
triais comecaram a antever Um consumo en massa, a perceber a existéncia
de um consumidor em potenctal para bens até entdo acessiveis apenas para
os ricos. Bastava que esses itens pudessem ser produzidos em grande quan-
tidade e, portanto,de maneira mais barata. A ampliagio do mercado e o inte-
resse despertado nos empreendedores eram sintomas de uma transformacio
na estrutura das proprias sociedades industrializadas. A produgio mecani-
zada comegara a gerar bem-estar suficiente para permitir que os emprega-
dos das fabricas ¢ toda a rede de dependentes daqueles estabelecimentos
obtivessem renda suficiente para comprar o que antes lhes era impossivel.
Em outras palavras, o padrio de vida das massas estava aumentando.

O mercado massificado nio foi inventado, foi pressentido e utilizado por
homens como Henry Ford. Assim, tiveram inicio a produg¢io em grande escala
de carros notorizados e a generalizagio do uso desses veiculos nas estradas dos
paises industrializados — bem como o assassinato em massa. Conforme men-
cionei,uma pessoa morreu num acidente de carro em 1899.Em 1974, 0s auto-
moveis do mundo inteiro mataram, no total, 230.276 pes.s.oas.4

Rigumas obseruacdes gerais sobre arelagéo
entie 0s processos de teenizagdo e civilizagio

Argumentei anteriormente que a palavrinha ¢, no titulo “Tecnizagio ¢
civilizagio”, pode facilmente ser mal entendida. Hoje em dia, por for¢a do
hibito, somos fregiientemente levados a concluir que um dos dois proces-
sos & o principal, a causa do outro. Também poderiamos pensar, por exem-
plo,que o desenvolvimento econdmico — do qual ndo tratamos até agora
— desempenha o papel central, do qual deriva todo o restante. Mas acre-
dito, como disse antes, que os fatos nio corroboram esse modelo simples.
A nteragio dos diferentes processos parciais &€ complexa e ndo tem ponte
de partida. Nio posso oferecer ao leitor, nem com toda a minha boa von-
tade, um novo processo fundamental que satisfaca a necessidade ideolo-
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gica de se encontrar uma causa qualquer, a ndo ser o proprio desenvolvi-
mento humano.

A tecnizagio dos transportes nos séculos XIX e XX é impressionante e
nio hi davida de que 0 uso dos novos meios de locomogio demandava uma
disciplina maior, uma auto-regulagio constante e uniforme. Isto se aplica
ndo apenas aos operadores das maquinas — motoristas, pilotos de aviio e
mecanicos —, mas também aos passageitos. Em varios paises desenvolvidos,
0s trens partem no exato momento marcado e a pontualidade alcanca os
minutos, talvez mesmo os segundos. J4 tratei, em outro trabalho (Elias,
1984/1998), da transformacio da auto-regulacio do tempo social numa
espécie de segunda natureza para as pessoas dos paises mais avangados. Nio
estou dizendo, contudo, que a tecnizagio sejaa causa e a auto-regulacio civi-
lizadora, o efeito — nem o contririo.

Para se iniciar e se manter em curso, a tecnizagio ja demandava um grau
relativamente alto de auto-regulacdo civilizadora. Na tentativa de entender
melhor o estagio preliminar de experimenta¢io com os meios de transporte
no século XIX — que por fim resultou no automével e, pouco depois, no
aviio —,deparei com algo que me impressionou. Em certos aspectos, inven-
tores conhecidos que contribuiram com os experimentos para desenvolver
o automdvel e 0 avido assemelham-se uns aos outros. Veja-se Gehlen, o relo-
Joeiro, que fez experiéncias com aparelhos voadores logo no inicio do século
XIX,ou Otto Lilienthal, da Pomerinia (e mais tarde de Berlim}, morto em
sua altima tentativa de v6o ndo-motorizado e cujos planadores quase o leva-
ram ao projeto do avido, conduzindo, por fim, 3 invengio dos irmios Wilbur
¢ Orville Wright. Ou tomem-se Karl Benz e Henry Ford. Néo importa qual
deles se observe, a disciplina com que perseguiram seus objetivos por varios
anos € impressionante. Eles ndo tinham como saber se aquelas metas pode-
riam de fato ser alcangadas. Todos comecaram sem fundos ou com muito
poucos recursos — e, em todo caso, as provises financeiras de que dispu-
nham provavelmente decorriam de empréstimos, Todos eles construiram
suas primeiras miquinas {¢ muito freqlientemente os motores) artesanal-
mente, nas suas pequenas oficinas ou mesmo na cozinha das suas casas. Sem
davida, esses homens tinham dons ’i'ncorm_l_ns — particularmente, mas nio
apenas, no campo da tecnologia. Demonstravam também tenacidade na
conducido do trabalho experimental. Henry Ford e seus amigos, no esfor¢o
para construir um chassi de quatro rodas motorizado, esqueceram que a
porta da oficina era pequena demais para permitir a passagem do veiculo.
Com raiva, Ford arrancou os tijolos em volta da entrada, a fim de poder tes-

tar stia maquina na rua. Muitos desses inventores certamente foram jovens
promissores. Sabiam que a sua dnica chance de ter &xito era inventar algo,

Nio nos esquegamos, contudo, de que uma das caracteristicas da sociedade
da qual faziam parte eraa de dar aos niais novos uma chance relativamnente
boa de progredir caso tivessern nio sé o talento, mas também a disciplina
necessiria para perseguir a invencdo tecnoldgica em questdo.

O que estou dizendo é que os conceitos de causa e efeito nio podem
ser aplicados a relacdo entre tecruzagio ¢ civiliza¢do. Atualmente, ambos
os processos tendem a seguir adiante, embora em alguns casos também
retrocedam.

Para o propdsito desta pesquisa, e a fim de nos comunicarmos, usamos
termos distintos, com 0s quais podemos lidar separadamente. Conceitos
desse tipo nos fazem esquecer facilmente sua relagdo com pessoas que coe-
xistem umas com as outras. E particularmente importante para os socidlo-
gos, quando se fizer uso de conceitos objetificadores {objectifying concepts],
nio perder de vista o fato de que, na verdade, eles se referem a pessoas eny
seus grupos [people-in-their-groups). Ha pessoas que promovem a tecnizagio
de certos aspectos de suas vidas sociais € acabam marcadas por esse processo.
Ha também os individuos em seus grupos, por assim dizer, civilizando-se ou
se descivilizando. O processo civilizador compreende seres humanos civili-
zando seres humanos. A linguagem que herdamos freqiientemente nos forga
a pensar e falar de uma maneira que contradiz os fatos observaveis. Caso se
deseje submeté-los a essa limita¢do, pode-se ir longe demais, perdendo-se o
contato com o préximo. Talvez eu me excedesse se dissesse que “‘as mesmas
sociedades tornaram-se mais tecnizadas e mais civilizadas”. Mas é possivel
observar que, de fato, im surto de tecnizagio vem geralmente acompanhado
de um surto de civilizagio. Contudo, freqiientemente também, um estagio
de tecnizagio recém-alcangado conjuga-se a um contra-surto, em dire¢io a
descivilizagio.

Isto é exatamente o que se observa na transi¢do da tecnizagio de vei-
culos terrestres do periodo experimental para o de consolidagio e produ-
¢30 em massa. J4 assinalei que todas essas fases correspondem a processos de
aprendizagem. Quando o automével chegou d maturidade, as pessoas tive-
ram de lidar com todo tipo de experiéncias novas. Precisaram aprender a

remodelar as cidades e as redes de estradas, a fim de torna-las adequadas ao
novo meio de transporte — porque as vias eram, todas, originalmente pla-
nejadas para coches e pedestres. As ruas, pavimentadas com pedras frouxas,
por exemplo, tinham sido preparadas para veiculos pnxados a cavalo e agora
se¢ mostravam perigosas para carros motorizados. Em 1903, o Grande
Prémio Paris—Madri foi prematuramente cancelado. Tantos motoristas se
haviam envolvido em acidentes devido as nuvens de poeira que os organi-
zadores interromperam a corrida para poupar os sobreviventes. As autori-
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dades tinham de aprender. Os projetistas tinham de aprender. Os fabrican-
tes daquela inovagdo tecnolégica tinham de aprender. E esse grande pro-
cesso de aprendizagem, conectado ao novo estigio da tecnizacio dos vei-
culos terrestres, preocupava particularmente os beneficisrios do novo meio
de transporte, os préprios motoristas.

Faz parte do senso comum a idéia de que, no curso do século XX, par-
ticularmente entre as nages industriais mais desenvolvidas — o chamado
grupo de Estados ocidentais —, o carro tornou-se um acessério cor-
riqueiro, quase indispensivel A vida. Foi assim para a majoria das familias e,
com freqiiéncia, também para os individuos, jovens ou velhos. Para muitas
pessoas, o automdvel passou a ser parte delas mesmas, ampliando-thes a
liberdade de movimento de uma maneira jamais vista até ento. Alguém da
uma ordent e o veiculo obedece, pelo menos se estiver bem cuidado. O
carto da a seu “amo e senhor” um poder nio disponivel em tempos ante-
riores nem para os que contavam com um grande séquito de servigais.
Leva-o em grande velocidade, com pouco esforgo, através dos paises, di-
lhe um prazer quase pleno, embora is vezes também traga problemas.
Considerando-se tudo isso, pode-se dizer que a qualidade de vida elevou-
se a um custo toleravel,

Algo nem serpre sublinhado, no entanto, é o fato de que o surto de tec-
nizag¢do gerou um novo surto de civilizagio, uma grande massa de pessoas
— responsavel por fazer do veiculo motorizado, sobretudo do automével
particular, um apéndice da vida dos individuos. Certamente o trifego exi-
gia certo grau de regulagio por parte do governo. Ja mencionei a Lei de
Auto-Estradas da Inglaterra de 1835, responsavel por estabelecer uma velo-
cidade méixima de 4 mithas por hora. Desde entio, a observincia do limite
de velocidade foi deixada, em muitos casos, a cargo dos motoristas. Este
exemplo nos mostra até que ponto, entre todas as determinacdes piblicas, o
trifego motorizado depende dos proprios individuos. Trata-se do surto de
civilizagio a0 qual me referi anteriormente. Embora um ordenamento legal
& supervisio sejam indispensaveis, o nivel de auto-regulacio imposto pelo
motorista €, e continuari sendo, decisivo para a seguranca do fluxo de car—
ros autopropulsionados. Este é um dos mais concretos casos ilustrativos de
interagio entre a tecnizagio e a civilizacio. Estamos ainda em pleno processo
de aprendizagem. As grandes vantagens ¢ prazeres resultantes da posse ¢ do
uso de veiculos motorizados, tanto particulares quanto comerciais, levaram

d aceitagdo das suas desvantagens. A taxa anual de acidentes é considerada
praticamente inevitdvel. Mas, uma vez confrontados com o fato, nio pode-

mos negar que ¢ automavel se faz acompanhar nio s6 de um impulso civi-
lizador, em diregio a uma forma especifica de auto-regulacio individual,

mmas tambéim, € 20 MESMO tempo, de um surto desci\f.ilizadofr, Fepresentladvo
clo assassinato regular de seres humanos e pelos fregiientes enmer;;os fisi-
cos — muitos deles suficientemente severos para macar as pessoas pelo resto
das suas vidas e para infligir sofrimentos mais ou menos gravesrd Ny
Ao longo dos anos, pelo menos nos paises mais deser?vo!v1 os, foi pos-
sivel reduzir consideravelmente a taxa de acidentes, I?rln*‘mpalmer}te lpor
meio do aprimoramento dos dispositivos us'ados no proprio automqvel——
mudancas materials como o emprego do v1dr? de seguranga e Par{:lcu ar’-
mente do cinto de seguranga. No que se refere s pfsssoas, a r}lfllorla 0s pai-
ses se satisfez com a limitagio do consumo d:e bebidas alcoollcas"f'(zldz;lwaéa
embriaguez implica apenas uma clitjn’\jnu‘u;ao extrema da ‘caplaa ade de
auto-regulagdo. Diz-se que “a consciencia ¢ o 1ntelecto‘ disso vemtjm? no
slcool”, e as restri¢des ImMpostas a0s MOTOTISEAs SA0 \Iferdadelramepte efetivas.
Visto como um dado absoluto, no entanto, o numer? de ferlmenl.:os —
sobretudo fatais — decorrentes dos acidentes conllve{culos motorizados
ainda & assustadoramente alto. Certamente, algo serd feito uma vez tenha-
mos aprendido a aumentar ainda mais a seguranga fesf:rutural do carro ela
lidar melhor com a redugio da auto-regulagio {-nd?v1cFu§l provoca}da -le a
embriaguez. Qutras deficiéncias da auto-rgg’ulag~a0 individual e, prfm(:lpcl -
mente, do padrio social de auto-regula¢ao ja estao se tornando o oco ;s
preocupagdes com os acidentes. Esse €, portanto, um problema relacionado
ao processo civilizador. o
H3j diferencas quanto 3 auto-regulacio nio so entre pessoas da niesma
comunidade nacional, mas também entre diferentes na¢des. A teora fio pro-
cesso civilizador sugere que a auto-regulagio individual em sociedades
menos desenvolvidas sers menos estivel, menos uniforme e menos perma-
nente que nos paises mais desenvolvidos. Do mesmo modo, é de ~se esperall‘
que o niimero de mortos e feridos em acidentes de carfo, em relacio ao tota
de automéveis, seja maior no primeiro caso. De fato, é o que ocorte. Fj?to.u
ciente das dificuldades estatisticas dessas comparagdes. A deﬁfngao de a,c%—
dente” varia de um lugar para outro,bem como o méto.do de calculo das viti-
mas — inclusive porque, em algumas circunsténci.as, incluem-se as mor;es
registradas num prazo de 30 dias contados a partit do ~n:lesasl:rf:. Contu ~0,
mesmo que tenhamos em mente todas essas consideragdes e, portgnto, nio
apresentemos senio uma hipotese a ser verificada, as enqrmes dtfe}'engas
entre os coeficientes dos paises mais € menos deseravolyldos continuam
impressionantes Valeria a pena pesquisar a correspondencia e~ntre tais dlf.}::a—
ridades e a efetividade dos padrdes sociais de auto-regulacio. Essa analise
deveria incluir, certaniente, uma apreciagio adequada do 0.1:<;lenan1ento legal.
Contudo, a teoria do processo civilizador oferece a possibilidade de..exphca-
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¢30, mesmo num contexto em que os dados estatisticos aparecem lado a lado
sem qualquer explicagio. A Tabela 1, reproduzida de Billian (1976:26), for-
nece uma lista de paises classificados segundo o niimero de mortes nas estra-
das em 1974.Se levarmos em conta todos os detalhes, esses dados nio se mos~
trardo totalmente confidveis. Mas também nio deixario de ser um estimulo
pata o pensamento. A regularidade com que se registram coeficientes relati-
vamente baixos para os paises mais desenvolvidos, em comparagio com os
menos desenvolvidos, é razoavelmente compativel com a idéia de que as dife-
rencas relacionadas a estabilidade e i regularidade do autocontrole individual
— ¢, nesse sentido, no nivel de civilizagio — desempenham papel impor-
tante nas diversas sociedades.

Jan-Willem Genitsen e eu podemos reivindicar mais confianga nas
Tabelas 2 ¢ 3, que nés mesmos construimos com base em fontes mais fide-
dignas. Talvez se possa reconhecer uma inspiragio durkheimiana por tras
desse esforgo.” Tentamos descobrir se um certo coeficiente (arazio entre

tahela 1

Mortes nas estradas

Estatistinas por continente em 1974

Qontinente Populagdo  Uefeulos repistrados  Nimero de mortas Loeficiente
Europa 537.457.000 98.122,777 73.598 7.50
América 426.563.000 151.354.858 82.834 5,47
Asia 2.365.451.000 33.323.688 47.978 14,39
Africa 281.668.000 5.902.457 21.404 36,26
Oceania 17.915.000 7.186.700 4.462 6,20
Total 3.629.054.000 | 295.890.480 230,276 7,78

Fonies: Estatisticas oficiais publicadas em cada pais ¢ no World Road Stagstics 1975 {International Road
Federation).

Os dados relativos & populaio de cada pais foram recolhidos em publicagdes da Unido Postal Internacional e agre-
gados por continente.

[N
=8

*Durkheim foi talvez o primeiro a usar comparagSes estatisticas entre diferentes paises, consi-
derando periodos de virios anos, para obter um diagnéstico preciso de um problema social. Esse
recurso aparece de maneira exemplar emseu conhecido liveo O suiddio, O método comparativo
¢ bastante promissor, mas seu potencial 56 pode ser amplamente explorado se o utilizarmos para
registrar seqiiéncias de desenvolvimento, ou 5€ja, processos sociais. A Tabela 2 £ apresencada com
esse objetivo. Indica, para comegar, que a efetividade da regulagio legal e da auto-regulagiio dos
mototistas para a prevencio de ferimentos e morces em conseqiiéncia do trifego de veiculos

gabefa 2

ortes nas estradas como indiee da efetividade

de padrfes soeiais de auto-regulacdo. i
piimero de pessoas morkas fior 10.000 carros (aubomdueis particulares e

om diferente paises (dados provisdrios)

1055 1960 1985 1970 1975 1980 1082

Dinamarca 279 180 136 100 6,0 4,7 46
Franga 267 15,0 12,7 12,2 9,1 7.1 Z,Z
Alemanha 75,0 33.2 17.6 13,7 8,3 5,6 ,8
Gri-Bretanha 15,6 12,9 8,5 6,4 4,8 4,0 3,
[talia 65,4 41,0 16,4 10,0 6,8 52 4,2
Holanda 57,9 37,6 19,5 12,9 6,8 4,4 i,:’)
Noruega 17,5 13,8 9.1 3,1 5,6 2,9 ,6
Suécia 14,2 8,7 7.3 5.7 4,3 2,9 2,
eci — — 73,2 41,0 27,0 15,9 17,5
Scl:::;al 53,4 40,8 32,4 24,4 37,1 23,2 222
Espanha 117,4 58,7 34,7 22,9 121 j,j 73,0
Turquia 3711 339,101 298,1 3252 1589 64, 3,6
Estados Unidos —_ — 6,5 5,9 4.2 4,2 ,

— 64,4 24,8 8,1 5,0 4.8
Japao — s

sti idents in
Fontes: Statistical Report on Road Accidents in 1983, ECMT, 1985; Statistics of Road Traffic Acciden
Europe 198G, \JN, 1931.

o namero de pessoas afetadas por acidentt?s de transito eo num;;c: ;ﬂg ;z:n
ros registrados) € marcado pelas mesmas dlferengas anu{als ;ua;izemos o
comparacdes entre distintos paises por mais de duas déca ads. o
culos com base nos totais de feridos e, separaflamente, e mc::1 fr §
10.000 veiculos (automdveis particulares e t:’fms). Como se po et\«’t:lt,cS
disparidades entre diversos paises sdo cpnsnderavclmente Cglr:fingac;
Algumas pessoas estardo inclinadas a anahsa‘r esse fato. como 1.1e a tunese
que depende de variadas caracteristicas nacionais. Deixem-me,

I . - - . i-
motorizados nos diversos paises europeus,bem como nos Estados Unidos e noé];gac‘);ll;a; ?l:::r_
forme. Mostra também que esse é o caso ndo apenas em qualquer n'u:'melhlto~ Ao’l;abela —
valo de quase 30 anos, as disparidades softem somem‘e’ uma pequena vanac:;ic:dados o
nimeros compariveis para alguns pajses africanos e zfs1at1c?s,r‘1t1qas n_esse cas

temporais ndo estavam disponiveis para nenhum periodo significativo.
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%ahela 3

Mortes nas estradas eomo indice da efetividade de padries
de auto-regulagdo em alguns paises astasicos o africanos:

Niimero de Pess0as mortas por 10.000 carros (autemdueis particulares e tésis)
(dados provisdrigs)

1963 1966 1967 1968 1969

fisia

India 196,0  190,5  204,0 X X
Indonésia 106,4 98,2 X 1154 1086
Iraque : 1710 1658 1430 1150 X
Japio 64,4 55,2 39,9 30,8 26,4
firiea

Camardes 52,9 421 43,6 X X
Etidpia 2257 2148 1827 1495 X
Costa do Marfim 61,3 55,0 52,6 77,2 X
Quénia 1243 121,6 1242  136.1 140,3
Uganda 1835  183,8 1742 X X

Fonte:World Road Statistics 1965-69, IR.E 1970,

apresentar o argumento em termos mais concretos, por meio da interpre-
tacio dos dados como variacdes no nivel, e talvez no padrio,de auto-regu-
lagdo pessoal.

Os dados estatisticos sobre acidentes de trinsito sio muito freqiiente-
mente interpretados como informacdes sobre fatores impessoais. Isso me
parece inadequado. E dificil fechar os olhos a0 fato de que os desastres de
automovel decorrem principalmente do comportamento das pessoas
envolvidas — sobretudo dos préprios motoristas. O controle do carro (e
sua manuteng¢io) ndo € senio uma extensio do autocontrole ou da auto-
regulagio do motorista. Todavia, o nivel de auto-regulacio ao volante é
determinado em grande medida por cada sociedade. Todo tipo de norma
estd incluido nesse padrio social. Dele podem fazer parte as regras legais,
como a adogio de um limite de velocidade, ou a propria repressio poli-
cial. Qutro componente possivel & um eventual codigo ndo-escrito de
comportamento, estabelecido tacitamente entre os motoristas de um pais

ou mesmo de um grupo de paises — como ta]ve~z tenha acontecido na
Europa. Pode ocorrer, por exemplo, que 0 padrio de ve10(l:.1d§de num
determinado lugar seja de 70 a 80 milhas por hora, embora o limite tenhg
sido fixado em 60 milhas por hora. ‘ , B
Para entender o que o coeficiente visa a determinar, € dec1§1v? ter em
mente o fato de que todos os padrdes,bem como as normas de tmn51t9, Seal;_
cionam-se, em suma, 3 auto-regulagio do motorista. As regras da‘ SOC‘led‘ ‘e
podem se tornar um habito, uma segunda natureza para 0 motorista indivi-
dual com certa experiéncia. Um novato, por sua vez, provavelmﬁente pfn;i;-
sar4 se lembrar delas conscientemente. De tc?do o modo, o padlra? sqaz l de
regulagio sera ineficiente se nio for tradu.mclo em auto-regu I::c;ao indivi-
dual. Ademais, a auto-regulagiio do motorista — o controle sobre SdeP-pFE;
prio comportamento diante de outras pessoas— permanecer ;ao-. 1r;gns :
e perigosa se nio for orientada pelos CrltCI‘iOS socialmente fPa __ronfza ;,50
partilhados por todos. Um motorista que nao se regule confornmie O pa
COMUIM TEPTesenta urm perigo para todof 03 OULTOS. e
A primeira vista, o conceito “padrio social de auto—F?gu.at;ao po c
parecer complicado, Talvez seja necessario um pouco de paciéncia para reco
phecer sua produtividade. Trata-se de uma expressio em perteita cons;)naZ;
cia com os postulados da teoria do processo c1§r1¥1zad,or. Os ex(elmR oslos
mudancas nos manuais de etiqueta,ao longo de virias deisadas oude sec1: L;
nio correspondem somente a transformacdes dos pa:droes de autocc:in tole
individual, mas também a modificagdes no padrio social de auto-regulagio.
O mesmo é verdade no que concerne 3 fala. Para ser compreendido, um
falante individual tem de seguir o padrio de linguagem comum e pode a;l‘:e;;
vez por outra, consultar uma obra de referéncia, como o Oxford Englis
Dictionary, para ter certeza de estar procedendc:,co.rretarr.xente. - .
Teorias da “agio” e do “comportamento” criam a IMpressio oe que
ser humano é um compésito, uma multiplicidade de 3t1t11.d(‘TS Par.tu_:ularlv.as
atomizadas. Ou seja, parecem considerar que as agdes materials mdmdua]l;
zadas sio tudo o que alguém pode perceber de seus semelhanteg_.”l:alvez e as
ainda retenham algo da fragilidade behaviorista. Falta-Thes a relagio com a
pessoas, tratadas como unidades de ag¢des integradas. ) N
Como se pode notar, o conceito de auto-regulagao corfespon e aeme
imagem diferente da humanidade — e por ora basta ter 1550 em mente.

= - B .

A anélise dZIS l:ransfnrma'?oes dos costumes atraves do extenso exame dos rn,:lnu‘.:n‘S de ethue‘ta
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Sugeri que 0s resultados dasTabelas 2 e 3 fossem vistos como indicadores da
efetividade do padrio social de auto-regulacio individual em diferentes pai-
ses. As regularidades observadas nos dois quadros, e também na tabela pre-
cedente, tornam mais evidente essa interpretacio da teoria do Processo civi-
lizador.Um exame mais detalhado da terceira lista revela imediatamente que
o namero de acidentes fatais permanece alto nos paises menos desenvolvi-
dos, em comparagio com os mais desenvolvidos, O mesmo é verdade para
as na¢des européias de menor desenvolvimento, na Tabela 2: Grécia, Por-
tugal e Turquia. A tentativa recorrente de tratar as estatisticas sociais como
unidades de medida impessoais, quase como se fossem dadas pela natureza,
obscureceria nossa visio mesmo nesse caso. As vezes procura-se explicar o
maior niimero de mortes em determinadas regides do mundo por meio da
referéncia i precariedade das estradas que as servem. Mas rodovias, como tal,
nio matam. Certamente, se o estado de conservacio da pista é pior, exige-
se mais cuidado do motorista. Contude, isso significa que as taxas de aciden-
tes fatais devem-se nio is condigdes das estradas, mas ao fato de que a auto-
regulacio dos motoristas nio estd devidamente adaptada a elas,

O conjunto de dados da Tabela 2 indica que o desenvolvimento pode
prosseguir por meio de melhoramentos na rede de estradas, bem como da
auto-regulagio dos motoristas, em conformidade com as exigéncias das
novas condi¢es das rodovias. Para uma teoria do processo, o interessante é
0 entrelacamento entre um processo ndo-planejado e o planejamento dos seres hutma-
nos. Os indices de mortes nas estradas nos anos 1950, ainda elevados mesmo
nos paises mais desenvolvidos, sio testemunhas do nio-planejamento.
Decididamente, 0s acidentes de trinsito em larga escala ndo estavam nos pla-
nos de ninguém. Foi entio que teve inicio um esforgo para reduzir os peri-
gos decorrentes do fluxo de automéveis. Em certa medida, obteve-se
sucesso. Mas a imprevisibilidade revelou-se persistente: em lugar algum foi
possivel reduzir o ntimero de desastres fatais abaixo de certo patamar. Em
sentido absoluto, alias, o total de mortos no trinsito ainda é considerivel.
Certamente, ¢ bem maior que o niimero de pessoas mortas em atentados
terroristas nos paises em questio.

Os indices para as nagées desenvolvidas fornecem também outras indi-
cagdes. Como vimos, o nivel de mortes nas estradas nos anos 1950 é testenu-
nha de um processo que os fabricantes e os usuirios de veiculos motorizados
certamente nio haviam planejado. Contudo, pode-se deduzir inequivoca-
mente,com base na evolugio desses dados, o efeito de um processo de apren-
dizagem. Todos os participantes — autoridades, fabricantes e motoristas —
aprenderam metodicamente a aumentar a seguranga na dire¢io e a reduzir
© risco de morte do motorista. A efetividade do padrio de auto-regulagio

cresceu € 0s coeficientes, pelo menos nos paises europeus mais desenvolyi-
dos, diminuiram consideravelmente. )

Enxerganios esse processo com certa clareza quando nio nos conten-
tamos com uma perspectiva de curto prazo, ou seja, com coeficientes ,para
um ou dois anos. Ao montarmos uma curva correspondente a um periodo
de 27 anos, as comparag¢des entre diferentes paises nos forr.lecem um quadro
mais informativo. As diferentes caracteristicas estruturais dos lugarets que
compdem nossa amostra emergem de maneira mais evidente se considera-
das a longo prazo. .

Por todo o tempo, os coeficientes para os paises menos desenvolvidos
daTabela 2 — Grécia, Portugal, Turquia e, em menor extensio, Espanha —
permanecem significativamente mais altos que os dos paises mais desenvol-
vidos, embora se reduzam muito no curso de 27 anos. . )

Algumas regularidades dos paises mais desenvolvidos t.ambex?”n

sobressaem. Os niimeros revelam mais claramente, e de maneira mais
confiavel, diferengas significativas na evolugio dos dados dos diferentes
paises. Ha uma similaridade evidente entre os trés derrotaufios na Segunda
Guerra Mundial. No caso de Alemanha e Italia, os coeﬁaentes‘ em 1955
sdo 75 e 65, reduzindo-se gradualmente para 5,6 e 5,2, respectivamente,
em 1980. Quanto ao Japdo, seu coeficiente é de 64,4 para o ano c.le 1965,
caindo para 4,8 em 1982. Efetivamente, era de se esperar que o ingresso
desse pais na classe dos mais desenvolvidos trouxesse consigo um padrio
de auto-regulacio mais estivel, indispensavel para uma sociedade alta-
mente tecnoldgica em competicio com outras similares. Na Tabela 3,4
espantosa transformagio japonesa torna-se particul:ilfrpente ev1dinte,en1
comparacio com a trajetdria de outros trés paises asiaticos, todos “em de-
senvolvimento” — ou seja, em linguagem nio tio generosa, menos
desenvolvidos e, por conseguinte, mais pobres. Os dados relativc‘)s‘a estes
ultimos estio em conformidade com a teoria do processo civilizador,
segundo a qual a regularidade, a estabilidade e a amplitude da auto-regu-
lagio individual sio menores nessas sociedades. ’ ‘

Unma anilise comparativa por amostragem no grupo de patses africanos
indica situagio similar. Qutras amostras experimentais que tomamos reve-
laram diferencas consideriveis entre os pafses angléfonos e francofotlos na
Africa. Os coeficientes sio notavelmente menores na maioria dos paises cl‘e
lingua francesa — embora muito maiores que os dos paises europeus mais
desenvolvidos.

Talvez seja arriscado falar de coeficiente de civilizagio. O que apresel:lto
aqui sio diferengas quanto as disposigdes sociais‘ entre habitantes de paises
mais desenvolvidos e de paises menos desenvolvidos. Devemos notar: dife-
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rengas nas disposi¢des sociais, nio diferengas biolégicas. O Japio é um bom
exemplo de que as disparidades relativas i auto-regulagio podem mudar no
curso do desenveolvimento de uma sociedade.

Quando os habitantes de paises menos desenvolvidos dirigem de ma-
neira tal que podem causar mortes ou ferimentos, nio se pode deixar de lhes
atribuir a culpa e, em particular, ao seu modo falho de conduzir veiculos —
ndo as estradas como tal nem aos automoveis. Aparentemente, esses indivi-
duos correm ao volante, sem se preocupar com as condigdes ruins da pista
ou do carro. E nisto que penso quando me refiro a um nivel social mais baixo
dos padtdes individuais de diregio. Efetivamente, esse é o ponto para o qual
gostaria de chamar a atengio. A pobreza brutaliza as pessoas. Isto nio deve
ser interpretado como uma afirmagio relativa aos individuos, mas, sim, s
sociedades. Um nivel de civilizagio mais elevado — ou seja, um codigo de
comportamento e sentimento que leva a uma auto-regulagdo mais uni-
forme e estivel — nio deriva do fato de as pessoas envolvidas serem, por
assim dizer, mais civilizadas por natureza. O padrio mais alto de estabilidade
e rigidez do seu autocontrole nio lhes é inato, E, em vez disso, parte inte-
grante e, simultaneamente, condigio e consequencia do estigio superior de
desenvolvimento — e, portanto, também do maior bem-estar — da socie-
dade. Rodovias mais largas, mais bem construidas, sinalizadas e planejadas
custam caro e sio projetadas para motoristas mais moderados. Em contra-
partida, a rede de estradas dos pafses menos desenvolvidos, comparativa-
mente pior, e a falta de consideragio do motorista, relativamente maior, nio
se conectam por meio de uma relagio de causa e efeito. Ambas sio sintomas
de um nivel inferior de desenvolvimento social.

Nio tenho medo de me referir a sociedades em estigios distintos de
desenvolvimento, como também nio receio, decerto, falar emi sociedades
mais pobres € mais ricas. Mas alguns temem reconhecer que, comeo qual-
quer observador atento pode perceber com facilidade, diferentes etapas
de desenvolvimento caminham lado a lado com diferentes estruturas de
personalidade.

Uma breve referéncia i transformagio assombrosamente ripida dos
Japoneses talvez ajude a ilustrar o problema que tenho em mente, Numa
recente entrevista no ridio, Laurens van der Post, escritor sul-africano resi-
dente na Inglaterra, chamou de semimedieval o cariter nacional japonésVan
der Post dizia que o Japio fora uma nacio feudal de guerreiros, orgulhosa e
refinada, que olhava parasi mesma, para as suas ilhas inconquistadas, como o
centro do mundo. Forgada a abandonar o seu isolamento e a ingressar na

-familia maisampla de na¢es, continuou o escritor, essa nagio ia agora a des-

forra pot meio de uma ripida ascensio econdmica e tecnologica. Uma

observagio relativa 3 Segunda Guerra Mundial deve ser suficiente para
salientar o método japonés tradicional de auto-regulagio:

Enguanto cercados, os soldados civilizados tinham uma tendéncia pronunciada
i rendigio, em lugar de prosseguir com uma resisténcia desesperada; os japone-
ses,“menos civilizados”, revelavam-se um dificil problema por nio estarem pre-

- . a\ . 5
parados para se render, quaisquer que fossem as CIrcUnstancias.

Segundo o codigo do guerreiro tradicional jap'onés, ser capturado vivo era
uma humilhac¢io imperdoavel. Criava-se, assim, uma forma extrem~a c{e
autocontrole, um fanatismo que tornava impossivel qualqufe? concessio as
circunstincias, Essa caracteristica resultou num despljezﬂo 1l.un1ta§lolp‘elas
Forgas Aliadas, que se deixavam capturar quando a reflstenc1a era inatil. A
contrapartida para esse altissimo grau de auto-regulagaF) em certos’ aspectos
da vida era, por exemplo,a enorme capacidade de ext'ralr prazeres S:?.dlCOS do
tratamento dos prisioneiros. E possivel que apenas o 1m1?erador estnfes:.vse em
posi¢io de provocar uma quebra desse cédigo por meio da dclposma.o das
armas, depois da explosio das bombas atdmicas americanas, Dai em diante,
verificou-se uma modifica¢io gradual na estrutura da pe.rs‘o‘nalldade dos
japoneses. Est4 entre as peculiaridades dessas mudangas cn:nhzadoras, que
envolvem especialmente padrdes sociais de auto—regl;lla.gao, o fato df: se
sucederem a outras transformagdes sociais, talvez econdmicas e tecnologi-
cas, geralmente apds certo lapso de tempo. ‘ '

Na Tabela 2, os nlimeros relativos ao Japio -— que diferem considera-
velmente dos valores observados em todos os outros paises mais desenvol-
vidos — levam i construgio de uma curva ascendente para o padrio c}e
auto-regulagio. Obviamente, o tipo de autocontrole exigido pelokautomo—
vel é bem diferente dos cddigos de comportamento de cortesaos ou de
guerreiros. Como se pode notar, em 1970 o coeficiente japones correspon-
dia a um nivel de auto-regulagio inferior ao da Alemanha; a situagio se

modificou em 1974 ¢ permaneceu razoavelmente constante desde 19815

Falta pesquisar se essa mudanga no padrio de auto—rehgulaqiio’ dpg, ‘E'stados
modernos, baseada num alto grau de autocontrole autbnomo per p::rll‘:e do
individuo, deve-se mais a0s deveres impostos pelo Estado e pela policia ou
as obriga¢des auto-impostas. (Em Estados modernos fu’nd:itmf':nta%dc’:)s num
alto grau de auto-regulacio automatica por obra dosﬂpropno,s individuos, €
possivel distinguir esses dois tipos de preceitos,mas ndo separi-los.) Por ora,
contudo, isto ndo & imporiante para 0s NOSSOs Propositos. i

O tempo decorrido entre,de um lado,a transformagio dos padrdes tec-
nolégicos e outros no desenvolvimento da sociedade e, de outro lado, as
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mudangas correspondentes na €Sy eura da personalidade, é um dos proble-
mas centrais envolvidos na relagio opere os processos tecnizador e civiliza-
dor. Talvez se possa ilustrar a questso por meio de alguns exemplos.
Pensemos novamente na revolugdo dos transportes € nas suas conse-
qiiéncias durante os séculos XIX e XX. O automével e as estradas acelera-
ram o deslocamento de bens e pessoas e deram aos individuos uma liberdade
Jamais vista. O avido intensificou esse processo de redugio das distancias ao
redor do globo a uma dimensio tal, que agora, a menos que alguém guarde
uma lembranga nitida dessa mudanca em sua propria vida,  dificil imaginar
o tempo do nio-saber, a época em que o transporte aéreo, na paz ou na
guerra, ainda nio era corriqueiro. A exemplo do carro motorizado, houve,
no caso das aeronaves, um longo periodo inicial de experimenta¢io,do qual
participaram europeus de diferentes nacionalidades, berm como americanos.
Todos partilharam uma li¢io nada evidente: a de que uma maquina voadora
exeqiiivel nio seria realizada com ilusdes e sonhos, mas apenas com a com-
binacio de experiéncias conduzidas com paciéncia e modelos e cilculos
tedricos passiveis de verificagio. Muitos dos envolvidos publicaram os resul-
tados de seus trabalhos e suas propostas nos novos periddicos dedicados 3
aviagdo. Entre os que contribuiram nessa fase €stavam, para mencionar ape-
nas alguns, Artingstore e Cayley na Inglaterra, Ader e Pénaud na Franca,
Fornalini na Itilia (com um aviio movido a hélice) e Otto e Gustav
Lilienthal naAlemanha Virios deles estudaram e discutiram o v60 das aves.
Experimentos com planadores nio-motorizados parcialmente baseados na
observagio de pissaros podem ser reconhecidos como um estigio prelimi-
nar, quase indispensavel, para se chegar ao aviio. A dificuldade era que os
motores de explosio disponiveis tinham poténcia insuficiente em relacio
aseu peso. O uso do petrdleo em conjungio com os primeiros passos dados
pelos virios entusiastas, o trabalho detalhado daqueles que nunca alcanca-
ram a fama — em suma, o processo social —, tudo isso ajudou os irmios
Wright a construirem uma méiquina voadora capaz de levar simultanea-
mente um mecanismo de propulsio e uma pessoa, e suficientemente segura
tanto no ar quanto durante a aterrissagem.

Talvez possamos obter um quatiro mais claro do atual trabalho experi-
mental com naves espaciais se tivermos em mente o longo petiodo inicial
de experimentagio com automéveis e avides. Em contrapartida, esse tltimo
parecera mais impressionante se pensarmos na presente incerteza, na falta de
conhecimento acerca da forma futura e das conseqiiéncias das viagens espa-
ciais. Os pioneiros de outrora também assumiram riscos. Otto Lilienthal
feriu-se fatalmente num acidente com um planador, pouco antes deum véo
que planejava fazer para testar um motor.

Uma diferenca, no entanto, salta aos olhos. No seculo XI’X, s expe-

rimentos eram realizados por individuos — a maioria dos quais, mclui'nclo
Henry Ford, construiu os protétipos artesanalmente em pequenas gﬁc1nas,
além de fabricar seus préprios motores e pegas d.e reposicio. plﬁcnlmente
conseguirei dar exemplo mais claro de desenvolvimento direcional do que
essa diferenca na estrutura da invengio tecnologica nalvapguarda da revolu-
¢io dos transportes. Atualmente, as exigéncias tecnolojglcas € 0s custos dos
avangos nesse campo sio tio grandes que apenas as nagdes mais ricas podem
competir por inovagdes. Esses paises gastam somas enormes para superar uns
aos outros, Os experimentos realizados por um dos lad\os envolvidos na
disputa fazem com que o outro os considere uma affleaga d stia seguranga —
ou s€ja, uma vantagem em termos militares para 0 m1m1jgo. Nem sempre foi
assim. Os irmios Wright pretendiam vender sua invengdo ao governo ame-
ricano, mas a oferta foi recusada. Os governos da Franga, da Inglaterra e da
Alemanha mostraram-se mais interessados na nova maquina voadora, mas,
dos anos 1890 até 1907, Wilbur e Orville Wright tiveram de custear seus
experimentos com modestos lucros da venda de bicicletas e o d}nhelro
obtido em sua oficina de reparos. Seu primeiro véo bem-sucedido, em
dezembro de 1903, ficaria na memoria das geragdes posteriores. Naque!a
época, contudo, obtiveram pouca atengio. $6 depois que os Wright organi-
zaram exibi¢des aéreas, particularmente na Europa, € transportaranm alguns
passageiros, certos segmentos do publico, especialmente os ministros da
Guerra das grandes poténcias européias, deram-se conta de que o aviio era
realmente factivel. ‘

Uma inveng¢io dessa magnitude, no entanto, com pt?tenc1al para uma
revolugio sempre crescente nos meios de transporte, precisava de lllnjla nova
estrutura organizacional para que nela operasse a inovagio tecnolfz)gxca. N'o
Inicio, havia obviamente completa escassez de instituigdes ’soc1a1s’dest1—
nadas, por exemplo, a fabricagio de avides e a super.\risﬁo do trafego aefeo‘A
esperada rivalidade entre as nagdes pela superioridade na construgio de
aeronaves expressou-se inicialmente nas disputas pelas patentes, por exem-
plo, na Franga. O posterior desenvolvimento das aeronaves, tanto tecnold-
gica quanto organizacionalmente, foi impulsionado pr1nc1palmente —
€Omo aconteceu muitas outras vezes, para desespero da humanidade — Pela
competicio militar entre os paises. O primeiro véo‘regular de passageiros,
a0 que eu saiba, inaugurou-se pouce antes da Primeira Cfuerrfl Mundial, na
rota Londres—Paris. Seguiu-se entio, em 1920, um servigo aéreo de passa-

geiros entre Londres ¢ Amsterdi.
Durante a guerra, os combates aéreos levaram a um novo progr:ess;io‘
. , , . Hodo
Agora, no fim do séculoe XX, tudo tsso parece muito familiar. No pe
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de paz relativa em que vivemos, sem sabermos se estanios diante da prepa-
ragico de um novo confronto, chamamos essa movimentacio de corrida
armamentista. Mas talvez estejamos sendo vagos. Para perceber de maneira
mais clara o que quero dizer, voltemos nossos olhos para tras, para o conflito
de 19142 1918 ¢ aintensa corrida pelas melhores aeronaves de combate, Em
si mesma, a busca de armamentos mais desenvolvidos, tanto para ataque
quanto para defesa, nio era novidade. Por muito tempo procurou-se obter
vantagem nas batalhas mediante o uso de espadas, galeras, canhdes ou fuzis
melhores. A tecnizagio da guerra entrou numa nova fase, contudo, com o
uso do avido para fins militares. Mesmo as aeronaves do inicio da Primeira
Guetra Mundial eram provavelmente as maquinas mais complexas — tal-
vez com excegio do navio a vapor -— nas mios dos militares. Com elas, efe-
tivamente teve inicio a cientifizacio dos combates. Sob tal pressio, cientis-
tas e engenheiros comegaram a trabalhar para superar o inimigoe por meio
do aprimoramento continuo das maquinas. Da mesma forma, as grandes
poténcias rivais européias impuseram-se Inovagées umas s outras, num
ritmo desconhecido até entio.

Estamos agora acostumados com a cadéncia do desenvolvimento tec-
nologico e raramente nos surpreendemos com ele. Na época da Primeira
Guerra, entretanto, a velocidade das transformagdes ainda causava espanto.
Na Gri-Bretanha, o ministro responsavel por obter provisdes militares foi
provavelmente o primeiro a se preocupar com o fornecimento de avides.
Em 1917, 0 titular da pasta do Municionamento deu uma entrevista em que
dizia:

O progtesso tecnoldgico do aviio apresenta problemas especificos. Novos
modelgs sio continuamente desenvolvidos. Nunca se pdde afirmar: “Este é o
ultimo 'dos avides e os demais planos de fabricacio devern ser engavetados.”
Como disse um colega, mal se testa e se aprova uma mdquina, mal se corrigem
todos os erros no motor, de modo que ele trabalhe de maneira mais ou menos
confidvel, e surge uma acronave alemi nais veloz, Os pilotos ficam deprimidos.
E entia, pouco depois, um novo modelo de aviio britinice aparece e 0 alemio
€ deixado para tris. .

E, confornie outro comentirio: “O estagio final da construcio de aerona-
vesainda nio foi alcancado e provavelmente jamais o serd. Um modelo con-
siderado methor hoje pode acabar ultrapassado amanhi. Nunca podemos
nos deitar sobre os louros.” Segundo um ex-ministro francés responsavel
pela drea de tecnologia aérea milicar, nio se podem produzir avides macica-
mente cémo arcefatos de artitharia. Assim que alguém consegue se adaptar

a uIm avango, outra inovag¢io essencial se faz necessaria. Mesmo a mais breve
pausa deixaria o Inimigo assumir a diantetlra‘

Talvez pela primeira vez desde HennqueVIII,quand‘o alnglaterra, gra-
¢as a seu poder naval cada vez maior, comegou.a se considerar de fato uma
nacao insular, um inglés declarou, durante a Pr1melfa G.uerr‘a., que o paﬁ ja
nio vivia ilhado, em virtude da crescente 1mp0rFan01a militar do aviio.
Todavia, essa percepgado realista nio representa rpunto €m Casos COMo esse,
Em geral, no fundo de seus coragdes, os ingleses.\ ainda se sentem os mesmz&
Essa dificuldade das pessoas para se ajustarem as mudangas em seu mundo
relacionadas A crescente velocidade das transformagdes tecnologicas e orga-
nizacionais, leva-me a algumas observagdes finais.

Oonelusdo

Procurei mostrar que o desenvolvimento de novos meios dfe transporte _1
principalmente do automdvel e do avido — ndo € um projeto m;:ngnte ,
mas um processo nio-planejado, derivado do desenvolvimento 39;113-
dade européia e americana nos séculos XIX e XX. Em ccml:rapl';uud a,a
transformacio revolucionaria dos transportes posta em marcha bessa
maneira age sobre a sociedade que a produziu. Por exemplo, o avna?, embora
nio seja — como se diz freqiientemente — a casa de uma trans OFWQSO
social de grande relevincia, iniciada no século XIX e efetivada princip —1
mente no século XX, sem duvida desempenhou um papel ‘consldferavc
nessa mudanga. Refiro-me i crescente integragiio da humanu:ladei 3 pro-
gressiva interdependéncia de todos os subconjuntos humar?os até elr)ua’o
independentes. O trifego aéreo aproximou as pessoas, a despeito ;lt?s o s;:;:
culos globais, dos oceanos e das montanhas, dos desertos e dos confins ge
dos.Pés todos os grupos de pessoas prontamente em contato, e o fezlcom
um grau relativamente alto de seguranga. No seculc? XVIII{, ap :;Vta
“humanidade” associava-se a um sonho bonito, mas irrealizivel (E ias,
1939/1990-93: 3-28). Atualmente a humanidade tornou-se, mals~qu<?
nunca, uma unidade e, podemos mesmo dizer, uma realidade so‘(:lwal. Nio s
0 aviio, mas também o telefone, o ridio e, enrparsiculara televisio aproxi-
maram os individuos em todo o globo. Pode-se assistir a ﬁlmtis am?ncimos
em fazendas africanas. Guerrilhas sul-americanas aparecem a0 vivo nc:;s
telas de TV européias. Indianos véem, em suas casas, os conflitos na h"lan a
do Norte. E duvidoso, no entanto, que os sikhs ¢ os’h‘mdus, os timeis e 0:
cingaleses, os bascos e os espanhdis, as irlandfe_sef: f}:;&:)_l};f{g £ %Rr%e:;au“t; "
se reconhecam nessas imagens. O avango da técriizagad teddziu s d.1stanc1 .
mas ¢ desenvolvimento do habitus humano nio segue o mesmo ritmao.
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A tecnizagdo contribui para a aproximagio e a unificagio da humani-
dade. Entretanto, quanto mais se avanca nessa dire¢io, mais evidentes se tor-
nam as diferengas entre os grupos humanos. A crescente integracio da
humanidade, a progressiva interdependéncia de todos os subgrupos huma-
nos, manifesta-se nio apenas numa série de instituicdes globais tais como o
Banco Mundial e a Organizagio das Nacdes Unidas, mas também em ten-
sdes ¢ conflitos especificos relacionados a esse contato mais intenso. Na
Africa, diversas tribos incorporam-se a Estados sob a for¢a do poderoso
impulso integrador ao qual estamos submetidos. Podemos ver claramente,
nesse caso, como o habitus tradicional, inicialmente baseado na identidade
com grupos menotes, entra em conflito com a necessidade de formar uni-
dades maiores. Um processo anilogo, embora em outro nivel, ocorre na
Europa. A pressio para a unificagio dentro de wma estrutura européia mais
ampla € inequivoca, Mas o habitus das pessoas, o padrio dominante de sua
auto-regulagio, concentra-se na identificacio com Estados soberanos,

Possivelmente, nos primeiros dias da existéncia da espécie humana —

que, de fato, nio sio ficeis de imaginar — nio havia mais que um punhado
de seres humanos semelhantes a nés. QO momento presente talvez seja o
Unico, desde entdo, no qual as pessoas formaram, coletivamente, uma uni-
dade — nio simplesmente como um belo ideal, mas como uma realidade
social. Mesmo assim, ainda nio se compreende bem por que o processo de
integragio avanga na diregio da mterdependéncia regional da humanidade,
dasua pacificagio interna e da reducio das diferengas relativas ao bem-estar.
Nao & ficil entender esse movimento porque, nesse percurso,como sempre
acorre, deparamos com forcas poderosas no sentido oposto — forgas que,
em vista da miséria humana que as acompanha, deixam nas mentes de mui-
tos de nés uma impressio mais forte. '

Além do mais, as pessoas ainda ndo estio acosturadas com essa tendén-
cia d aproximagio. Apesar do ritmo cada vez mais acelerado da mudanga,a
perspectiva dos individuos com relagio 3 vida continua psicologicamente
ligada i realidade social de ontem, embora dela difiram o mundo de hoje e
0 de amanhi. Com o avido, Berlim, Washington e Moscou estio mais pro-
ximas que quaisquer capitais da Earopa continental no século XIX.
Entretanto, a atitude emocional dos europeus, em relacio uns aos outros e
a0s habitantes da R Gssia e dos Estados Unidos, continua a aderir, em muitos
aspectos, a0 padrio do passado. E o mesmo certamente é verdade para a ati-
tude dos proprios americanos e dos russos. Emocionalmente, encontram-se
tio longe dos demais quanto no século XIX.

Janosanos 1930 — ou seja, cexca de 50 anos atrds — procurei mostrar,
. . P .o . . A
apoiado em pesquisas tedrico-empiricas, que uma teoria da interdependén-

cia era indispensive! para os socidlogos € que sua fungio navpesquisi social
njo podia, de maneira alguma, ser desempenhada pcl.as teorias da' agioe da
intera¢io dominantes naquela época. O progresso trl}lnfal do aviio, como
meio de transporte global, na paz e na guerra,contribuiu decisivamente para
a crescente interdependéncia de todos os Estados do.mundo €, 20 mesmo
tempo, foi conseqiiéncia desse movimento. Ao aproXimar pessoas 'd‘e todas
as regides daTerra, o trafego aéreo teve uma enorme 1nﬂuenc‘1a (imhzadora
—-sobretudo por contribuir para que pessoas de todas as convicgdes se acos-
tumnassem com a convivéncia, independentemente das diferengas de seus
padrées de auto-regulagio. A dependéncia reciproca, contudo, geralmente
vern acompanhada de tensdes e conflitos especificos. Nenhum grupo dff
pessoas se contenta em ser mais dependente de outros do flli& antes. D.?u
advém o que denomino“tensdes de integragio e desintegragio ", que djann—
nam a figuragdo social dos Estados no fim dc.’ século )F.X.{\qm tamben.l, o
impulso civilizador em dire¢io a uma humanidade mais uﬁmda vem segu:do
de um contra-impulso descivilizador. Até agora, essa reagao tem importan-
cia apenas secundaria. Esperemos que isso nunca mude. o
Um breve exemplo talvez ajude a deixar mais clara a cont‘nbmgao do
desenvolvimento tecnoldgico para esse impulso em dire¢io i interdepen-
déncia, com sua forga civilizadora e seu potencial descivilizador. Lem-
bremos que no século XIX um czar russo empobrecido vendeu oxf&lasca 20s
Estados Unidos da América. Na época, a Rissia e os Estados Unidos esta-
vam tio distantes um do outro que ninguém, nem O Czar € seus assessores,
acreditava que os dois paises pudessem se tornar rivais mlhtate? e represen-
tar uma ameaca reciproca.” O aviio contribuiu, em certa medida, para que
asituacio mudasse. Mas ndo nos curvemos ao erro de coloc?r 0 Processo de
tecnizagio, por assim dizer, no comego de tudo. A tecmzagao‘tem um
momentum imanente, a receber continuamente novos impulsos derivados da
rivalidade entre individuos € grupos de individuos. Mas sobre muitos outros
processos que contribuiram para o desenvolvimento ta.mbém atuaram
novos estimulos, resultantes da composigio global predominante da huma-
nidade, bem como da dinimica do desenvolvimento do conjunto de todos
os seres humanos e das varias unidades de subsisténcia—tribos e Estados'-‘—
observadas ao longo do tempo. O momentum imanente de processos parciais

* Ou quase ninguém: em 1835, Alexis de Tocqueville, ao fim da primeira parte de A democrafaa
naAmérica (ed.ing., 1961, p.521-2 [ed. bras.: Sic Paulo, Martins Fontes, 2 vols., 2000, 2005})‘ Iez
sua previsio, que mais tarde se tornatia famosa, de que os EUA e a Rissia seriam as poténcias

mundiais do furnro.
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como a cientifizagio, a tecnizagio, o desenvolvimento econémico ou a for-
magio de Estados sempre tem uma autonomia apenas limitada dentro da
estrutura do desenvolvimento total da humanidade. O processo global pode
ser conduzido em uma ou outra dire¢3o, ou pode mesmo parar ou se inver-
ter, por meio das rivalidades e das lutas de poder entre grupos de pessoas e
entre seus representantes individuais,

Nio quero dar a impressio de que se deva atribuir ao desenvolvimento
técnico — ou, num sentide ainda mais estrito, 3 revolugio dos transportes
— o papel de origem ou “causa primeira” desse movimento de integragio.
Creio que a explicagio reside na dinimica intrinseca da prépria humani-
dade, ja exemplificada por meio do modelo dos processos de monopoliza-
¢do descritos no segundo volume do meu livio O processo civilizador
(1939/1994). Aqui mesmo propus outra representagio esquemitica dessa
dindmica, da qual o esforgo finalmente bem-sucedido para conseguir meios
de transporte cada vez mais ripidos — automdoveis, avides e espagonaves —
derivou sua for¢a. No entanto, também se pode dizer que, em face do risco
sempre presente de desintegracio, o atual nivel de integragio da humani-
dade nio teria sido alcangado, nio fosse pelo surto tecnizador. Costumava-
se imaginar que os desenvolvimentos tecnolégico, cultural e talvez mesmo
social € econdmico fossem, por assim dizer, eventos autogovernados, tra-
¢ando cada um, de modo independente, o seu proprio curso. Poderiamos
entio discutir se o percurso ao longo de cada um desses canais teve o seu
proprio momenturn ou se um desses movimentos subsidiarios é o motor fun-
damental de todos os outros. Mas, mesmo considerando os fatos da natureza
em qualquer nivel — caso as mudangas extremas, como a chegada ¢ o fim
das eras glaciais, sejarn deixadas de lado —, procurariamos em vio expli-
cagdes para transformag¢des da humanidade que residissem fora do dominio
humano.Chega-se assim ao limite das explicagdes causais. E necessirio, por-
tanto, um periodo de reajuste, a fim de se reconhecer que as razdes para as
modifica¢des na estrutura da humanidade t2m de ser procuradas em suas
dinimicas intrinsecas, e ndo em fatores externos ou em algum “subsistema”.

Os produtos do desenvolvimento tecnolégico, como o avido e a tele-
visdo,aumentaram a pressao em dire¢id a interdependéncia e 3 maior inte-
gracio institucional. Deram is pessoas, portanto, uma tarefa civilizadora,
uma dificil incumbéncia. Nio podemos prever se vamos conseguir lidar
com essa situagdo. Mas a missdo € clara em si mesma. A auto-regulagio dos
individuos esté ligada 3 identificagio com pequenas subunidades da huma-
nidade, como tribos ou Estados. Comparativamente i importincia emocio—
nal conferida a tais subgrupos, o conceito de humanidade é uma palavra
vazia. Contudo, por causa,em grande medida (embora nio unicamente), dos

avangos tecnoldgicos, os individuos tém de estar preparados, a longo prazo,
para Viver em paz uns com os outros ou para sucumbir i guerra. Este é um
PIOCEsso de aprendizagem cujo desfecho nio conhecemos. Trata-se, como
tantos outros, de um processo social inacabado.

Por meio da discussio sobre a relagio entre dois processos parciais — o
de tecnizagiio e o de civilizagio —, procurei exemplificar um modo de pes-
quisa sociologica consistente, que visa evitar a redugio dos processos sociais
a algo estitico.Alcanga-se tal objetivo por meio da apresentacio dos proces-
sos sociais como tais,sem reduzi-los a estados ou leis, a algo eterno, conforme,
talvez, o modelo da fisica classica.® A revolugdo dos transportes nos séculos
XIX e XX, desde a miquina a vapor, passando pelo automével e pelo avido,
até a espaconave, é um bom exemplo de processos ndo-planejados e —
como se pode constatar — inacabados.

Sempre me perguntei por que uma sociologia dos processos encontra
tantas dificuldades para avangar, por que as pessoas nio percebem as
mudangas nas sociedades humanas — e particularmente as transformagdes
de longo prazo — como processos estruturados e por que nio as investi-
gam como tal. E aparentemente mais ficil e provavelmente mais satisfato-
rio para a maioria dos individuos — e talvez também para grande parte dos
sociélogos — imaginar o mundo como algo fundamentalmente imutavel,
constante. Trata-se da mesma imagem cultivada por virios cientistas, de
Newton a Einstein e além. Mas a influéncia do pensamento em termos de
processo comegou a afetar até os fisicos contemporineos, embora a princi-
pio marginalmente.

A idéia de um universo em constante mudanga contradiz a concepgio
de uma natureza imutavel e, parece-me, nio é emocionalmente desejavel
nem particularmente confortante. Ao imaginarmos o mundo como um
processo, somos obrigados a lembrar algo que gostatiamos de esquecet: o
fato de que, depois da nossa morte,a sociedade provavelmente ser bem dife-
rente, em muitos aspectos, daquela em que vivernos. Para as pessoas do pré-
ximo século a época atual parecera antiga e superada em muitos sentidos —

como nos soa ultrapassada a era das diligéncias, ou aquela em que os auto-
méveis experimentais andavam a 4 milhas por hora e as tentativas de voar
levavam os homens a construir asas com 10.000 penas de ganso, como fez
Clement Adie.

A maioria das pesquisas sociolégicas concentra-se na busca de um
estado constante, imutavel, que, nio tendo existéncia externa, seja dotado
pelo menos de validade eterna no sentido filosofico. Aparentemente, ha
apenas uma alternativa a esse eternalismo: o historicismo do historiador.
Diante de um mundo imerso na mudanga sem fim, os historiadores geral-
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mente o representam como algo em constante transformagio, sem qualquer
ordem, sem qualquer dire¢io ou estrutura. Caso levemos esse historicismo
a sério,acabaremos afirmando que os acontecimentos do século XX pode-
riam ter ocorrido 200 ou até 2.000 anos antes. E, inversamente, os eventos
da Antiguidade poderiam se dar hoje ou amanhi. O grande problema dessa
perspectiva € a falta de uma concepgio clara e nio-dogmatica do desenvol-
vimento das sociedades humanas. Originalmente, o conceito de desen-
volvimento foi abolido dos livros de historia por se relacionar a uma teoria
especifica do progresso da humanidade, ligada ao credo marxista. Sim-
plesmente jogou-se fora o bebé com a dgua do banho. Como a nogio de
desenvolvimento formulada por Marx estava atada a uma profecia sobre o
futuro, o conceito de desenvolvimento de longo prazo foi deixado de lado.
O processo que levou da diligéncia, passando pela ferrovia, pelo carro moto-
rizado e pelo avido, is experiéncias com naves espaciais é um pequeno
exemplo do progresso social numa direcio definida, mas decerto sem obje-
avo e sem envolver qualquer previsio sobre seu destino.

O conceito de desenvolvimento ndo ¢ essencial apenas ao se pesquisar
a mudanga tecnolégica. Imaginemos que nio ha avides e que nos encon-
tramos num mundo politicamente diferente. Nio nos esquegamos de
como o czar russo vendeu o Alasca para os americanos no século XIX.
Naquela época,a Riissia e os Estados Unidos estavam tio distantes que nio
representavam ameaga militar reciproca. Como sabemos, essa situagio
mudaria com o tempo.

Ninguém pode prognosticar quando ou se a nave espacial ultrapassara
o estigio experimental em que se encontra agora e chegari a uma etapa
seguinte, transformando-se num meio de transporte regular. Vivemos num
mundo emergente, no mundo da humanidade em movimento. Se, em vez
de aceiti-lo como ele realmente é,nés o considerarmos eternamente imu-
tavel ou o tratarmos como o fim do caminho, estaremos Cegos a0 Processo
pelo qual passamos. Essa é a conseqiiéncia de se representar o mundo como
mau ou bom, como civilizado ou birbaro. Os individuos vivem um grande
processo de aprendizagem celetivo. Nio sabemos aonde o género humano
serdlevado. S6 podemos ter certeza absbluta de que a humanidade de ama-
nhi seri bem diferente, em muitos aspectos, da humanidade de hoje.
Realmente gostaria de fazer com que as pessoas entendessem isso.
Geralmente, 56 se quer saber o minimo possivel sobre o fato de que o pro-
cesso do qual todos fazemos parte talvez desenvolva percepedes ou insti-
tui¢des para as quais efetivamente terenios preparado o terreno, mas que
nos serio desconhecidas e fundamentalmente inconcebiveis. As dificulda-
des que as pessoas parecem ter, quando pedimos para perceberem o mundo

{e portanto também a soctedade humana, incluindo elas prép?ias) como
PrOCEsso em curso, estio provavelmente relacionadas ‘é relutincia em ima-
ginarem a si mesmas como precursoras de um futuro ignorado e,em parte,
impensavel. Parece-me que elas procuram se proteger dessa constatagio,
deixando que o3 académicos reduzam processos a estados, ou mesmo que
derivem a eternidade a partir de um presente de curto prazo, por meio de
uma poderosa abstragio.

A fim de fazer uma sociologia dos processos, devemos nos satisfazer com
um ponto de partida de certa forma mais modesto. Os processos socia}is dos
quais procuramos construir um modelo, além de nio-planejados, sdo naca-
bados. Ao tratarmos dos percursos que levaram ao presente, ajudamos nos-
505 contemporaneos a se orientar nelhor no mundo. Ao mesmo tempo, pre-
paramos o caminho para as geragOes futuras, que, auxiliadas pelq trabalho
preliminar realizado hoje, poderio adquirir um conhecimento mais amplo e
mais seguro que o atual. Nossa tarefa agora € trabalhar em prol da pacificagio
e da unifica¢io organizada da humanidade. N3o nos deixemos intimidar por
sabermos que nio veremos essa tarefa progredir, na nossa época, do periodo
experimental para o de fruigdo. Certamente vale a pena e faz sentido nos pre-
pararmos para trabalhar num mundo inacabado, que se estenderd para além

de nés.
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Estudos sobre a génese
da profissao naval

Drake o Doughty;
0 desenvolvimento de um conflio

O que restaria ainda a ser dito sobre uma briga entre dois seres hu-
manos? Se forem seres humanos comuns, a briga pode ser interes-
sante para um psiquiatra, como exemplo das formas de expressio,
freqiientemente caprichosas, das paixdes humanas. Ele esclarecerda
briga, segundo sua formagio ou suas convicgdes, como resultante
da agressividade inata dos seres humanos, como resultado de um
excesso de frustragdes, ou como a seqiiela de uma rivalidade recal-
cada entre irmdos ou 1rmis na infincia. Se forem seres humanos que
desempenharam papel importante na determinacio do destino de
seu proprio pais,a briga interessard aos historiadores. Estes conside-
rardo a briga como um acontecimento linico, tentario descobrir os
motivos pessoais dos envolvidos e sicua-los no interior de seu con-
texto historico irrepetivel. Mas e os sociélogos? Tendemos a pensar
que cabe aos socidlogos se ocuparem com os problemas sociais. E,
pela maneira como as palavras “sociedade” e “coletividade” sdo
atualmente compreendidas, isso implica que os socidlogos nio
podem ou ndo deveriam se ocupar com os problemas de individuos
isolados.

Contudo, um exame mais atento poderia revelar que hi algo
que nio funciona bem nessa separagio absoluta entre o estudo das



