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Cel mai riu lucru despre masini este ci sunt precum castelele sau vilele de la
malul mirii: bunuri de lux inventate pentru plicerea exclusivi a unei minorititi
foarte bogate si care, prin conceptie si naturd, nu au fost destinate niciodati
marilor mase de oameni. Spre deosebire de aspirator, radio sau biciclets, care isi
pistreazi valoarea de utilizare atunci cind toatd lumea are una, magina, ca si vila
de la malul mirii, este dezirabili si utild doar in misura in care masele nu au una.
Tatd cum, atdt in conceptie, cit si in scopul initial, masina este un bun de lux.
Iar esenta luxului consti in faptul i nu poate fi democratizat. Daci toatd lumea
poate avea luxul, nimeni nu are niciun avantaj de pe urma lui. Dimpotrivi, toatd
lumea 1i pacileste, 1i insali i ii frustreazi pe toti ceilalti si, la rindu-i, este pici-
lita, ingelata si frustrata.

In cazul vilelor de la malul mirii, acest lucru este destul de bine cunoscut.
Niciun politician nu a indriznit inci si afirme ci democratizarea dreptului la
vacantd ar insemna o vild cu plaji privatd pentru fiecare familie. Toatd lumea
intelege cd, daci fiecare dintre cele 13 sau 14 milioane de familii ar folosi doar 10
metri de coastd, ar fi nevoie de 140.000 km de plaji pentru ca toate si aibi partea
lor!" A da fieciruia partea sa ar insemna si se taie plajele in fasii atdt de mici —
sau ca vilele si fie foarte inghesuite una-n-cealalti — incit valoarea lor de utili-
zare ar fi nuld §i avantajul lor fatd de un complex hotelier ar dispirea. Pe scurt,

democratizarea accesului la plaje indici o singuri solutie — cea colectivista. Tar

1. Doar caidee, in cazul Romaniei, daci am presupune ci 2.000.0000 este populatia tirii, iar
fiecare familie ar fi formati din 4 persoane, am avea nevoie de 5.000 de kilometri de plaji, asta in
conditiile in care litoralul romanesc are o lungime de 245 de kilometri de uscat (n.tr.).
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aceastd solutie este in mod necesar in rizboi cu luxul plajei private, care este un
privilegiu pe care o micd minoritate §i-l ia ca pe un drept in detrimentul tuturor.

Acum, de ce ceea ce este perfect evident in cazul plajelor nu este in general
recunoscut ca fiind valabil si pentru transport? La fel ca si casa de pe plaji, oare
nu ocupd masina un spatiu limitat? Nu ii exclude pe ceilalti care folosesc drumu-
rile (pietoni, biciclisti, soferi de tramvai si de autobuz)? Nu-si pierde valoarea de
utilizare atunci cAnd fiecare isi foloseste propria masini? Si totusi, existi o mul-
time de politicieni care insistd ci fiecare familie are dreptul la cel putin o magini
si cd depinde de ,guvern” si faci posibil ca toatd lumea si parcheze convena-
bil, si conduci usor in oras si s plece in vacanti in acelasi timp cu toti ceilalti,
mergind cu 110 km/h pe drumurile spre locurile de vacantd. Monstruozitatea
acestei prostii demagogice este imediat evidentd, si totusi nici macar stinga nu
se sfieste si recurgi la ea. De ce este tratatd masina ca o vaci sacri? De ce, spre
deosebire de alte bunuri ,,privative”, nu este recunoscuti ca un lux antisocial?

Rispunsul trebuie ciutat in urmatoarele doud aspecte ale condusului:

¢ Automobilismul de masi reprezinti un triumf absolut al ideologiei bur-
gheze la nivelul vietii cotidiene. El d si sustine in fiecare iluzia ci orice
individ poate obtine propriul beneficiu in detrimentul tuturor celor-
lalti. Sd luim exemplul egoismului crud si agresiv al soferului care, in
orice moment, {i ucide la figurat pe ,.ceilalti”, care apar doar ca obstacole
fizice in calea propriei viteze. Acest egoism agresiv si competitiv anunti
sosirea unui comportament universal burghez si a luat nastere de cind
sofatul a devenit un lucru obisnuit. (,,Nu veti avea niciodati socialism
cu astfel de oameni”, mi-a spus un prieten est-german, supirat de spec-
tacolul traficului din Paris).

*  Automobilul este exemplul paradoxal al unui obiect de lux care a fost
devalorizat de propria sa rispindire. Dar aceasti devalorizare practici
nu a fost incid urmati de o devalorizare ideologici. Mitul plicerii si al
beneficiilor automobilului persisti, desi, daci transportul in comun ar

fi generalizat, superioritatea sa s-ar dovedi izbitoare. Persistenta acestui

IDEOLOGIA SOCIALA A AUTOMOBILULUI
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compartimenteazi numeroasele dimensiuni ale vietii. Un loc pentru munci,
altul pentru ,trai”, un al treilea pentru cumpirituri, un al patrulea pentru
invitare, un al cincilea pentru divertisment. Modul in care este amenajat spa-
tiul nostru duce mai departe dezintegrarea oamenilor care incepe cu diviziunea
muncii in fabrici. Ea taie o persoani in felii, taie timpul nostru, viata noastri,
in felii separate, astfel incit in fiecare dintre ele esti un consumator pasiv, la mila
comerciantilor, astfel incit nu te gindesti niciodati cd munca, cultura, comuni-
carea, plicerea, satisfacerea nevoilor si viata personald pot si ar trebui si fie unul

si acelasi lucru: o viatd unificatd, sustinuti de tesutul social al comunitiii.

Din Le Sauvage din septembrie-octombrie 1973.

André Gorz a fost un filosof, jurnalist si scristor. A fost cunoscut drept unul
dintre primii ecosocialisti si ecologisti poltiic.
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mit este usor de explicat. Rispindirea automobilului privat a inlocuit
transportul in masi i a modificat planificarea urbani si locuintele in asa
fel incét a transferat automobilului functiile pe care propria sa rispin-
dire le-a ficut necesare. Ar fi nevoie de o revolutie ideologici (,cultu-
rald”) pentru a rupe acest cerc. Evident, nu este de asteptat ca acest lucru

sd vind din partea clasei conducitoare (fie ea de dreapta sau de stinga).

Si ne uitim mai atent la aceste doud puncte.

Cind a fost inventatd masina, aceasta a fost meniti si ofere citorva persoane
foarte bogate un privilegiu firid precedent: acela de a cilitori mult mai repede
decit toti ceilalti. Nimeni pind atunci nu visase vreodati la aga ceva. Viteza tutu-
ror trisurilor era, in esentd, aceeasi, indiferent daci erai bogat sau sirac. Calestile
celor bogati nu mergeau mai repede decit cirutele tiranilor, iar trenurile ii
transportau pe toti cu aceeasi vitezd (nu au inceput si aibi viteze diferite decit
atunci cind au inceput si concureze cu automobilul si avionul). Astfel, pini
la inceputul secolului, elita nu cilitorea cu o vitezi diferitd de cea a poporului.
Automobilul urma si schimbe toate acestea. Pentru prima dati, diferentele de
clasd urmau si se faci si prin intermediul vitezei si al mijloacelor de transport.

Lainceput, acest mijloc de transport pirea inaccesibil pentru mase — era atit
de diferit de mijloacele obisnuite. Nu exista nicio comparatie intre automobil si
celelalte: cirutd, tren, bicicletd sau ciruta trasd de cai. Fiinte exceptionale ieseau
la plimbare in vehicule autopropulsate care cintireau cel putin o toni si ale
ciror organe mecanice extrem de complicate erau pe cit de misterioase, pe atit
de ascunse vederii. Cici un aspect important al mitului automobilului este ci,
pentru prima dati, oamenii se plimbau in vehicule private ale ciror mecanisme
de functionare le erau complet necunoscute si ale ciror intretinere si alimentare
trebuiau incredintate unor specialisti. Iatd paradoxul automobilului: el pare si
le confere proprietarilor sii o libertate nelimitati, permitindu-le si cilitoreasci
cind si unde doresc, cu o vitezi egald sau mai mare decit cea a trenului. Dar,
de fapt, aceasti aparentd independenti are la bazi o dependenti radicala. Spre

deosebire de ciliret, de cirutas sau de biciclist, automobilistul urma si depindi
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pentru aprovizionarea cu combustibil, precum si pentru cel mai mic tip de
reparatie, de dealeri si specialisti in motoare, lubrifiere si aprindere, precum si
de interschimbabilitatea pieselor. Spre deosebire de toti proprietarii anteriori
ai unui mijloc de locomotie, relatia automobilistului cu vehiculul siu urma si
fie aceea de utilizator si consumator — si nu de proprietar si stipin. Cu alte
cuvinte, acest vehicul il va obliga pe proprietar si consume si si utilizeze o serie
de servicii comerciale si produse industriale care nu puteau fi furnizate decit de
o tertd parte. Independenta aparenti a proprietarului de automobil nu ficea
decit si ascundid o dependenti radicali reala.

Magnatii petrolului au fost primii care si-au dat seama de cistigul care putea
fi obtinut din distributia largi a autovehiculelor. Daci oamenii puteau fi con-
vinsi s cilitoreascd in masini, acestora li se putea vinde combustibilul necesar
pentru a le pune in miscare. Pentru prima dati in istorie, oamenii ar deveni
dependenti de o sursi comerciald de energie pentru a se deplasa. Ar exista tot
atatia clienti pentru industria petrolierd citi automobilisti — si, din moment ce
ar exista tot atdtia automobilisti cite familii, intreaga populatie ar deveni clientii
comerciantilor de petrol. Visul oricirui capitalist era pe cale si devini realitate.
Toatd lumea urma si depindi, pentru nevoile zilnice, de o marfi pe care o sin-
guri industrie o detinea in regim de monopol.

Tot ce mai riménea de ficut era si convingd populatia si conducd masini.
Nu ar fi fost nevoie de prea multi persuasiune. Ar fi fost suficient si se reduci
pretul unei magini prin utilizarea productiei in masi si a liniei de asamblare.
Oamenii s-ar ar fi inghesuit si o cumpere. Au cizut peste ei insisi, fird si-si dea
seama cd erau dusi de nas. Ce le-a oferit, de fapt, industria automobilului? Doar
atit: ,De acum Inainte, la fel ca nobilimea si burghezia, si voi veti avea privilegiul
de a conduce mai repede decit oricine altcineva. Intr-o societate automobilis-
ticd, privilegiul elitei vi este pus la dispozitie.”

Oamenii s-au gribit si cumpere masini pAni cind, pe misuri ce clasa munci-
toare a inceput s le cumpere si ea, automobilistii si-au dat seama ci au fost pici-

liti. Li se promisese un privilegiu burghez, se indatoraserd pentru a-l dobéindi,
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se lipseascd complet de transport, deoarece se vor simti ca acasd in cartierele lor,
in comunitatea lor, in orasele lor de dimensiuni umane, si vor avea plicerea de
a merge de la serviciu pini acasi — pe jos sau, daci este nevoie, cu bicicleta.
Niciun mijloc de transport rapid si de evadare nu va compensa vreodati supi-
rarea de a trii intr-un oras nelocuibil in care nimeni nu se simte ca acasi sau
iritarea de a merge in oras doar pentru a lucra sau, pe de alti parte, pentru a fi
singur si a dormi.

»Oamenii — scrie Illici — vor rupe lanturile transportului coplesitor atunci
cind vor ajunge din nou si iubeasci ca pe un teritoriu propriu ritmul lor parti-
cular si si se teamd si se indepirteze prea mult de el.” Dar, pentru a iubi ,,pro-
priul teritoriu”, acesta trebuie mai inti si fie ficut locuibil, §i nu circulabil.
Cartierul sau comunitatea trebuie si devini din nou un microcosmos mode-
lat de §i pentru toate activititile umane, unde oamenii pot lucra, locui, se pot
relaxa, invita, comunica si bate cAmpii, si pe care il gestioneaza impreuni ca loc
al vietii lor in comun. Cind cineva l-a intrebat cum isi vor petrece oamenii tim-
pul dupi revolutie, atunci cind risipa capitalisti va fi fost eliminati, Marcuse a
rispuns: ,Vom ddrdma marile orase si vom construi altele noi. Asta ne va tine
ocupati pentru o vreme.”

Aceste noi orase ar putea fi federatii de comunititi (sau cartiere) inconju-
rate de centuri verzi, ai ciror cetiteni — si in special elevii — vor petrece citeva
ore pe siptimini cultivind produsele proaspete de care au nevoie. Pentru a se
deplasa in fiecare z, ei si ele ar putea folosi toate tipurile de transport adaptate
unui oras de dimensiuni medii: biciclete municipale, autobuze sau troleibuze,
taxiuri electrice firi sofer. Pentru cilitoriile mai lungi la tard, precum si pentru
oaspeti, un parc de automobile comune ar fi disponibil in garajele din cartier.
Masina nu ar mai fi o necesitate. Totul se va fi schimbat: lumea, viata, oamenii.
Si acest lucru nu se va fi produs de la sine.

Intre timp, ce este de ficut pentru a ajunge acolo? Mai presus de toate, nu
faceti niciodati din transport o problemi in sine. Conectati-l intotdeauna

la problema orasului, a diviziunii sociale a muncii si la modul in care aceasta
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avantajele trenului i toate dezavantajele acestuia, plus unele proprii: vibratii,
spatiu ingust, pericol de accidente, efortul necesar pentru a-l conduce.

Si totusi, veti spune, oamenii nu iau trenul. Bineinteles c¢i nu! Cum ar putea?
Ati incercat vreodatd si mergeti din Boston la New York cu trenul? Sau de la
Ivry la Treport? Sau de la Garches la Fountainebleau? Sau de la Colombes la
I'Isle-Adam? Ati incercat intr-o simbdti sau duminica de vara? Ei bine, atunci,
incercati si v doresc mult noroc! Veti observa ci capitalismul automobilistic
s-a gindit la toate. Tocmai cAnd masina omoari automobilul, acesta se asigurd
cd alternativele si dispari, ficAnd astfel automobilul obligatoriu. Astfel, mai
intéi statul capitalist a permis ca legiturile feroviare dintre orase si zonele rurale
din jur si se destrame, iar apoi le-a eliminat. Singurele care au fost crutate sunt
legiturile interurbane de mare vitezi care concureazi cu liniile aeriene pentru o
clienteld burghezi. Iati un progres pentru voi!

Adevirul este ci nimeni nu are de fapt de ales. Nu esti liber/i si ai sau nu
o masini, deoarece lumea suburbani este conceputi pentru a fi o functiune a
masinii si, din ce in ce mai mul, la fel este §i lumea urbani. De aceea, solutia
revolutionari ideald, care constd in eliminarea automobilului in favoarea bici-
cletei, a tramvaiului, a autobuzului §i a taxiului firi sofer, nu mai este aplicabild
nici micar in marile orase de navetisti, precum Los Angeles, Detroit, Houston,
Trappes sau chiar Bruxelles, care sunt construite de si pentru automobil. Aceste
orase scindate sunt insirate de-a lungul unor strizi goale, mirginite de dezvoltiri
urbane identice; iar peisajul lor (un desert) spune: ,Aceste strizi sunt ficute
pentru a conduce cit mai repede posibil de la serviciu acasi si invers. Tu treci
pe aici, nu locuiesti aici. La sfirsitul zilei de lucru, toatd lumea ar trebui si stea
acasd, iar oricine este gisit pe stradi dupi lisarea serii ar trebui considerat sus-
pect de a complota riul.” In unele orase americane, simplul fapt de a te plimba
noaptea pe strizi este un motiv de suspiciune de infractiune.

Asadar, s-a terminat? Nu, dar alternativa la masini va trebui si fie cuprin-
zitoare. Pentru ca oamenii si poatd renunta la magini, nu va fi suficient si le

oferim un transport in comun mai confortabil. Ei vor trebui si fie capabili si
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iar acum vedeau ci si ceilalti puteau obtine unul. La ce bun un privilegiu daci
toatd lumea il poate avea? Este un joc prostesc. Mai rdu, ii ridici pe toti impo-
triva celorlalti. Paralizia generali este provocatd de o ciocnire generald. Pentru ci
atunci cind toatd lumea isi revendici dreptul de a conduce cu viteza privilegiati
a burgheziei, totul se opreste, iar viteza de circulatie in oras scade vertiginos — la
Boston ca si la Paris, Roma sau Londra — sub cea a unei cirute trase de cai; la
orele de virf, viteza medie pe sosea scade sub viteza unui biciclist.

Nimic nu ajuti. Toate solutiile au fost incercate. Toate sfirsesc prin a inriu-
titi lucrurile. Indiferent daci se mireste numdrul de autostrizi urbane, centuri,
pasaje supraetajate, autostrizi cu 16 benzi si drumuri cu taxi, rezultatul este
intotdeauna acelasi. Cu cit sunt mai multe drumuri in functiune, cu atit mai
multe masini le blocheazi, iar traficul din oras devine tot mai paralizat. Atita
timp ct vor exista orase, problema va riméine nerezolvati. Indiferent cit de
largi si de rapidi este o autostrada, viteza cu care vehiculele pot iesi de pe ea
pentru a intra in oras nu poate fi mai mare decit viteza medie pe strizile ora-
sului. Atita timp cit viteza medie in Paris este de 10-20 km/h, in functie de
momentul zilei, nimeni nu va putea iesi de pe soselele de centuri i autostrazile
care inconjoard si intrd in capitald cu mai mult de 10-20 km/h.

Acelasi lucru este valabil pentru toate oragele. Este imposibil si conduci cu
mai mult de o medie de 20 km/h in reteaua incilcitd de strizi si bulevarde care
caracterizeazd orasele traditionale. Introducerea unor vehicule mai rapide per-
turbi inevitabil traficul urban, provocind blocaje si, in cele din urmi, paralizia
completi.

Pentru ca masina si prevaleze, mai existd o solutie: si scipim de orase. Adica,
s le ingirim pe sute de kilometri de-a lungul unor drumuri uriage, transfor-
méndu-le in suburbii de autostradi. Este ceea ce s-a ficut in Statele Unite. Ivan
Ilici rezumi efectul in aceste cifre surprinzitoare: ,Americanul tipic dedici mai
mult de 1500 de ore pe an (ceea ce inseamni 30 de ore pe siptimind, sau 4 ore
pe zi, inclusiv duminica) masinii lui [sau a ei]. Aceasta include timpul petrecut

la volan, atit in miscare, cit si oprit, orele de munci pentru a o pliti si pentru
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a pliti benzina, anvelopele, taxele de drum, asigurarea, amenzile §i impozitele.
1500 de ore ii sunt necesare acestui american pentru a parcurge 6000 de mile (in
decursul unui an). Trei mile si jumitate ii iau lui (sau ei) o ori. In tirile care nu
au o industrie de transport, oamenii cilitoresc exact cu aceastd vitezi pejos, cu
avantajul ci pot merge oriunde doresc si nu sunt limitati la drumuri asfaltate.”

Este adevirat, subliniazi Illici, c4, in tirile neindustrializate, cilitoriile ocupa
doar 3-8% din timpul liber al oamenilor (ceea ce inseamni intre doud si sase ore
pe siptimani). Astfel, o persoani pe jos parcurge intr-o ord dedicatd cilitoriei
tot atitia kilometri cit o persoani in masind, dar dedici de 5 pani la 10 ori mai
putin timp deplasirii. Morala: Cu cit vehiculele rapide sunt mai rispindite in
cadrul unei societiti, cu atdt mai mult timp — dincolo de un anumit punct —
vor petrece si vor pierde oamenii in cilitorii. Este un fapt matematic.

Motivul? Tocmai I-am vizut: Orasele si localititile au fost fragmentate in
suburbii de autostrizi nesfirsite, pentru ci aceasta a fost singura modalitate de
a evita congestionarea traficului in centrele rezidentiale. Dar latura cealalti a
monezii este evidenti: in cele din urmai, oamenii nu se pot deplasa convenabil
pentru ci sunt departe de tot. Pentru a face loc maginilor, distantele au cres-
cut. Oamenii locuiesc departe de locul de munci, departe de scoald, departe
de supermarket — ceea ce necesitd apoi o a doua masind pentru a putea face
cumpiriturile §i pentru a putea duce copiii la scoala. Iesiri in oras? Nici nu se
pune problema. Prieteni? Mai sunt vecini... si atit. In cele din urm3, masina
pierde mai mult timp decit economiseste si creeazd mai multi distantd decit
acoperi. Desigur, poti ajunge la serviciu cu 100 km/h, dar asta pentru ci locu-
iesti la 50 de kilometri de locul de munci si esti dispus sd acorzi o jumaitate de
ori ultimilor 10 kilometri. Ca si rezumim totul: ,,O buni parte din munca
fiecirei zile se duce pentru a pliti deplasarea necesard pentru a ajunge la servi-
ciu” (Ivan Illici).

Poate ci vi spuneti: ,Dar cel putin in acest fel poti scipa de iadul orasu-
lui odati ce se termind ziua de lucru”. Iatd, acum stim: ,orasul”, marele orag

care, timp de generatii intregi, a fost considerat o minune, singurul loc in care
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meritd sd triiesti, este considerat acum un ,iad”. Toatd lumea vrea si evadeze
din el, sd triiasci la tard. De ce aceastd risturnare de situatie? Dintr-un singur
motiv. Masina a ficut marele oras de nelocuit. L-a ficut urit mirositor, zgomo-
tos, sufocant, prifuit, atit de aglomerat incit nimeni nu mai vrea si iasi seara.
Astfel, din moment ce masinile au ucis orasul, avem nevoie de magini mai rapide
pentru a fugi pe super-autostrizi spre suburbiile care sunt tot si tot mai departe.
Ce argument circular impecabil: dati-ne mai multe magini ca si putem scipa de
distrugerile provocate de masini.

De la un obiect de lux si un semn de privilegiu, masina a devenit astfel o
necesitate vitald. Trebuie si ai una pentru a putea scipa din infernul urban al
maginilor. Industria capitalistd a cstigat astfel jocul: superfluul a devenit nece-
sar. Nu mai este nevoie si-i convingem pe oameni ci isi doresc o masind; nece-
sitatea ei este un fapt. Este adevirat ci cineva poate avea indoieli cind priveste
fuga motorizati pe drumurile exodului. Intre 8 si 9:30 dimineata, intre 17:30
si 19:00, iar in weekend, timp de cinci §i sase ore, rutele de evadare se intind in
procesiuni bari-la-bari mergind (in cel mai bun caz) cu viteza unui biciclist si
intr-un nor dens de fum de esapament. Ce a mai rimas din avantajele masinii?
Ce mai rimine atunci cind, inevitabil, viteza maximi pe sosele este limitatd
exact la viteza celei mai lente masini?

Destul de corect. Dupi ce a ucis orasul, masina ucide masina. Dupi ce le-a
promis tuturor ci vor putea merge mai repede, industria auto ajunge la rezulta-
tul implacabil de previzibil: toati lumea trebuie si meargi la fel de incet ca si cel
mai lent, la o vitezi determinati de legile simple ale dinamicii fluidelor. Mai riu:
dupi ce a fost inventatd pentru a-i permite proprietarului siu si meargd unde
doreste, la ora si viteza pe care le doreste, masina devine, dintre toate vehicu-
lele, cel mai servil, riscant, nesigur si inconfortabil. Chiar daci iti dai o marji de
timp generoasi, nu stii niciodatd cind blocajele te vor lisa sa ajungi acolo. Esti
legat de drum la fel de inexorabil ca trenul de sinele sale. La fel ca si cilitorul
pe calea feratd, nu te poti opri din impuls si, la fel ca trenul, trebuie si mergi cu

o vitezd decisi de altcineva. In concluzie, automobilul nu are niciunul dintre



