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1. Introducao

Um quarto de século ap6s a publicacdo do texto "Sinal verde para o caos da crise", comeca agora a
tornar-se real o declinio das tecnologias de combustdo, acompanhado de vérias crises individuais,
no centro das quais esta o automobilismo global. Os dispositivos de software para desligar o registo
de emissoes dos "fabricantes alemdes de automdéveis", do pais de origem desta tecnologia, mostram
como a vida das pessoas é pouco importante quando se trata de tentar continuar a mania da
combustdo. Torna-se claro como é grande a vontade de deixar que as realidades da natureza
"falhem" devido a mania técnica da viabilidade. Isto diz algo ndo s6 sobre o caracter assombroso da
forma de producdo como fim-em-si, mas também sobre a histdria das suas origens, sobre os surtos
histéricos de desenvolvimento do automobilismo no nacional-socialismo e na economia de guerra,
e, para além disso, sobre aquela "pulsdo de morte" sistémica a que Robert Kurz se referiu em
muitos dos seus escritos (cf. p. ex. Kurz 2013).

Em 2020, o estado do automobilismo no contexto de uma emergéncia climatica global iminente,
bem como os acontecimentos do coronavirus, marcam uma diferenca qualitativa em relacdo a todos
os fenomenos de crise das tltimas décadas, que ndo passara despercebida a um publico mais vasto:
jd ndo se trata de crises contornaveis, contra as quais existiam vias e meios, mas de uma crise
sistémica fundamental, acompanhada de perdas de controlo de um tipo antes desconhecido.

O texto de Kurz, que foi republicado na edigdo da exit! n° 17, mostra o método de exame em termos
de critica categorial de uma "realizacdo" tecnoldgica afirmada e aparentemente evidente. O
automével ndo é de modo nenhum apenas um produto, é também um meio de producdo e esta
inseparavelmente ligado as respectivas tecnologias. Kurz desenvolveu a sua critica ao objecto
automovel a partir destas bases, a partir da forma fetichista da sociedade industrial moderna, com o
seu regime de trabalho abstracto e de gastos de tempo sem sentido, bem como do conexo consumo
da natureza. Desenvolveu assim uma critica do objecto e ao mesmo tempo da tecnologia que nao
pode ser separada de toda a forma da sociedade moderna. S6 através de tal abordagem se torna
claro, por exemplo, por que razdo o transporte ferrovidrio teve de perder para o automovel como
meio de transporte central — pelo menos até hoje e sob as condi¢des de um calculo de economia
empresarial. A questionavel automobilidade da sociedade moderna, com a sua falta de eficiéncia,
hostilidade a vida, destruicdo da natureza e estrago da beleza do mundo da vida, com o isolamento



dos viajantes uns dos outros, o ruido repugnante e a poluicdao mortal do ar — durante décadas
pareceu mesmo 6Obvia e bem-vinda, apesar destas caracteristicas. No entanto, o automovel sempre
conseguiu aparecer aos actores como um meio de transporte alternativo, sensato e eficaz apenas
com base nos seus proprios pressupostos, nomeadamente uma infra-estrutura que sempre foi
desenvolvida para ele com prioridade sobre todas as outras necessidades e uma "externalizacdao dos
custos consequentes”. Ainda assim, com algumas excepgOes, actores e vitimas quiseram o
automoével como objecto amado, ndo se limitando a aceita-lo, mas ocupando-o libidinosamente
como objecto encontrado.

A relacdo dialéctica da sociedade moderna com as suas tecnologias e os respectivos produtos aponta
assim também para uma imanente falta de alternativas na histéria da imposicdo das tecnologias
modernas em geral e do automobilismo em particular, como provavelmente a tecnologia chave mais
marcante até a data. Assim, as tecnologias e os conhecimentos cientificos de domina¢do da natureza
em que se baseiam ndo surgem de modo nenhum independentemente do principio da forma do valor
e da dissociacdo sexual. Uma vez realizados, tém um efeito sobre a sociedade e sobre o sujeito. Esta
circunstancia de um modo de funcionamento de tecnologias que, num certo sentido, é também
independente e autonomo, estabelece um campo de investigacdo da critica categorial que, como
qualquer critica categorial, ndo deve ser "abordado de um ponto de vista externo", mas sim
"trabalhado a partir da imanéncia, através da negacdo" (Kurz 2007, 23). A grande maioria dos
confrontos sociais com as tecnologias pode ser descrita como predominantemente imanente na
perspectiva da critica da dissociacdo-valor. Permanecem, por exemplo, a um nivel fenomenolégico,
ou do marxismo tradicional, como é em parte evidente no caso dos criticos do automével Klaus
Gietinger ou Winfried Wolf (cf. Gietinger 2019 assim como Wolf 2009). A critica de Kurz,
contudo, ndo visava uma reordenacao do absurdo e do menos absurdo, mas sim uma compreensao
da sua génese, de como as loucuras desta sociedade também ganham forma e propriedade nas suas
tecnologias, tal como nos seus produtos. No sentido de uma tal critica categorial, um projecto
semelhante seria necessario hoje em dia sobre a digitalizacdo, por exemplo, porque
tecnologicamente, bem no sentido da critica de Kurz, representa a continuacao da tentativa de
loucura automovel (cf. Meyer 2018). Nao é por acaso que Kurz usa no seu texto frases como "o
coracdo mecanico robotico de um processo histérico que perdura até hoje" (Kurz 2020, 31),
apontando assim para a tendéncia historicamente persistente de equiparar o animado com o
inanimado e de substituir um pelo outro. E precisamente isto que estd agora a ser forcado com a
digitalizacdo numa extensao sem precedentes.

Seguem-se aqui, em primeiro lugar, algumas reflexdes sobre o desenvolvimento da sociedade
automovel desde a publicacdo de "Sinal verde para o caos da crise". Kurz tinha nomeado varios
limites da tecnologia automoével, tais como a natureza finita das reservas de matérias-primas, o
clima e a poluicdo atmosférica, bem como outros tipos de destruicao das bases da vida. Todas estas
questdes se tornaram agora problemas manifestos, com os quais a sociedade automoével tem de se
debater. Além disso, existem agora varias outras, tais como a enorme densificacdao dos espacos
urbanos e as areas de problemas dai resultantes, como a impermeabilizacao do solo, etc. Com o
chamado escandalo das emissdes/dieselgate, a crise existencial da circulacao baseada em motores
de combustdo ja ndo pode ser ignorada no discurso publico nos paises centrais do automobilismo a
partir de 2015. O mantra das "visOes", com as quais o futuro esta supostamente a ser moldado,
continua a ser eficaz. Agora o futuro chama-se substituicdo do motor de combustdo por
"electromobilidade"”, "conducdo autéonoma" ou "mobilidade integrada". A questdo de saber se o
automédvel perdera ou ndo a sua importancia central com ou apesar de tal desenvolvimento continua
a ser um fendmeno de superficie. As causas de crise ndo sdo compativeis com o nivel de aparéncia,
onde meios e fins, como Kurz observou, sdo invertidos entre si. A este respeito, o que aconteceu a
nivel de eventos na Alemanha nos ultimos anos em ligacdo com o "escandalo das emissdes" é
elucidativo para a mediacdo.

2. Sintomas



Apesar dos pedidos de indemnizacdao nos EUA, da ameaca de proibicao de circulacao e de
restricOes comerciais apos 2015, quando as primeiras medidas das autoridades americanas sobre
dispositivos secretos para desligar o registo de emissOes entraram inicialmente em vigor contra a
VW, as empresas automobilisticas alemds ainda apresentaram niimeros record até 2019.!

Ora uma previsdo que ndo sirva o desenvolvimento empresarial nao faz parte do negbcio da
viabilidade industrial. O fabricante Audi, por exemplo, continuou simplesmente a produzir os seus
dispositivos para desligar o registo de emissoes proibidos dois anos ap6s esses dispositivos secretos
terem sido processados nos EUA, depois de politicos e empresas automobilisticas terem também
prometido mudangas e esclarecimentos imediatos na Alemanha. Quem olhar mais de perto para a
natureza subtil desta 'extensdo da realidade' ou reinterpretagcdo da realidade por software com os
seus parametros de deteccdo s6 pode maravilhar-se. Todas as medicOes possiveis de emissoes
poluentes sdao cuidadosamente registadas e depois ligadas a um corte dos motores. Entretanto
também se sabe que isto ndo foi apenas aplicado a motores diesel.

Quando as negacoes deixaram de ajudar, Audi e VW prometeram "plena cooperacdao” com as
autoridades, a magistratura e os servicos de licenciamento, e um "esclarecimento completo” do
publico. Ndo admira que em relacdo a outro fenémeno de crise, nomeadamente os acordos de cartel
das empresas automobilisticas alemads, tenha havido mesmo uma confusdo quando as testemunhas
principais deviam ser admitidas para dentncia. A Daimler, por exemplo, apresentou um pedido de
regulamentacdo das testemunhas principais em 2017 e a VW também tinha apresentado uma
"autodentincia". "Quem cooperar primeiro com o0s supervisores pode esperar o maior desconto
numa possivel multa" foi o comentario em Manager-Magazin em 2017 (mm-online de 22.10.2017).

O que a imprensa descreveu entre 2017 e 2019 como perda da realidade nos conjuntos dos
executivos dos "fabricantes de automoéveis alemdes" realmente s6lidos em intiimeros artigos, e
publicou com curvas de vendas em queda acentuada para veiculos a diesel e manchetes como "Fim
de uma tecnologia?" (Spiegel 28/2019), pressupde uma normalidade "como deve ser". Este estado
de coisas regular, em que tudo supostamente funciona "como tem de ser", é entdo anulado por erro
humano, corrup¢do, manipulacao ou simplesmente ma gestao — sempre em detrimento da maioria
"honesta", da forca de trabalho ou dos simples clientes.

De facto, as manipulagGes dos gases de escape, das quais alegadamente ninguém na Europa sabia
ou poderia saber nada, sé6 foram descobertas gragas as autoridades dos EUA. O obstaculo nesta
constatacdo € interessante sob varios aspectos. Porque tinha de ser feito pelas autoridades
ambientais dos EUA? E porque é que ninguém lhes agradeceu, apesar de se tratar de "actividade
criminosa"? Uma resposta poderia ser que nao s6 esta accdo tinha sido bastante bem sucedida
durante varios anos, mas que havia cumplicidade a todos os niveis.

A reinterpretacdo da realidade com a ajuda de software, incluindo os graves danos que a
acompanham, a destruicdo da base climatica da vida etc. s6 foi devida a um problema ambiental
incémodo para prolongar a era dos motores de combustdo? Ou sera que a determinacao de colocar a
tecnologia de combustdo acima de todas as questdes existenciais da propria vida se tornou aqui
evidente? A utilizacdo banalizadora do termo "software de batota" dificilmente pode ser
coincidéncia. Uma vez que vem dos media alemades, ja sugere a possibilidade de este conceito de
"lidar com a realidade" ter sido apoiado por mais actores do que é sugerido, culpando as empresas e
depois alguns gestores individuais como pedes. Mas um olhar mais atento ndo evita suspeitar de
outras razdes para tal abordagem, uma vez que as extensdes da realidade digital foram realizadas
precisamente na producdo de automoveis de luxo e SUV com motores de grande cilindrada, que sdo
tdo importantes para os "fabricantes alemdes de automoveis"?

1 Cf. Statista/Volume de negécios da industria automével na Alemanha: https://de.statista.com/themen/1346/automobi-
lindustrie/.

2 Alguns niimeros: Mesmo nos tiltimos dez anos, a poténcia dos automdveis na Alemanha e o seu peso médio tém con-
tinuado a aumentar (cf. Greenpeace: Ein dickes Problem — Wie SUVs und Geldndewagen das Klima und unsere Stadte
ruinieren [Um grande problema — Como os SUV e os veiculos todo-o-terreno estdo a arruinar o clima e as nossas cida-
des], 2019, em greenpeace.de). Em 2020, o nimero de veiculos de passageiros registados na Alemanha era superior a


https://de.statista.com/themen/1346/automobilindustrie/

Em 2018 quase metade de todos os automdveis de passageiros produzidos em todo o mundo foram
dos chamados SUVs. Estes sdao veiculos de alta motorizacdo e preco elevado, na sua maioria com
motores diesel, que se podem conduzir fora da estrada em qualquer altura, mas cujos condutores
normalmente ndo querem fazé-lo. O fenémeno destes veiculos, a linguagem da sua forma, a sua
alegada utilidade, a sua seguranca ou a diversao a custa dos veiculos mais pequenos que participam
no trafego e dos seus ocupantes, ou mesmo a ignordncia que exibem de todos os problemas
ambientais, é como que uma descricao do tipo de sujeitos automdveis actuais, mesmo sem a
manipulacdo do escape. Vincent Knecht escreveu sobre esta associalidade posta em forma de chapa
metalica: "Para os alemdes em particular, a escolha entre o bom direito a automoveis idiotas obesos
e a habitabilidade do planeta pode ser considerada como tendo sido feita de qualquer maneira"
(konkret 8/18). E este desenvolvimento ndo foi de modo nenhum retardado pelos protestos
ambientais macicos em 2019. Mesmo cinco anos apés as manipulacdes do escape terem sido
reveladas pela primeira vez, e ap6s ndao s6 os motores de combustdo mas toda a automobilidade
enfrentar um futuro incerto, a Mercedes anuncia em 2020 que quer agora tornar-se o principal
fornecedor de pesados veiculos de luxo eléctricos e SUV. Milhares de euros do dinheiro dos
contribuintes estdo a ser gastos para salvar a industria automovel alema. Assim, o que parecia ser
arrogancia, cinismo, ingenuidade ou falta de realidade no decurso do escandalo das emissoes, e
pode ser um sintoma de loucura, surge consequentemente da estrutura das empresas e da propria
sociedade.

No entanto, os proprietarios de SUV ndo sdao muito adequados como verdadeira imagem do
inimigo, porque o resto da comunidade automobilistica ndo é muito diferente. Os motores das
limusines do resto da "frota", que sdo grandes e altamente equipados, muitas vezes com centenas de
cavalos de poténcia, ndo tém praticamente nenhuma aplicacdo 1til, mesmo na Alemanha — o tltimo
bastido de velocidade ilimitada. Os sujeitos que aplicam o potencial destes veiculos, para os quais
foram afinal concebidos e construidos, sdo aqueles que vivem a sua virilidade ou mania da
velocidade em corridas ilegais, por exemplo, ou pisam o acelerador em varias situacdes, chamando
a atengdo para si proprios com pneus a chiar e escape a berrar. Eles e os aceleras das auto-estradas
sdo alvo de indignacdo e incompreensdo quando se trata, mais uma vez, de acidentes fatais. Os
tribunais ndo tém a certeza — ao contrario dos ataques com automaoveis — se se trata de assassinio ou
apenas de homicidio involuntario, porque falta a intencdo. Para os utilizadores, o ultraje é unanime,
enquanto nos media os mais recentes "cdes policiais lustrosos (Kurz 2020, 28) sdo sempre
apresentados, falando-se com reveréncia sobre as "unidades de propulsdo dos bdlides" e a sua
"aceleracdo potente". A concepgao, fabrico e producdo de tais projécteis continuam sem qualquer
contestacdo. O facto de o problema destes projécteis sobre quatro rodas ter certas semelhancas com
o problema das armas nos EUA, que sdo condenadas na Alemanha, ndao é percebido nem tem
potencial de irritagdo. Aplicado ao problema das armas nos EUA, o lobby das armas nos EUA ndo
deve ser responsabilizado, mas sim os atiradores, na melhor das hipoteses.

Uma tal comunidade automével ndo pode ser incomodada por uma melhoria dos equilibrios de
emissoes dos seus "cdes policiais lustrosos", que sao nocivos para o ser humano e para a natureza, e
um limite de velocidade que reduz as emissoes de CO, tem o caracter de uma "privacdo de
liberdade", mesmo agora que uma emergéncia planetaria se tornou 6bvia devido aos processos
metabolicos baseados na combustao.

3. Causas

Outra leitura da crise automoével cada vez mais acelerada apés 2015 é a seguinte: Num campo de
sobrecapacidades globais, custos iniciais elevados e quotas cada vez menores de trabalho abstracto

47 milhdes, e o nimero de todos os veiculos automéveis (incluindo camides, etc.) era superior a 66 milhdes (fonte: Au-
toridade Federal do Transporte Automével). A Agéncia Federal do Ambiente coloca o stock global de automéveis de
passageiros para 2020 em pouco menos de 1,2 mil milhdes. Um automével novo foi concluido a cada 2,6 segundos em
2019. Ver também Kathrin Hartmann: Monster unter Naturschutz [Monstros na defesa da naturezal], in: Der Freitag
27/2019.



criador de valor, ja quase ndo era possivel ganhar dinheiro com tipos de automoveis simples. A
alternativa para as empresas automobilisticas alemas foram veiculos de "qualidade superior", uma
circunstancia cujo caracter de crise Kurz ja tinha descrito em 2011 no artigo "O fim da fabula do
automovel" (Neues Deutschland de 22.8.2011). Neste "ambiente dificil", s6 a exportacao global de
tais veiculos, especialmente para a China, poderia ainda permitir vendas e lucros para a industria
automoével alema. Para o efeito as empresas automobilisticas estavam preparadas para destruir as
pessoas e a natureza e ao mesmo tempo tornar isto invisivel com "solugoes técnicas", ndo sendo
aqui diferentes do comportamento de outros actores da sociedade, como foi dito.

Por mais que as restricoes economicas possam ter desempenhado um papel para a industria
automovel, a adesdo de um sector industrial tdo fixo no futuro e na inovagdo atempada na
tecnologia de combustdo fdssil também ndo pode ser totalmente explicada por este facto. O que
também se aplica a comunidade automobilistica deste pais. Tais fenémenos s6 podem ser descritos
multicausalmente e nunca em todos os seus aspectos. A "animagdo do inanimado" através da
combustdo, fogo e explosdo e a sua transformacdo em poténcia mecanica experimentada
individualmente, em aceleracdo, velocidade e capacidades de combate foi depositada como um
momento arcaico no inconsciente social da sociedade da concorréncia, especialmente no pais do
automovel que é a Alemanha. Ha também perfis especificos no significado e na forma de
propriedade do objecto automodvel. A respectiva autopercepcao através do olhar dos outros
corresponde a uma codificacdo dos sujeitos da concorréncia em prestigio, estatuto ou filiagao.

Tendo em conta tais factores que formam caracteristicas colectivas, o aparecimento de um
desempenho exorbitante do motor ou a linguagem formal do SUV parece ser uma revolta agressiva
contra a perda de soberania na decadéncia da crise. Esta rebelido, por via da propriedade dum
objecto e da linguagem da forma, é simbolicamente dirigida contra desenvolvimentos que tornam
precarios os espacos de valorizacdo do valor juntamente com os dominios dissociados como seu
pressuposto mudo. Todas as esferas, incluindo as da estrutura do sujeito e da sua prépria soberania,
estdo agora prisioneiras de tais contracgoes. A reaccdo a isto de uma sociedade entre a omnipoténcia
e a impoténcia, contudo, ndo é simples medo ou arrependimento, mas uma mistura das mais
diversas negacoes da realidade e de formas de estilos abusivamente agressivos e antecipatorios. Esta
defesa essencialmente androcéntrica e violenta faz parte do "asselvajamento do patriarcado”
(Roswitha Scholz). Em 1994, Kurz escreveu sobre o desejo do apocalipse que se anuncia: "Muitos
condutores alemdes entram em delirio ‘francamente deliciados’ perante o caos" (Kurz 2020, 43).

Nessas condicOes, era essencial assegurar um futuro para os motores de combustdo. As 'opgoes
técnicas' desenvolvidas contra a destruicdo socio-ecolégica emergente, que deveriam ajudar os
actores sociais a alcancar uma 'percepcao resiliente da realidade' através do controlo do software,
dao também uma indicagdo clara da afinidade entre a tecnologia automovel e a digitalizacdo, com a
sua 'augmented reality'.

4. O desfazer do consenso automovel

Depois de apenas os EUA, como concorrente global, terem conseguido por fim a mania alema da
combustdo com as suas tentativas de reinterpretar a realidade, e depois de todos os outros —
inimeras autoridades de registo e monitorizagao, centros de testes técnicos, universidades e oficinas
técnicas, e mesmo consumidores — terem aberto os olhos para a vergonha de terem sido enganados,
rapidamente se tornou evidente até que ponto a crise de toda a indudstria automével ja tinha
progredido. Agora, em tais situacdes, na Alemanha o foco vira-se rapidamente para o Estado e para
a politica. Estes ultimos, no entanto, ndo puderam ver quaisquer deficiéncias e, tal como os
proprietarios de automdveis, posicionaram-se como vitimas das empresas automobilisticas. Os
proprietdarios de automdveis desiludidos acusaram politicos e instituices de serem demasiado
indulgentes com a industria automével, e que os "fabricantes de automoéveis alemaes" tinham por
isso perdido a ligacdo internacional as tecnologias futuras com as suas palavras magicas
"mobilidade eléctrica" e "condugdo autbnoma". Ora a posicdo de vitima do Estado, da politica e dos



condutores de automdveis ndo se baseia numa relacdo com o mundo real tdo diferente da subjacente
ao "software de batota", como ja mostra o fenomeno SUV ou o equipamento dos automéveis com
motores absurdamente potentes, para além de qualquer aplicabilidade util. Comparagdes e calculos
relativamente simples teriam sido suficientes, por exemplo, para perceber como o consumo real de
combustivel pouco poderia ter a ver com os dados de consumo declarado dos automoéveis. Uma
comparacdo das elevadas concentracoes de poluentes obtidas nas estacoes de medi¢ao urbanas com
o numero de automéveis que passam também poderia ter levantado ddvidas sobre as declaragoes
dos fabricantes relativamente as emissoes.

Com a manifestacdao da reinterpretacdo baseada na tecnologia, contudo, a sociedade automodvel
dividiu-se num curto espago de tempo entre trapaceiros e trapaceados. AcusacOes e recriminacoes
iam e vinham. Esta foi a oportunidade para o surgimento de novos actores que, por sua vez, nao
sem razdo se viam como vitimas do conjunto de perpetradores e vitimas do automovel. Exigiram
entdo proibi¢Oes de circulagdo ou a imposigdo dos valores-limite. Enquanto inicialmente o foco era
o cumprimento dos valores-limite para os 6xidos de azoto, em meses isto mudou para emissoes
gerais com foco no CO,. Isto foi desencadeado, entre outras coisas, pelo Movimento das Sextas-
Feiras pelo Futuro, que trouxe para as ruas as noticias perturbadoras sobre as alteracoes climaticas
obviamente em crescendo e a desintegracao dos ecossistemas globais.

No caso dos 6xidos de azoto, os politicos, as instituicdes estatais e o proprio publico repetiram,
como que "distraidamente", os padroes de reinterpretacao da industria automovel pelos quais
tinham sido anteriormente "enganados" e de que se declararam vitimas: Primeiro, as "proibi¢oes
iminentes de circulacdo" foram contrariadas com todo o tipo de medidas, tais como a alteracao dos
circuitos dos semaforos nos pontos de medicdo, a discussao sobre a sua localizacdo e os momentos
da medicdo.® Afinal de contas, estas estacdes ja existiam antes e ndo tinham sido impostas
proibicdes de circulagdo. Quando isto ndo foi suficiente tendo em conta a situagdo, porque as
actividades da Deutsche Umwelthilfe (Defesa do Ambiente Alemad) e a cobertura mediatica tinham
ganho impeto, surgiram duvidas sobre os proprios valores-limite e exigéncias para a sua adaptagao.
A questdo era agora: Afinal, o que sdo valores-limite?*

Médicos supostamente competentes falaram como "peritos", advertiram contra medidas de
proteccdo exageradas e questionaram o nimero de vitimas de poluicdao por microparticulas. No
entanto, este pode ser determinado de forma bastante fidvel, como mais tarde se verificou. Além
disso, os autonomeados peritos tinham, infelizmente, cometido alguns erros de calculo. Mesmo
sendo isto ja conhecido, o Ministério dos Transportes agradeceu-lhes por este corajoso avanco. Este

3 Esta prética ndo era de modo nenhum nova, mas experimentada e testada. Por exemplo, depois de a UE ja ter abando-
nado um limite previsto de 120 gramas de emissdes de CO, por quilémetro em 1998, aceitou a exigéncia da Associacao
dos Fabricantes Europeus de Automéveis (ACEA) de reduzir as emissdes de CO2 "voluntariamente". O resultado é — e
era — bem conhecido: "Depois do compromisso voluntario falhado" escreve a Greenpeace num relatério de 2019 "a UE
queria consagrar a reducdo de CO- na lei — para 120 gramas por quilémetro até 2012. O governo alemado interveio,
imp6s um limite superior em dez gramas e conseguiu adiar o ano alvo para 2015. Talvez o sucesso mais importante da
industria automével alema: o valor limite foi ajustado ao peso. Quanto mais pesado for o automével, mais CO; é permi-
tido emitir. Ndo poderia ter funcionado melhor para os fabricantes" (Greenpeace 2019: Um Grande Problema). Este
greenwashing pela politica e pela indtstria foi mais desenvolvido através das chamadas classes de eficiéncia: "O rétulo
CO; para automéveis novos introduzido em 2011 compensa as emissdes de CO; e o peso entre si" (ibidem).

4 Valor limite — é um valor maximo até ao qual algo, por exemplo um poluente de um organismo, deve ser considerado
inofensivo ou aceitavel. Por exemplo, a OMS recomenda 10 microgramas de microparticulas por metro ctibico de ar
como valor limite. Na UE sio 25 (fonte: www.proplanta.de). E interessante que em 2018 o governo alemao e o Ministé-
rio dos Transportes estejam subitamente a utilizar esta dubiedade estrutural como argumento, apds décadas de utilizagdo
de valores-limite, como argumento contra, por exemplo, os opositores da energia nuclear. O adjectivo decisivo foi sem-
pre a palavra "inofensivo". O movimento anti-nuclear ja tinha assinalado nos anos 80 que, no caso de radiacdo ionizante
prejudicial para as células, mesmo os baixos valores por dose sdo relevantes em relacdo ao desenvolvimento do cancro,
porque a célula ndo morre, mas o seu ADN pode ser alterado de tal forma que um cancro pode desenvolver-se a partir
dela (os chamados danos ndo deterministicos). Um exemplo actual disto é a beriliose (envenenamento por berilio ou
substancias contendo berilio), sendo que se deve assumir hoje em dia que quantidades muito menores do que os valores-
limite até agora existentes desencadeiam esta doenga. O exemplo de Fukushima também mostra como os valores-limite
que foram excedidos em massa no acidente do reactor foram simplesmente corrigidos para cima pelo Estado. Basica-
mente, nada de diferente foi feito com o software de desligar da inddstria automével alema.



cenario foi um precursor de debates semelhantes que iriam ocorrer mais tarde, tendo em conta as
ameacas colocadas pelo coronavirus.

No entanto, o perigo iminente de proibicoes de circulacao a nivel nacional foi evitado gragas ao
"tacto politico". Para uma sociedade tdao instruida no objecto fetiche automével, nao foi problema
deslocar algo préprio para outro sujeito — a gestdo da industria automével — e depois condenar esta
pela sua ma e criminosa qualidade, como coisa estranha, ndo pertencente ao mesmo.

Mas até esse alivio tem as suas armadilhas. Os pedidos de indemnizacdo dos proprietarios de
automoveis alemdes ndo tiveram inicialmente muito sucesso neste pais contra as empresas
automobilisticas. Enquanto nos EUA estas tltimas parecem ter obedecido sem hesitacdo e dispostas
a pagar grandes somas de dinheiro, deste lado do Atlantico rapidamente se tornou claro que se
aplicam regras diferentes no préprio pais. Mesmo a reconversao da "frota antiga" foi inicialmente
atolada numa mistura de inactividade, "viabilidade técnica" alegadamente impossivel e outros
problemas. Politicamente, depressa foi introduzida uma lei de acc¢do popular, cuja amizade pelo
consumidor foi celebrada com publicidade e que deveria levar as pessoas a acreditar que as
"condi¢Oes americanas" estavam agora a chegar no que diz respeito a possibilidade de accao legal.
Onde o mundo é vivido como resultado de escandalos e a amnésia se instala com toda a certeza,
ganhar tempo é sempre uma vantagem. No entanto, a distancia até a compensacdo dos clientes
americanos ndo deve ser demasiado grande. Tal como no caso dos "limites perigosos”, foi
alcancado um acordo politico e, entretanto, foram conseguidos acordos e pagos montantes de
compensagao, que normalmente obtém a sua impressionante dimensdo ao mencionar o montante
total da empresa automavel.

Mas entretanto o trafego automodvel também nao se tinha reconhecido como um assassino do clima.
Em poucos meses, as fracturas no tecido social tornaram-se dbvias. A "guerra nas estradas"
expandiu-se. De repente tornou-se uma questdo publica o facto de os automoveis particulares
estarem simplesmente parados mais de 95% do tempo (tempo médio de funcionamento diario de
cerca de 45 minutos).” Por outras palavras: Quem é realmente o proprietario do espago de
estacionamento? O automdvel restringe demasiado os outros utentes da via. Diividas fundamentais
sobre a sua eficacia, praticabilidade e viabilidade futura estdo a fazer carreira. Agora, pedes,
ciclistas e 'sem carro' falam, apontando para a gigantesca proporcao do espago urbano ocupado
pelos automdveis. O solo impermeabilizado esta também a tornar-se cada vez mais o foco de
contradi¢Oes sociais permanentes, tendo em conta o consumo sempre crescente do espaco para
circulacdo na Alemanha. Num contexto de alteracGes climaticas cada vez mais fortes, ha apelos
para o fim da construgdo de estradas em expansdo.®

Entretanto, a evolucdo global estd sujeita a uma amnésia de cortar a respiragdo. Onde os
acontecimentos ja estdo a passar como arvores a beira da estrada — contra as quais o Automovel
Clube Alemdo dirigiu uma vez a campanha "Assassinas a beira da estrada" — é ainda mais
impossivel lembrar quem tinha previsto estes desenvolvimentos durante décadas. Mesmo 0s nomes
que este desenvolvimento tinha assumido ao longo dos anos, tais como "prémios de abate" versus
prémios ambientais (ap6s 2008/9), crise de aquisicdo, crise de fornecedores, medidas estatais de
salvamento das empresas automoveis internacionais ha muito que se desvaneceram nas brumas do
passado. No entendimento geral, as crises fazem simplesmente parte dos assuntos quotidianos da
sociedade actual. Assim, para uns é o fracasso da politica, para outros é o fracasso da gestdo
complacente das empresas automobilisticas. Para muitos da esquerda, a crise automdvel é apenas
mais uma consequéncia das "convulsdes do capitalismo financeiro" de 2008 e, portanto, do
equilibrio politico de poder e, muitas vezes, do "capital financeiro voraz". Uma "dominagcdo sem
sujeito” (Kurz 2004, 153ss.) é sempre e em toda a parte excluida a partida. Apenas aqueles que
podem imaginar tal dominacdao chegariam mesmo a conclusdao de que o Estado como capitalista
global ideal sé poderia afirmar o seu papel no desenvolvimento automével como protector directo

5 Ntimeros de: Ministério Federal dos Transportes e infa-Institut: Mobilidade na Alemanha.
6 Cf. www.umweltbundesamt.de: Impermeabilizacdo do solo, bem como: Repérter climético: Estudo do Centro de In-
vestigacdo em Ciéncias Sociais/Advertorials.



das empresas automobilisticas. A interaccdo da crise estrutural da industria automovel, de toda a
tecnologia automével e do problema ambiental com a forma econémica subjacente da dissociacao-
valor e com a crise da producdo de valor cria um complexo de crise que pode ser historicamente
determinado no seu curso irreversivel. £ também tudo menos o regresso dos fenémenos habituais
de crise na producdo de valor, como defendido, por exemplo, por Michael Heinrich (cf. Heinrich
2007, bem como, criticamente para Heinrich, por exemplo, Kurz 2012, 343ss.). Hoje como em
1994, sem considerar esta crise de todo o sistema de "expressao da vida", as considera¢des sobre o
produto principal automdvel permanecem presas ao nivel da aparéncia.

5. Chegada ao caos da crise ou quao louca é a sociedade automovel?

A origem da sociedade automével industrial na mobilizagdo militar das guerras mundiais e na
Alemanha especialmente no Estado nazi também moldou nos seus momentos culturais especificos a
afinidade e o amor pelo objecto morto, que é trazido "a vida cheia de forca" pela combustdo e pela
explosdo. Quando se tornou conhecido no inicio de 2018 que um grupo financiado pela VW,
Daimler, BMW e Bosch tinha realizado experiéncias com macacos que tinham sido expostos a
fumos téxicos de escape de automoveis — em substituicdo dos seres humanos — a condenacao de tais
"métodos" foi perfeitamente unanime. Como se fossem clientes de outro pais ou empresa, as
empresas infractoras BMW e Daimler declararam "condenar tais experiéncias com animais"
(Stiddeutsche Zeitung, 26.1.2018). As reportagens dominaram os media por pouco tempo, mas a
logica que emana de tais experiéncias, segundo a qual a vida tem de se adaptar as tecnologias — e ja
é cilindrada pela procura de conhecimentos cientificos — ndo é motivo para mais reflexdo para o
publico automével — tdo pouco quanto os mais de 1,3 milhdes de mortes no transito em todo o
mundo todos os anos; sendo os numeros das vitimas indirectas ainda consideravelmente mais
elevados.” Os sacrificios humanos causados pela "natureza" das tecnologias tém assim uma
avaliacdo social diferente dos causados pela primeira natureza, como o coronavirus. Esta ameaga a
estrutura reprodutiva "do exterior", enquanto as primeiras sdo bastante aceites como "danos
colaterais" do controlo androcéntrico da natureza.

Nas metrépoles globais cada vez mais comprimidas de milhdes, com interminaveis engarrafamentos
de transito, avisos de veneno e poluicdo sonora de uma forma cada vez mais concentrada, é
mostrado a comunidade automobilistica global o quao absurda é a vida como ménada automével.
Assim, numa mistura de falta de accOes alternativas, recusa de individualizar problemas sociais,
davidas, recalcamento e divisdo ou delegacdo do problema a outros, o resultado é quase
automaticamente a continuacao do comportamento habitual. Durante décadas, houve também pouca
vontade de questionar algo sobre a existéncia automével e de permitir a avaliacdo de uma tal
existéncia como um sofrimento. Isto continuava a ser reservado a uma pequena minoria. Mesmo nas
megacidades, onde a poluicdao atmosférica atingiu um nivel tal que a visibilidade desce abaixo dos
50 metros e os niveis de poluicdo pdem em risco a vida ao ar livre, o trafego continua a rolar. Isto
nao augura nada de bom para uma escalada da crise climatica.

A manutencdo das enormes areas e estruturas impermeabilizadas e 'estragadas' com asfalto e betdo e
a expansdo ainda mais impulsionada da infra-estrutura automovel apresentam hoje a sociedade
automoével problemas que também sdo dificeis de enfrentar financeiramente. Cada uma destas
questdes tem potencial para novas dindmicas de crise. No entanto, onde o consenso automdvel
comeca a desintegrar-se, os factos 6bvios de ontem aparecem como loucuras de hoje e perdem a sua
suposta substancia sem um pio — sem problemas para uma sociedade num estado de amnésia social
que olha sempre em frente.

Com os novos actores e a fragmentacdo da comunidade automével, o consenso automovel
desenvolveu agora também fissuras que ndao podem voltar a ser fechadas com as capacidades da

77 Cf. Wikipedia: As mortes na estrada e a OMS. O Centre for Research on Energy and Clean Air (CREA) cita 4,5 mi-
lhdes de mortes prematuras por poluicdo atmosférica. A maioria destas mortes é causada pelo trafego automoével, aerz-
teblatt.de, 12.2.2020.



estrutura do sujeito. Face aos sempre novos relatos de sempre novas catastrofes ecologicas, a
inquietacdo e a preocupacdo estdo a alastrar. Uma consciéncia difusa de pecado e culpa bem como
de declinio oferece proteccao contra outras consideragoes desconfortaveis, mas é terreno fértil para
tentativas radicais de explicacio e teorias conspiratorias de direita, bem como para
desenvolvimentos politicos reais. Onde a destrui¢ao do todo, da sociedade e da natureza se torna tao
obvia, as consciéncias estdo agora cada vez mais e abertamente apanhadas nas divisoes e
fragmentacgoes esquizoides e em estados paranodicos que sdo estruturalmente inerentes ao sujeito. As
partes inconscientes que antecipam o curso da crise criam um "ritmo de adiamento": o conflito
interior entre os préprios medos, as proprias accoes concretas, 0s desenvolvimentos reais e a
percepcao da impoténcia social a que todos estao expostos no processo oscila entre um pessimismo
e fatalismo sem fundo e uma fantasia de omnipoténcia, que faz com que pareca possivel regular
tudo, ou experimentar tudo como falso, como manipulado por outros poderes maléficos e
perseguidores. A concorréncia de todos contra todos ja sempre estabelecida condena-nos assim a
essa insuportavel impoténcia, cuja compreensdo poderia, apenas ela, fornecer a chave para uma
tomada de consciéncia da situacdo. A condicdo social, invariante na sua forma destrutiva, so
poderia ser desenvolvida em abordagens de transformacdo e/ou de imobilizacdo através da negacao
do todo existente.

Em constante repeticdo, os media recomendam duas solucdes: O que pode cada individuo fazer
agora? O outro mantra delega os problemas na politica. Se no primeiro caso se assume que a
sociedade e a soma dos individuos ja sdo sempre idénticas e que o consumo é a chave do modo de
producdo, no outro caso assume-se que a politica esta fora dos problemas e ndao faz parte dos
mesmos. Nas formas imanentes de pensar da louca sociedade automével, o todo, incluindo o
politico, nunca pode ser ele o erro.

6. Dias livres para um futuro e ideologia verde

Entretanto, o registo de SUVs duplicou na Alemanha desde 2015 e, desde a publicacdo do texto
"Sinal verde para o caos da crise", foram construidas mais 40 por cento de estradas, tendo sido
também desmantelados 5400 quilémetros da rede ferrovidria.’

Enquanto alguns defendem agressivamente o seu chamado "modo de vida", outros aderem aos
"objectivos climaticos" e tém de aturar questdes mesquinhas sobre o seu comportamento
quotidiano. Nao admira que as criancas tenham de tomar o lugar dos adultos (Harald Welzer)
quando se trata da percepcdo e da necessidade de mudanca numa realidade globalmente
ameacadora. O movimento das Sextas-Feiras pelo Futuro, na sua imediatidade, orientacdo para a
accao e afirmacdo da dominagao cientifica da natureza, baseia-se em esperancas numa mudanga
imanente. No entanto, este "protesto conformista" (cf. Stapelfeldt 2019) sé pode ser frustrado pelos
desenvolvimentos reais, a menos que mude com estas experiéncias. '’

Para além desta avaliacdo, existem problemas mais fundamentais nos discursos dos movimentos
ambientalistas. O texto do caos da crise ja sugere que categorias e termos como "ambiente" ou
"recursos" ndo sdo suficientes para compreender o fendmeno da mobilizagdo total no seu
significado.

Nao é preciso muita imaginacdo para ver que a tributacdo abrangente do CO, — que os Verdes
também acreditam ser o sucessor histérico da moeda-dinheiro como visdo para o futuro — requer um
regime de controlo abrangente que merece o nome de eco-ditadura. O controlo e a vigilancia digital,
bem como a expansao geral da vigilancia estatal, especialmente na pandemia de coronavirus, ja
estdo a caminhar nessa direccao. No entanto a tributacdo abrangente do CO, tem também graves

8 Cf. Interpelacdo oral dos Verdes ao governo federal 8/2020.

9 Cf. www.lok-report.de bem como www.tagesspiegel.de de 29.12.2018.

10 Mas é preciso também mencionar que o movimento Sextas-Feiras pelo Futuro é heterogéneo, ou seja, representa
uma dindmica com um resultado pouco claro, pelo que nédo é de modo nenhum certo que este movimento acabe comple-
tamente em oportunismo. Resta saber se encontrara forma de sair da imanéncia.



consequéncias sociais: Quem paga mais ndo s6 pode viver 'melhor', mas também ndo tem de se
preocupar com mais nada, e tudo pode ficar como estava. Nao admira que os jovens da classe média
esperancosos de um nivel de vida suficiente possam gostar disso. Todos os movimentos ecologistas
ambientais, ao pré-julgarem a questdao ecolégica contra a social, ja se encontram sempre no dilema
da imanéncia. Em perspectiva, isto resulta na proteccdo do ambiente mesmo contra os socialmente
excluidos e supérfluos, ameacando-os com proibi¢oes e com a perda dos seus meios de subsisténcia.
Uma referéncia ecolégica sem a critica do todo errado, incluindo os seus aspectos sociais, faz tanto
sentido como a pretensao da mania automovel de ser capaz de resolver tecnologicamente problemas
sociais.

O movimento das Sextas-Feiras pelo Futuro ja ndo consegue apreender o complexo contexto
sistémico da destruicdo ecologica a partir dos seus fundamentos conceptuais e da sua forma de
pensar. Onde ndo ha nada fora das ac¢ées do individuo e do principio do politico, a destruicdo dos
fundamentos da vida pela economia industrial e suas tecnologias deve permanecer exteriorizada das
accoes quotidianas da populacdo, mesmo na sua decadéncia de crise. Perante esta verdadeira
impoténcia da humanidade global, a referéncia das empresas automobilisticas a apenas produzirem
aquilo que tem procura leva a um interminavel tratamento da contradicdo. Isto também se aplica a
acusacdo oposta, de que as empresas automobilisticas ndo estdo a cumprir a sua responsabilidade
social com o que oferecem. Os consumidores seriam vitimas da populaca das mercadorias
industriais e da publicidade correspondente. Tais atribuicdes sempre foram erradas, é claro. O
principio do "poluidor-pagador" ndo é forma de chegar ao fundo da dialéctica de producao e
consumo. Kurz tinha descrito o impulso interior do movimento de valorizacdo como um processo
histérico que consistia em "chegar a auto-suficiéncia absoluta da abstrac¢do vazia da forma: por
conseguinte, maltratando os objectos do mundo durante o tempo necessario para que estes
desaparecam no vazio dessa forma — ou seja, através da aniquilacdo do mundo" (Kurz 2004, 32).
Num tal contexto, a estreiteza da derivacdo do produto oferecido e do produto exigido parece
simplesmente disparatada.

Sem a analise do valor de Marx em O Capital e a teoria de crise da critica da dissociacao-valor, as
causas e ligacOes dos "limites ao crescimento” ndo podem ser compreendidas. Enquanto os
movimentos ambientalistas tentam posicionar o poder dos factos contra os mitos e o "assentar na
politica", exigindo o reconhecimento dos factos cientificos, os defensores do real e da ac¢ao nao
notam como o factual se desvaloriza a si proprio como ja sempre afirmativo. Basicamente, eles
querem assegurar que o amanha ainda possa ser o mesmo que hoje. Onde o falso todo sé se torna
digno de critica na sua "incapacidade de futuro", também as condi¢bes de origem, que estao no
passado, tém de permanecer completamente mal compreendidas. Esta auséncia da historia é outra
caracteristica dos movimentos ambientalistas actuais.

Por outro lado, a exigéncia das Sextas-Feiras pelo Futuro de um "fim da zona de conforto" é
provavel que seja satisfeita em breve. Contudo, ndo como uma decisdo intencional, mas como uma
entrada "natural” numa caotica decadéncia de crise, na qual o nuicleo violento da civilizacdo, da
democracia e do mercado explode em estado de excepgao. A pandemia de coronavirus que eclodiu
em 2020 acelera este desenvolvimento, a medida que as politicas do Estado-nacdo giram cada vez
mais em torno do estado de excepc¢do. Nao se trata de modo nenhum apenas do "arrefecimento do
comércio mundial”, que tem parecer causado politicamente ou pela pandemia, mas sim da multipla
desintegracdo de agregados sociais devido as contradi¢cdes internas em processo, como tem
acontecido na industria automovel durante anos sem ser notado e em novas manifestacdes de cada
vez. Mesmo as restricoes comerciais frequentemente citadas como uma causa na era Trump sdo,
elas proprias, apenas consequéncia da intensificacdo da concorréncia global de crise.

Entretanto, o "corte desenfreado das florestas subterraneas" prossegue sem parar. Até a pausa
forcada pela pandemia de coronavirus, as emissoes globais de CO, subiram para um novo recorde."
Mesmo consideracdes simples mostram que a descarbonizacdo global em condicdes de valor e
dissociacdo é tanto uma parte dessas fantasias de omnipoténcia como as visdes de uma nova

11 Cf. www.mdr.de/wissen/globale-co-zwei-emissionen-weiter-angestiegen-100.html.



automobilidade sustentavel global associada aos conceitos de mobilidade eléctrica e conducao
autonoma. Em primeiro lugar, o estado critico da sociedade automoével nao se limita de modo
nenhum ao problema das emissdes e a questdo climatica. Cada vez mais pessoas, regioes e paises
estdo a sair de estruturas economicas ainda viaveis, e as economias dos paises industrializados tém
de ser mantidas a respirar com uma inundacdo de dinheiro dos bancos centrais. E quase todos os
outros fundamentos indispensaveis da vida, tais como a biodiversidade e as reservas mundiais de
agua ou a sadde, estdo fundamentalmente ameacados e sofrem um declinio dramatico ou uma
desestabilizacdo. O controlo das mudangas muitas vezes vitais através do estatismo e da divida
publica esta a falhar cada vez mais, porque os investimentos e os recursos financeiros ndao podem de
modo nenhum regular com dinheiro as complexas estruturas problematicas emergentes. Este
problema da diminuicdo das possibilidades de regulacdo através da forma do dinheiro aplica-se ndo
apenas ao sistema de satde ou ao "mercado da habitacdo", mas também aos problemas de
mobilidade: Nem a accdo politica nem o fornecimento de dinheiro sdo suficientes para lidar com os
problemas emergentes que ficam fora da légica da politica e do dinheiro.

Nos cenarios do Green New Deal, também é regularmente omitido que todas as fontes de energia
renovaveis nunca poderiam compensar o actual nivel de utilizacdao de energia. Assim, é possivel
falar para efeitos de marketing de uma producdo de automéveis eléctricos supostamente neutra em
termos de CO, e de uma conversao abrangente para energias renovaveis. Como mostram as
crescentes emissoes globais de CO, até as restricoes do coronavirus, ndo existe nem uma
consciéncia remotamente realista nem uma visao séria nas sociedades industrializadas de como toda
a vida social global se baseia quase completa e extensivamente na utilizacdo de energias nao
renovaveis nos dias de hoje."™

Enquanto nos anos 70 e 80 ficou cientificamente provado que a energia nuclear era indispensavel
para a sociedade porque o sol fornecia muito pouca energia primaria, hoje em dia finge-se que o
fornecimento de energia aos agregados existentes, que a sociedade colocou entre si e a natureza,
pode no futuro ser operado com "electricidade limpa". Nem uma coisa nem outra foram alguma vez
verdadeiras. Para visualizar a extensdao dos processos baseados na combustdao fossil, poderia ser
feita a seguinte comparacao: No filme Plasticworld, o argumentista e realizador pede repetidamente
as pessoas que coloquem todos os objectos com plastico e feitos de plastico na rua em frente das
suas casas, e documenta isso com uma série de imagens paradas. Qualquer pessoa que veja isso
pergunta-se inevitavelmente que mobiliario é que ainda resta no lar. A situacdo é semelhante com a
proporcao de combustiveis fosseis, com a qual, alias, seriam impensaveis todas as guerras dos dias
de hoje, incluindo a producdo de armamento para elas necessaria. Kurz ndo viu o problema
principalmente numa base energética completamente diferente de uma sociedade global enquanto
tal, mas na compulsdao desta sociedade a uma desmedida aceleracdo e aumento do consumo, que
anda a par com o movimento de valorizacdo do dinheiro.

A coincidéncia de limite interno, tal como formulado pela critica da dissociacdao-valor, e colapso
ameacador da biosfera ndao é de modo nenhum por acaso. Mas a restricdo a indicadores externos
reconheciveis ndo conduz as suas causas. Claus Peter Ortlieb (cf. Ortlieb 2019a/b) apontou para a
ligacdo e relacdo entre a producdo de mais-valia relativa, a producao material e os limites materiais.
A crescente cascata de aumento da produtividade, producdo material, consumo de energia/CO, e
aumento do consumo da natureza — ou seja, da sua destruicdo — resultante do derreter muito
avancado do trabalho abstracto criador de valor e da optimizacdo tecnolégica dos processos de
fabrico industrial atingiu hoje um maximo historico. Por outras palavras, para poder gerar mais-
valia nas cadeias de valor globais de hoje, enormes quantidades de mercadorias tém de ser
produzidas num tempo cada vez mais curto, e esta quantidade de mercadorias requer cada vez mais
energia, nao s6 na producao, mas também no fornecimento dos pré-requisitos materiais, na
distribuicdo, etc. O mesmo se aplica a utilizacdo de energia na producdo de mercadorias. Se uma
tecnologia utilizada é mais eficiente em termos energéticos, a proclamada proteccdo do ambiente

12 Em 2015, a quota das energias renovaveis no consumo global era de apenas cerca de 10%, cf. Wikipedia: Energia
féssil.



ndo tem qualquer resultado assim que a producdo total de material tem de ser aumentada para
inundar o mundo com este "produto sustentavel" (efeito de ricochete). O chamado Green New Deal
seria assim "o mesmo em verde" (cf. Reckordt 2019).

O volume de negdcios material continua a aumentar de forma desproporcionada com o crescimento
da produtividade, mesmo quando a percentagem de mao-de-obra industrial criadora de valor
diminui a nivel mundial. Neste processo todo o globo é mobilizado e devastado por este movimento
de valorizacdo. O processo de exploragdo impiedosa das matérias-primas nos paises do Sul global,
conhecido como neo-extractivismo, tem consequéncias igualmente desastrosas para as condicdes de
vida das pessoas e para a natureza."

O que quase sempre permanece inquestionavel na utilizacao de um conceito tdo omnipresente como
o de ambiente ou proteccdo ambiental é contra o que esta protec¢ao tem de ser e porqué: Proteccdo
contra o "ser humano" e o seu egoismo da sua "nossa" economia e tecnologia — nenhum argumento
pode fazer frente a tais constantes antropolégicas inquestionaveis. Em termos positivos, fala-se em
preservar os fundamentos naturais da vida. O conceito de protecgdo ambiental tem, portanto, um
elemento reactivo, porque a proteccdo pressupOe danos ou ameacas. No conceito de ambiente, a
dominacao da natureza com base no valor e na dissociacdo sexual, com a sua dualidade de sujeito e
objecto, ja esta sempre estabelecida. O ambiente, tal como hoje se entende, ja pressupde um
observador cartesiano que se imagina fora da natureza. O sujeito burgués confronta a natureza como
uma monada sem relacOes, por assim dizer. Se a natureza tem de ser protegida destas monadas,
entdo isso deveria ser entendido, antes de mais, como uma indicagdo clara de algo insustentavel, de
uma forma de acgao social que é simultaneamente inconsciente e destrutiva. Este estado teria de ser
abolido e ndo organizada a proteccdo de objectos naturais perante ele.

O conceito de recurso é também questionavel. Com este conceito, todos os fendmenos naturais e
contextos vivos sdao sempre definidos como quantidades calculaveis, que devem ser tornadas
compativeis para valorizagdao da economia empresarial e aparelhados na sua disponibilidade de ser
convertidos em valor e dinheiro.

Quando a natureza é vista assim como um "mix de servicos", a sua "comoditizacdo", a
"disponibilizacdo para a prestacao de servicos da natureza" fica por vezes um pouco confusa. Num
exemplo do Grupo de Trabalho de Geografia Critica de Leipzig (2013), é descrito como as abelhas
numa floresta tropical polinizam as plantas de uma plantacao de café préxima. Este servigco é entdo
calculado no montante x, como se esta polinizacdo tivesse de ser realizada por outros meios através
de um servico pago. Se, por exemplo, devido a queda dos precos do mercado mundial, se cultiva o
ananas na plantacao em vez de café, para o que as abelhas ja ndo sao necessarias, o valor da floresta
tropical cai nesta quantidade x. Aqui a floresta tropical e as abelhas tiveram azar. Exemplos como
este ja mostram como €é problematico quantificar a natureza como um recurso em termos
econdmicos ou cientificos, e que consequéncias destrutivas isso tem.

7. Mobilidade eléctrica e conducao auténoma — A miséria com o futuro

Embora ainda estejam a ser feitas tentativas em 2020 para assegurar um futuro para uma
"tecnologia de propulsdo intrinsecamente boa e amiga do ambiente" — quer dizer, acima de tudo, o
motor diesel — o fim desta tecnologia de propulsdo é 6bvio. Agora os tipos de veiculos existentes
devem ser equipados com propulsao eléctrica. A avaliacdo da mobilidade eléctrica e dos sistemas
de propulsdo alternativos como tecnologia do futuro é feita a partir da perspectiva da economia
empresarial de capitais individuais, que desde logo ndo precisam realmente de se preocupar com o
contexto mais vasto, por exemplo, uma totalidade material, ou com os novos problemas ambientais
que surgem com a producdo. Como o facto ja bem conhecido de que as reservas globais de litio nao
sdo suficientes para substituir os automoveis existentes, e que as matérias-primas necessarias para a
electromobilidade encorajam o neo-extractivismo e aumentam os problemas globais. A nova fabrica

13 Para automéveis eléctricos, por exemplo, é necessério litio, o que forca enormemente a mineraco correspondente na Bolivia, cf.
Bedszent 2019.



que esta a ser construida em Brandenburg pela recém-chegada Tesla, por exemplo, revelou o
consumo exorbitante de agua nessas novas instalacoes de producdo. Mas nao é apenas a base de
matérias-primas que é problematica no equilibrio ambiental da mobilidade eléctrica, mas também
todo o fornecimento de energia, que é anunciado, por exemplo, pela VW como sendo neutro para o
ambiente no futuro. S6 podera ser considerado seguro com base no efeito de ricochete e impedira
outros usos que sirvam a vida. Finalmente, mesmo a "eliminacao" de veiculos eléctricos tem um
elevado consumo de energia e um impacto ambiental consideravel. Neste contexto, as empresas
automoveis reivindicam para os seus ultimos automoveis a diesel um melhor desempenho ambiental
do que o dos automoveis eléctricos. As alegacdes da industria automovel sobre a producdao neutra
de CO; , por outro lado, mostram que se continua aqui como no caso da falsificacdo das emissoes
poluentes.

A producdo de automoveis eléctricos também € inadequada como um novo e duradouro "modelo de
emprego", porque é extremamente pobre em mao-de-obra, em comparacao com a tecnologia de
propulsdo anterior. Acresce que esta a ser cada vez mais impulsionada pela automatizacao ainda
mais extensiva do fabrico, através da robética e da tecnologia de impressoras 3D."

As grandes instalacdes de producdo anteriores com centenas de milhares de empregados tornar-se-
do assim obsoletas. Locais de producdao mais pequenos, producao no local e 0 modo de construgao
com menos componentes também atingirdo a industria fornecedora, cujo declinio esta a ser
acompanhado de despedimentos em massa e encerramentos de fabricas ja na Primavera de 2020.
Mas as instalacoes de producdao de baixo volume de trabalho terdo uma produgdo extremamente
elevada de veiculos. A sobreproducao global apenas sera ainda mais pronunciada apos uma possivel
substituicdo dos veiculos de combustdo subsidiada por impostos.

Mas mesmo que tais aspectos 6bvios fossem ignorados, o transporte automével em massa nao tem
qualquer hipotese real de satisfazer os "requisitos de mobilidade" na densificacdo global dos
espacos urbanos. Tal como o automoével ndo pode ser generalizado como meio de transporte eficaz,
ndao pode de modo nenhum estar disponivel para uma maioria global. Esta falta de caracteristicas
universais também se acumula como uma verdadeira barreira numa sociedade largamente
urbanizada. Qualquer pessoa que hoje em dia tenha de percorrer a cidade em passeios estreitos com
cuidado constante fica com uma impressdao da medida em que as pessoas se tornaram um assunto
secundario no mundo urbano. Numa sociedade competitiva, em que tudo tem sempre a qualidade de
uma potencial escassez, esta experiéncia mais cedo ou mais tarde traduz-se em exigéncias que nao
sao boas para a venda em massa de automoéveis. Estamos também cada vez mais conscientes da
forma como o automobilismo, com o seu enorme afeamento dos espacos da vida, moldou toda a
arquitectura e estrutura urbana durante mais de cem anos, como Kurz descreve.

Se a limusina de luxo e a producao de SUV das empresas automobilisticas alemas ja era um sinal
seguro de que ndo se podia fazer mais dinheiro com o produto de massas para amplos estratos de
compradores, devido ao elevado investimento inicial e ao excesso de oferta global de automdveis,
este problema tornar-se-a assim ainda mais agudo com as unidades alternativas. A percentagem de
trabalho produtivo de valor sera ainda mais baixa. A substituicdo da "frota" existente nos paises
industrializados torna agora ainda mais proeminente o momento anti-social e destrutivo, como ja
manifestado com os SUVs.

8. Sera que o caminho-de-ferro vai afinal ganhar contra o automével?

Contudo, a "transformacdo ecoldgica" da sociedade tem outros exigentes pré-requisitos que nao a
"razdo" e a "accdo responsavel": Numa sociedade produtora de mercadorias tem de ser financiada, e
este financiamento requer uma geracao bem sucedida de valor (mais-valia). Ora a teoria da crise vé

14 Sob o titulo "Ataque dos Andes", Der Spiegel ja descrevia em 2017 como seré o fabrico do futuro: "E manifestamen-
te silencioso, as linhas de montagem nao estdao em lado nenhum [...] em vez disso, uma impressora gigante 3-D esta a
zumbir" (Spiegel 30/2017). No futuro, os intervenientes mais pequenos ou recém-chegados como a Tesla poderdo com-
petir com os gigantes da inddstria automével em muitos lugares do mundo.



neste e na esfera da reproducao feminina, dele separada e ndo abrangida pela forma do valor, um
problema em formacdo dindmica, a ganhar historicamente cada vez mais forca como limite
sistémico interno. Ao nivel actual de utilizacdo abrangente da natureza, as 'condi¢Oes prévias' que
existiam quase directamente tém de ser valorizadas. E o caso, por exemplo, da exploracdo de fontes
de matérias-primas que se tornaram dificeis de explorar e cujos "custos consequenciais" ecoldgicos
se tornaram um factor no calculo econémico. J& ndo podem ser calculados directamente como
grandezas da economia empresarial sem que os produtos percam a sua consumibilidade em massa.
O investimento inicial ou financiamento necessario numa fabrica de producao industrial, exigido ao
nivel da tecnologia automatizada actual, é cada vez mais elevado, a ponto de tender a ser evitado ou
tornar-se demasiado arriscado devido a falta de perspectivas de sucesso.

Com a digitalizacdo e a industria 4.0 agora a ganhar ritmo acelerado, a dessubstanciacdo do valor
ird acelerar ainda mais. Aumentando ainda mais as ja elevadas dividas nacionais devido a falta de
receitas fiscais. Contudo, o problema estrutural da geracdo de valor, tal como aparece hoje na
politica de baixas taxas de juro dos bancos centrais, na inundacao dos mercados monetarios, no
problema da divida soberana ou no descarrilamento das balangas comerciais, constitui a precaria
posicao de partida para aquela necessaria "reestruturacdo amiga do clima" de todos os processos
globais de metabolismo com a natureza. Isto inclui agora também o desenvolvimento de uma
correspondente infra-estrutura de transportes abrangente. Basta olhar para a expansdo do transporte
ferroviario que hoje em dia é considerada necessaria. Como se afirma em "Caos da Crise", o
"grande agregado social" (Kurz 2020, 26) dos caminhos-de-ferro como "bem publico" (ibid.) ndo
pode ser explorado de forma lucrativa (sobre a histéria dos caminhos-de-ferro, ver também Grimm
2010). Até bem dentro do novo século, a Deutsche Bahn organizou uma "orgia de desmantelamento
de linhas". "Toda a Europa esta agora cheia de linhas desertas e estacdes abandonadas" escreveu
Kurz em 1998 (Neues Deutschland, 12.6.1998). Desde os anos 90, dois tercos de todos os ramais
ferroviarios na Alemanha foram encerrados, assim como centenas de estacdes de carga. Enquanto a
portagem dos veiculos pesados de mercadorias caiu 15,7% entre 2010 e 2015, a portagem
ferroviaria aumentou 13,1% no mesmo periodo (Spiegel, 19.5.2016). Mais de 50 cidades de
tamanho médio ndo dispunham de um servigo ferrovidrio regular de passageiros em 2015 (cf.
eisenbahn.fandom.com). Antes mesmo de esses pontos em branco poderem ser tratados, a Deutsche
Bahn teria primeiro de reparar a sua rede existente e degradada. Centenas de pontes, por exemplo,
foram construidas antes de 1945 e precisam de ser renovadas. A rede teria também de ser
electrificada e equipada com tecnologia de controlo moderna. Tudo isto sdo consequéncias da
orientacdo para a economia empresarial do caminho-de-ferro como um grande agregado. Numa
visdo ingénua e tecnologicamente fetichista, a digitalizacdo dos caminhos-de-ferro largamente
ausente é agora suposta ser a razdo para os catastroficos cancelamentos e atrasos no trafego
ferroviario. Quase ninguém se lembra que o caminho-de-ferro ja foi fidvel em comparacdao com os
dias de hoje nos dias da locomotiva a vapor analogica.

Com tais investimentos, contudo, ndo se conseguiria muito em termos de uma "viragem no
transporte". Os nimeros dos caminhos-de-ferro e do Instituto Federal de Estatistica sdo claros: em
2020, 90% do trafego de passageiros na Alemanha é efectuado por estrada e 80% de todas as
mercadorias sdo transportadas por camido. Na primeira década do novo século, metade de todas as
2100 estacoes de carga na Alemanha foram encerradas. Uma ligacdo abrangente exigiria muitas
vezes as somas acima mencionadas. A fim de reduzir o actual trafego automével, as capacidades de
todo o transporte ferroviario existente, incluindo as ligacdes ferroviarias, teriam também de ser
aumentadas em grande escala — e ndo apenas na Alemanha, o pais com a maior rede ferroviaria da
Europa. Qualquer pessoa que seja 'cliente ferroviario' ou que tenha mesmo atravessado as fronteiras
europeias de comboio tera as suas duvidas por experiéncia, tendo em conta a urgéncia de tais
mudancas. Em qualquer caso, parece irrealista conciliar o financiamento de tais tarefas com as
tarifas ou mesmo com as possibilidades dos orcamentos de Estado. Com a inclusdo da infra-
estrutura ferroviaria nos "servicos publicos de interesse geral” e na Lei Fundamental pelo
Parlamento em 2019, este problema estrutural so sera tratado cosmeticamente, porque as decisoes
continuardo a ser tomadas de acordo com a situagao financeira. Ao mesmo tempo, a rede rodoviaria



esta a ser expandida e estdo a decorrer ensaios em vias de teste com financiamento ptblico para
explorar a forma como podera ser electrificado o absurdo transporte de mercadorias a longa
distancia por camido. Obviamente, a verdadeira determinacdao é fazer o minimo e equipar todo o
transporte automoével com outras propulsoes.

9. Conducao autéonoma como simbiose de sujeito e objecto

No Livro Negro do Capitalismo, Kurz ja tinha questionado o conceito de tecnologia como parte das
forcas produtivas na sua leitura positiva pela esquerda. Segundo Kurz, "o ser humano acaba por
funcionar absurdamente como ferramenta da sua propria ferramenta" (Kurz 1999, 365 [265]). A
tendéncia no sistema de valorizacdo para favorecer os bens de capital em detrimento dos bens de
consumo (departamentos I e II em Marx) sedimentou-se numa forma tecnologica: "De todas as
formas de consumo, a mobilidade mecanizada era a mais semelhante ao caracter de um bem de
investimento, e deste ponto de vista, também no sentido econdmico, o meio mais adequado para
exorcizar qualquer teimosia das pessoas também no consumo, e para as tornar as ferramentas das
suas ferramentas" (ibid., 367 [267]).

Com a conducdo auténoma, as ferramentas das ferramentas sdo mais uma vez transformadas em
mercadorias de transporte, que dificilmente diferem dos artigos de expedicao. Figurativamente
falando, a sequéncia do filme Tempos Modernos, em que Charlie Chaplin é involuntariamente
apanhado nas rodas da grande maquina e esta finalmente feliz por ser cuspido por ela, é agora
substituida por uma cena em que os actores desejam ser engolidos pela maquina. Em qualquer caso,
o prazer de conduzir o préprio automével, ainda hoje mantido na publicidade automdvel, tera de dar
lugar a este novo sentimento de felicidade no futuro.

Com a digitalizacdo, a dialéctica de um renascimento fantasmagoérico de coisas mortas, por um
lado, e da reificacao do ser humano social, por outro, assim imposta na automobilizacdo fordista, é
levada ao extremo. Onde, por exemplo, a programacao deve decidir sobre a vida e morte de pessoas
em caso de acidentes envolvendo veiculos auténomos, ou assumir as actividades de cuidados de
pessoas idosas — e ndo jovens —, é de esperar uma existéncia de nicho, um estado de imobilidade
crescente para o animado, que em tal mundo ja deve aparecer sempre como inadequado.

Mas as ideias de conducdo autbnoma em massa sao também ingénuas a um nivel completamente
diferente e quase banal: os complexos de tecnologia digital falham sempre em ter em conta a sua
base energética necessaria numa perspectiva global: Sob as condi¢des de descarbonizacdo forcada,
quase nao haveria sequer energia e matérias-primas suficientes para a producdo e aplicacdo em
massa de uma forma de mobilidade tdo ineficaz mas altamente energivora. A menos que estivesse
relacionada com sistemas de transportes publicos. Entre os movimentos ambientalistas, também nao
existem praticamente preocupacOes fundamentalmente criticas sobre a digitalizacdo. Com o
discurso afirmativo da ciéncia, por exemplo das Sextas-Feiras pelo Futuro, "ganhos de eficiéncia
ecoldgica através dos avancos das tecnologias digitais" (taz, 2.9.2018) tornaram-se também ganhos
de eficiéncia na cooperacdo entre a industria das TT e os movimentos ambientalistas.

Sob as condic¢des de uma forma fetichista de socializacdo e de uma concorréncia que permeia quase
todas as relacdes a todos os niveis da sociedade, a questdo do significado das tecnologias
socializadas ndo pode sequer ser seriamente levantada. A utilizacao e aplicacdo de tecnologias nao é
decidida; impde-se. Ndao é por nada que um mantra recorrente diz que todos devem usar as
"oportunidades" da digitalizagdo e ajudar a molda-la, porque de qualquer modo nao pode ser detida.
Aqui reaparece a caracteristica imanentemente teleoldgica do desenvolvimento capitalista da forma:
A sociedade industrial ndo pode voltar atras no nivel tecnolégico dos seus desenvolvimentos
inconscientes uma vez que estes tenham sido alcancados. Contudo se, como Roswitha Scholz
escreveu em critica ao marxismo classico, "a tecnologia e as forcas produtivas também podem ser
forcas destrutivas" (Scholz 2018, 55) — e de facto numa extensao historicamente crescente — entdo o
que Kurz e outros apresentaram com a sua critica da tecnologia tem de ser continuado criticamente.
Todas as contradi¢des e absurdos sistémicos "tornaram-se em chapa de ferro" na forma do



automovel (Kurz 2020, 25). Uma vez que as tecnologias sao também produtos neste sentido, trazem
sempre consigo os absurdos da socializacdo negativa. Como as tecnologias se tornaram mais
expansivas e poderosas ao longo do tempo, as suas consequéncias imprevisiveis também se
tornaram maiores.

Quer se trate da luta contra a doenga ou da "liberdade global" através da Internet, na introdugao de
novas tecnologias esta sempre em jogo a tentativa de implementar solugdes tecnologicas para
problemas que sdo de origem social. Com cada tentativa tecnolégica de solucdo, surgem problemas
novos, maiores e mais complexos. O ponto de partida é sempre a substituicio de processos
animados por qualidades do inanimado. Esta tendéncia, que esta estruturalmente delineada
economicamente nas relacoes objectivadas e no processo da mais-valia relativa — substituindo as
pessoas por maquinas — mas ao mesmo tempo também no processo cognitivo das ciéncias naturais,
esta a ser levada a um nivel sem precedentes com a digitalizacdo. Historicamente o conhecimento
social e cientifico fica assim cada vez mais para tras destes efeitos e interaccoes aumentados pelo
desenvolvimento das forcas produtivas. Onde o metabolismo com a natureza ja estd tdo
fundamentalmente perturbado na sua génese e ja esta ele proprio enraizado no principio da forma,
ndo se pode esperar qualquer alivio para os proximos problemas globais a partir das tecnologias
desenvolvidas (cf. também Saito 2016 e Schmied-Kowarzik 2018).

Em contraste, Walter Benjamin, que também inspirou Kurz, tomou um caminho diferente (cf. Kurz
2012, 389ss.). Com A Obra de Arte na Era da sua Reprodutibilidade Técnica, Benjamin tinha feito
uma tentativa exemplar de reflexdo critica categorial em 1936. Benjamin comeca por levantar a
questdo de porque é que uma obra de arte, que pode ser tecnicamente reproduzida de forma
indistinta, ndo esta em conformidade com o original. Ele pergunta pela diferenca. Por que razdo, por
exemplo, menos visitantes vém a uma exposicao de arte que ndo exibe os originais, mesmo que o0s
objectos expostos sejam indistinguiveis do original? Benjamin escreve: "Todo o reino da
autenticidade escapa a reprodutibilidade técnica — e, claro, ndo apenas técnica" (Benjamin 2007,
13). Através da reproducdo técnica, Benjamin vé nos objectos de arte "tocado um nucleo mais
sensivel, que sendo tdo vulneravel ndo tem nada de natural. E a sua autenticidade" (ibid., 14). Ele
relaciona isto com marca de tempo tnica, a sua historia e os seus contextos — por outras palavras,
com um fragil nivel do real, bem como do social. Na percepcdo viva, isto assume a qualidade do
significado, que é inseparavel do objecto de arte. Benjamin escolhe o termo "aura" (ibid.) para isto e
persegue entdo as suas mudancas através das tecnologias de reproducao do seu tempo: fotografia e
cinema. Contudo, estas mudancas sO podem ser descritas como dinamicas processuais de
interaccOes entre os processos de reproducdao da imagem e a sua percepcdo social e os
comportamentos subsequentes. Apds a sua emergéncia, a reproducdo técnica dos processos de
reproducdo da imagem, com as suas representacoes nos media, por exemplo, criou pela primeira
vez as suas proprias realidades, com os seus proprios processos e dindmicas, que ainda podiam ser
distinguidos da realidade original na época. Esta distincdo, que Baudrillard chamou mais tarde
"hiper-realidade", tornou-se hoje quase irreconhecivel.

Até hoje, este escrito de Benjamin é ndo apenas de leitura obrigatéria para cursos de arte, mas
também inspiracdo para muitas reflexdes sobre os efeitos das tecnologias modernas. Basta recordar
as observacoes de Christoph Tiircke em Filosofia do sonho (cf. Tiircke 2011) ou os estudos sobre a
mudanca na distribui¢do da atencao desde o final do século XIX (cf. Meyer 2013). Paul Virilio, que
analisou as ligacdes entre a automobilidade e a digitalizagdo no seu livro A inércia polar no inicio
dos anos 90, foi também inspirado por Benjamin. As descobertas de Virilio e Kurz sdao semelhantes,
mesmo sendo feitas a partir de perspectivas diferentes.

10. Conclusao

Um quarto de século depois de "Sinal verde para o caos da crise", a sociedade global chegou
obviamente ao caos da crise previsto por Kurz. E igualmente evidente que ja ndo escapara a este
estado — a menos que se suprima a si propria na sua forma actual. O declinio previsto por Kurz do



produto principal, o automével, e do patriarcado produtor de mercadorias ja foi em grande parte
realizado com o fim da tecnologia de combustdo. A tentativa de substituicdo por sistemas de
propulsdo alternativos reflecte os ingénuos mundos imaginarios da mania técnica de viabilidade,
uma perspectiva individual de economia empresarial industrial que é cega ao todo, e as tentativas da
politica de gerar um novo ciclo de acumulacdo de base tecnoldgica. As elites correspondentes
partilham os seus planos para o futuro com os ainda muitos amantes do automével. Embora esteja a
ser feita a tentativa para tornar isto uma realidade, ela é desde o inicio fundamentalmente contraria a
qualquer salvaguarda global dos meios de subsisténcia. Ja em termos de consumo de energia e de
matérias-primas ndo sera sustentavel a longo prazo e é completamente inadequada como conceito
de mobilidade para centros urbanos densos. O mesmo se aplica, evidentemente, ao transporte de
mercadorias por camido, que aqui quase nao é mencionado, especialmente o transporte rodoviario
de mercadorias a longa distancia.

A tentativa de continuar a automobilidade total tem de acabar por falhar, assim como as viagens
aéreas globais de massas. Ndo so sdao responsaveis por uma parte consideravel das emissoes globais
de CO, como também estdo associadas a muitos outros encargos ambientais. Impulsionadas por um
regime de tempo louco, uma poupanca de tempo sem sentido, estdo inextricavelmente ligadas ao
exorbitante turismo de massas dos paises industrializados. Ja ndo existem perspectivas sérias a
longo prazo para o futuro destes meios de transporte nem para os estilos de vida a eles associados
nas sociedades industrializadas.'

Face a todos estes e outros problemas da crise que se estdo a acumular, a agitacdo esta a alastrar e
tém ser encontrados culpados, pois "uma accdo sem sujeito ndo lhe parece apenas monstruosa [ao
pensamento iluminista, TK], mas também uma impossibilidade l6gica" (Kurz 2004, 178s.). Nao é
apenas a ameaca ao clima global que esta inextricavelmente ligada ao automobilismo, mas toda a
essencial estrutura interior subjacente ao trabalho abstracto, ao dispéndio de tempo e a sua
dissociacdo sexual, que faz emergir a dinamica de crise cujos fendmenos a sociedade
contemporanea tem de enfrentar. O "limite interno” da forma de reproducao e as suas contradigoes
em processo fundamentais sdo a base para uma abordagem explicativa teérico-critica para além dos
fenomenos de crise. "Com o coronaviirus, esta logica da controlabilidade das crises em sociedades
altamente diferenciadas foi quebrada" escrevem W. Heitmeyer e outros na sua publicacdo Aliangas
ameacadoras de direita (ibid., 14). Isto pode ser verdade para a percepg¢do interna na sociedade, e
certamente esta declaracao descreve também uma ruptura das estruturas de ordem e orientacao nas
sociedades globais. Contudo, a controlabilidade das crises pressuposta nesta declaragdo ndo existiu
em momento algum na era industrial, na perspectiva da critica da dissociacdo-valor. Foram os
potenciais internos do sistema em processo que apareceram aos sujeitos como a 'controlabilidade
das crises' num processo global 'natural’, sobretudo através da accao politica. Nesta perspectiva, a
crise do automobilismo ndo é uma crise de controlo, mas aponta para algo muito mais fundamental.

Ha agora uma procura crescente de saidas, de solucdes e de acgdes apropriadas. A elaboracao da
teoria critica, contudo, tem de recusar esta exigéncia de praxis. "Ndo é um problema material nem
técnico nem organizativo, mas apenas uma questdo de consciéncia" (Kurz 1999, 783 [555]).
Entretanto, contudo, estes antigos factores de alivio, tais como os abastecimentos materiais a
disposicdao da humanidade, tornaram-se eles préprios factores de crise por direito préprio, estando
cada vez menos disponiveis para uma saida. Tanto mais uma consciéncia critica categorial continua
a ser o factor decisivo. E precisamente a automatica "actividade cega" da sociedade que reconstitui
repetidamente o problema da forma do existente, assim fugindo a qualquer "saida". E a partir desta
posicdio que a "urgéncia da praxis" e da accdo é repetidamente apresentada. A critica
frequentemente formulada de que a teoria estd sempre atrasada em relacdo a pratica, por ser
demasiado lenta, é uma ideia que surge de uma légica de derivacdo dualista imanente.

15 Um relatério da Ecole Nationale de I'Aviation Civile (ENAC) francesa conclui: "O transporte aéreo é um dos poucos
sectores para 0s quais nao existe alternativa tecnolégica "sem carbono", quer a curto quer a médio prazo. Este sector
sera assim vitima da inevitavel transi¢cdo para uma economia de baixo teor de carbono. Mais cedo ou mais tarde, isto ira
afectar muitos empregos, sectores de trabalho e empresas. Adiar esta data s6 vai aumentar o choque" (citado em Le
monde diplomatique 7/2020).



Obviamente, o periodo de tempo disponivel para uma transformacdo do moderno metabolismo
industrial com a natureza e das relagGes sociais é agora muito mais curto do que o da histéria da sua
imposicdo. Mas mesmo nestas circunstancias prementes, parar e reflectir criticamente é a melhor
escolha. Nao s6 como autoproteccdo, para poder continuar a pensar claramente sob as condi¢oes do
inicio da "perda de controlo" e do estado de excepgdo. Apenas a critica categorial podera mudar
uma pratica que reproduz a forma repetidamente. Ou, nas palavras de Robert Kurz: "Pessoas
privadas de qualquer autodeterminacdo das suas vidas sob o ditame da 'responsabilidade pessoal'
capitalista, ndo sendo elas proprias nada, inevitavelmente pedem uma 'receita’ quando se véem sem
saida no seu modo de viver. Apenas provam assim que até a ultrapassagem do capitalismo querem
manter presa nas categorias capitalistas. Pois uma 'receita’ ja pressupde que a autodeterminacao a
que se aspira tem de proceder de acordo com os padrdes prefabricados de uma instancia externa, ou
seja, que a si propria se desmente " (ibid., 781 [554]).
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