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Num contexto em que o estudo da comunicacdo tende a se concentrar apenas na mobilidade da informacao,
em detrimento da mobilidade de pessoas e de mercadorias, este artigo explora o potencial de uma maior
integracdo entre os campos da comunicacdo e dos estudos de transporte. Contra a presuncdo de que a
emergéncia da virtualidade significa que as geografias materiais ndo sdo mais relevantes, o papel das “tecnologias
da distancia” mediadas é considerado aqui nos contextos mais amplos da constru¢do (e regulagdo) de uma
variedade de formas fisicas de mobilidade e dos modos cambiantes de articulacdo dos mundos virtual e material.

In a context where the study of communications tends to focus only on the mobility of information, to the neglect of that of
people and commodities, this article explores the potential for a closer integration between the fields of communications and
transport studies. Against the presumption that the emergence of virtuality means that material geographies are no longer of
consequence, therole of mediated‘technologies of distance’is considered here in the broader contexts of the construction (and
regulation) of a variety of physical forms of mobility and the changing modes of articulation of the virtual and material worlds.

Publicado originalmente em inglés em: Media, Culture & Society, 33(5), 2011, pp. 743-759.
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Um velho dicionario que tenho em casa define, de forma ampla, comunicacdo como “o ato
de transmitir (especialmente noticias); informacdes fornecidas; relacdes; porta comum ou passagem,
estrada ou trilho, ou telégrafo entre locais” (Concise Oxford Dictionary of Current English, 1964). Esta

definicdo mais antiga abrangia ndo apenas o dominio simbdélico — que é o que atualmente tendemos

a pensar em primeiro lugar quando se levanta a questdo da comunicacdo —, mas também o campo
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dos estudos de transporte. Foi nesse espirito que Marx e Engels definiram comunicacdo de forma
suficientemente ampla para incluir o movimento de mercadorias, pessoas, informacgdes e capital —
incluindo em seu escopo ndo apenas os instrumentos de transmissao de informagado, mas também as
infraestruturas materiais de transporte de seu tempo, (de la Haye, 1980). No entanto, nos ultimos anos, a —
disciplina de estudos da comunicagdo passou a se concentrar exclusivamente nas dimensdes simbdlica,
institucional e tecnolégica da transmissdo de informacdo. Durante esse mesmo periodo, a analise do
movimento de pessoas e mercadorias foi amplamente relegada a disciplina de estudos de transporte
e continua a ser negligenciada pelos estudiosos da comunicacdo. Neste contexto, meu argumento
serd a favor de um paradigma menos midiacéntrico que coloque efetivamente questdes de midia e

comunicacdo no quadro mais amplo de seus contextos e configuragdes materiais (ver Morley, 2009).

Felizmente, o foco contemporaneo na globalizacdo da cultura e dos sistemas econémicos
comecou a desafiar algumas das pressuposicoes, exclusdes e prioridades que caracterizam abordagens
mais restritas da comunicacdo. Assim, o apelo de Arjun Appadurai (1996) para analises simultaneas
dos contornos, interacdes e disjuncdes do que ele chama de paisagens midiaticas, ideoldgicas,
étnicas, financeiras e tecnolégicas do mundo contemporaneo tem sido amplamente citado, ainda
que pouco aplicado até agora. Nesse cenario, como afirma, “mensagens moéveis atingem audiéncias
desterritorializadas numa contextualizagdo mutua de movimento e media¢ao” (Appadurai, 1996, p. 5).
Esta abordagem de formas mediadas de comunicacdo, atenta as mobilidades transfronteiricas varidveis

de mensagens e audiéncias, desafia evidentemente qualquer estudo de comunicacdo que falhe em
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problematizar a correspondéncia entre cultura e territério. No entanto, isso ndo quer dizer que vivamos
em um mundo inteiramente desterritorializado, e explorarei mais adiante algumas das dinamicas

contemporaneas da reterritorializagao.

Aqui também precisamos nos concentrar nos fatores que governam a mobilidade diferencial
das pessoas que constituem o publico da midia, em termos de tecnologias de transporte disponiveis,
técnicas para a regulagdo dos territdrios online e offline (ver Christensen e outros, no prelo) e regulagdo
de fluxos de mensagens e pessoas. Como diz Anselm Franke, essas “realizacdes infraestruturais do poder
no espaco’, centradas no transporte e na comunicagdo, regulam o movimento e a estase para diferentes

segmentos da populagdo. Portanto:

assim como podem conectar, as rodovias, as redes de comunica¢do e os canais
também podem dividir; assim como integram, também des-integram; tanto
quanto comprimem tempo e valor no espago para alguns (a nova classe moével),
desvalorizam-no para outros que tém que permanecer imoveis. (Franke, 2005, p. 8)

Talvez uma das caracteristicas mais notaveis dessas mobilidades diferenciais seja que, numa era
de des-regulacdo transnacional, o “fluxo livre” de bens e produtos de midia estd em desacordo com a
regulacao crescente dos fluxos de pessoas, em termos de politicas de migracao e controle de fronteiras.
Além disso, como argumentou Peter Adey (2006), “se a mobilidade é tudo, entdo ela ndo é nada’, e
isso ndo ajudard a tornar o mundo uma gosma amorfa de liquidez. Deste modo, devemos distinguir as
diferentes formas, indices e modalidades de mobilidade e imobilidade relativas. Apesar de sua énfase
na metafora central e periodizadora da liquidez, Zygmunt Bauman distingue aqueles que ele chama de
“turistas” do mundo pés-moderno, cuja alta qualificacdo os torna bem-vindos onde quer que desejem
ir, e os “vagabundos’, que tém dificuldade em obter um visto para ir a qualquer lugar (Bauman, 1998,
2000). A descricdo de Ursula Biemann da posicdao do que ela chama “mobilidade contida” de um desses

“vagabundos” capta bem esse dilema quando este:

chega a praia em alto mar, num mundo contéiner que ‘tolera’ apenas o estado
translocal de ndo ser desse lugar — nem de nenhum outro —, existindo numa
condicdo permanente de ndo-pertencimento e nao-existéncia juridica. Ele se
transforma no corpo itinerante, obrigado a navegar ao longo de uma cadeia de
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territérios, nunca chegando a um destino final, sondando os protocolos de acesso
repetidamente. Ele se move através de lugares nao-civis, aguarda por “status” em
espagos nao-sociais ... O que costumava ser um estado de exclusdo temporaria
— sobrevivéncia no tempo-espaco fluido do diferimento legal — é lentamente
consolidado no modo principal de subsisténcia migratéria. O lugar dessa existéncia
estd conectado mas também segregado: é o sistema mundial de mobilidade
contida. (2008, p. 56).

Desde o momento em que Jameson (1992), Harvey (1989) e Soja (1989) alertaram para a
centralidade da “compressdo do tempo-espaco” na constituicdo da (pés)modernidade, houve um
ressurgimento significativo da geografia cultural, embora seus trabalhos estejam agora sujeitos a sérias
criticas por parte de gedgrafos que, com razdo, apontam para a histéria muito mais longa do processo
de “compressao’, bem antes de qualquer era “pés-moderna” (ver May eThrift, 2001; Rodrigue et al., 2006).
Muito desse trabalho se concentrou nas capacidades das “teletecnologias” de nossa época (Derrida e
Steigler, 2002) de transcender a distancia. De fato, parte dele pressupde que todos nés agora vivemos
num novo mundo cibernético “sem-lugar’, onde a geografia material é um fator pouco determinante da

vida social ou cultural (Meyrowitz, 1985; Wark, 1994, 2002).

No entanto, uma posicdo revisionista tem sido articulada mais recentemente, contestando
essas presuncoes idealistas (Hannam et al., 2006; Urry, 2008) e argumentando que, embora as novas
dimensdes virtuais de nosso mundo tenham considerdveis consequéncias, a geografia material, longe
de estar “morta’, ainda requer a nossa cuidadosa atencdo. Trabalhos criticos emergentes argumentam
que o proprio ciberespaco tem uma geografia perfeitamente identificavel, na qual suas rotas e locais
reproduzem em grande parte a estrutura e os padrées de modos de comunicac¢ao anteriores (ver Dodge
e Kitchin, 2001; Zook, 2005). Entre outras coisas, estes trabalhos nos chamam providencialmente a
atencdo para questdes como a variacdo sistematica (e manifesta desigualdade) da conectividade a
Internet por quildmetro quadrado em diferentes locais geogréficos. Aqui também devemos observar
o fato curioso de que essas industrias cibernéticas, comumente associadas a desterritorializacdo da

comunicacao, tendem a se agrupar em lugares muito particulares — como Shoreditch, no leste de
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Londres, e o distrito “CyberSentier’, em Paris — demonstrando, assim, a persistente significancia da
localizacdo fisica como uma forma de vantagem econémica competitiva (ver Graham e Marvin, 1988;

Porter, 2004).

Inicialmente, as tecnologias da internet foram consideradas particularmente importantes por

sua capacidade de permitir enganos e dissimulacdes de vdrios tipos, liberando a identidade ndo sé do

lugar, mas também do corpo. No entanto, vemos agora uma tendéncia crescente das redes cibernéticas
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de recorrer muito mais explicitamente as conexdes baseadas geograficamente e as identidades reais
dos participantes, em vez das pretendidas. Assim, para muitos usuarios da rede, o virtual simplesmente
se torna uma dimensdo da identidade pessoal, ao invés de algum meio magico de “escapar” dela, uma
camada cada vez mais “banalizada” do virtual sobre o real. Nessa medida, as midias locativas, que sdo —
altamente sensiveis ao lugar (como o préprio aplicativo “Places” do Facebook), sdo agora amplamente
vistas como centrais para a lucratividade futura das “midias sociais”. Do mesmo modo, no mundo dos
negdcios, é cada vez mais evidente que a principal funcdo do e-mail ndo é tanto conectar pessoas
através de longas distancias, mas intensificar as comunica¢des entre pessoas geograficamente contiguas
(e, muitas vezes, no mesmo edificio). Além disso, os processos da chamada “desterritorializagdo’, como
o desenvolvimento de “call centers” telefonicos off-shore, seguem ainda a l6gica geografica da histéria

imperial — com os principais paises industriais alocando-os comumente em suas préprias ex-coldnias.

As geografias materiais retém,assim, significancia de varias maneiras, mesmo sob condi¢des
tecnoldgicas em mutacéo. E é precisamente a como e onde tais transformacdes estdo ocorrendo que
devemos atentar. Uma vez que consideramos estas questdes de uma forma mais nuancada do ponto
de vista histérico e geogréfico, descobrimos que, ao invés de prosseguir abruptamente de uma “era” da
comunicagao para outra, encontramos varias continuidades, sobreposicdes e modos de simbiose entre
antigas e novas tecnologias de comunicacdo simbdlica e material. Nessa paisagem mutante de formas
diferenciadas de conectividades virtuais e reais, antigos fantasmas de épocas historicas anteriores ainda
assombram os caminhos do ciberespaco, e a efetividade das ultimas tecnologias ainda depende, em
ultima instancia, das infraestruturas materiais. Talvez um bom exemplo seja 0 momento, no inicio de
2008, quando a internet foi desativada em grande parte da Australasia porque o cabo submarino que a
conduzia — e que ainda corre ao longo da rota da linha telegrafica do século XIX instalada pelo império

britanico desde o Mediterraneo atravessando o Oceano Indico — foi danificado por um navio ao largo
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de Alexandria, perto da foz do canal de Suez, outrora conhecida como a “traquéia” do império britanico.

Neste contexto, questdes de transporte e comunicacdo devem ser analisadas em termos de
como “redes” de infraestrutura de diferentes tipos permitem (ou inibem) diferentes modos de atividade
para diferentes setores da populacdo. Portanto, em vez de uma “dromologia” abstrata da velocidade

como um aspecto generalizado da cultura contemporanea (ver Virilio, 1986), precisamos de uma andlise

da estratificacdo do acesso a diferentes modos de “conexidade” (Mulgan, 1997). Em contraposicdo ao
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papel tdo aclamado das novas tecnologias de permitir a transcendéncia das divisdes sociais, geograficas
e culturais, nossas investigacdes deveriam também se preocupar com a forma como as novas divisdes
sdo muitas vezes reinscritas em modalidades técnicas através da construcdo contemporanea de “tecno-

zonas” de diferentes tipos (ver Barry, 2001). —

A luz destas consideracdes, em vez de pensarmos no ciberespaco em abstrato, como uma
esfera unitaria, seria mais proveitoso investigarmos as formas especificas em que o virtual se integra
com o real em diferentes culturas materiais. Nesse sentido, o estudo de Danny Miller e Don Slater (2000)
sobre os usos da internet no contexto cultural especifico de Trinidad oferece um modelo exemplar para
melhor compreender a internet como (diferencialmente) integrada nos mundos materiais de lugares
especificos. Aqui uma andlise esclarecedora é oferecida pela analise de Greg Collins (2009) sobre os usos
de telefones méveis na Somalia pés-colapso. Em vez de tratar a tecnologia do telefone celular como
um deus exmachina, vetor de mudancas revolucionarias, Collins situa cuidadosamente a tecnologia em
termos de como ela se encaixa no contexto dos estilos de vida e culturas preexistentes de pastores
némades e migrantes em cadeia. Essa visdo “contextualista” da tecnologia é semelhante a de Jennifer
Bryce (1987), que contribuiu para embasar o meu préprio trabalho anterior e o de Roger Silverstone
sobre os usos domésticos das tecnologias de informacao e comunicagao (Morley e Silverstone, 1990). Ao
demonstrar como a aceitacdo e o uso do telefone sdo influenciados por padrdes culturais pré-existentes,
Collins oferece, em pequena escala, uma versao da prépria “légica de rede” de Manuel Castells, mas
(como ele coloca) “ao inverso” — e despojado de quaisquer alegacdes grandiosas sobre a natureza

“transformadora” dessas tecnologias.
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Conforme observado anteriormente, hd uma histéria da comunica¢do na tradicdo marxista
que reconhece que, na transicdo das economias locais do feudalismo para os espacos mais amplos do
mercado mundial capitalista, a comunicacdo desempenhou um papel central e constitutivo, através do

|II

qual “a informacao [estava] para o capital assim como o lubrificante esta para a maquina “(de laHaye,
1980, p. 29). Essa tradicdo tem sido melhor desenvolvida nos ultimos anos por Armand Mattelart,
especialmente em sua magistral pesquisa histérica The Invention of Communication (1996; ver também
Mattelart, 2000). Ele parte da premissa de que a teoria contemporanea dos meios de comunicacédo é
atormentada por ter perdido suas raizes histéricas numa tradicdo que originalmente incluia em seu
escopo questdes como o papel cultural, econédmico e politico da navegacao, dos canais, dos sistemas
rodovidrios e das ferrovias (ver Schivelbusch, 1977). Nesse periodo anterior, os estudos de comunicacdo
eram vistos como parte de uma “ciéncia do territério” mais ampla e geopolitica (Ratzel, 1897, citado
em Mattelart, 1996: 209). Meu argumento é que (apesar dos compromissos politicos duvidosos de
Ratzel) uma nova versdo de tal perspectiva tem muito a oferecer para uma andlise das atuais redes de

comunicacao e de transporte (materiais e virtuais) e de seu papel na dinamica geopolitica do mundo

contemporaneo (ver Tuathail et al., 1998).

Se Marx e Engels, de Haye e Mattelart constituem a linhagem europeia de uma abordagem de
uma teoria materialista da comunicacao, ha também uma versao norte-americana dessa tradicdao com
uma base tedrica bastante diferente. Refiro-me aqui ao trabalho de estudiosos como Harold Innis (1951)
e James Carey (1989) — uma tradicdo agora revigorada, apés a morte de Carey, por uma nova geragao
de estudiosos (ver Packer e Robertson, 2006). O notével ensaio de Carey (originalmente publicado em
1983) sobre o significado histérico da invencdo do telégrafo como o0 momento em que a comunicagao
simbdlica se separou, pela primeira vez, das limitacdes do transporte fisico tem sido considerado, nos
ultimos anos, uma “pedra angular” potencial para toda uma nova linha de trabalho de orientacao
histérica e materialista nos estudos da comunicacdol. Funcionou também como inspiracdo para outros
trabalhos inovadores, como o de Tom Standage (1998) que, ao repensar a importancia do telégrafo,

exige, da mesma forma, a reconfiguracdo dos debates contemporaneos sobre a internet. De fato, pode-

1 Para uma interessante posigao revisionista sobre este debate, ver Peters (2006).
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se argumentar que, na medida em que foram os pontos e tracos do cdédigo Morse que constituiram a
“binarizacdo” original de toda a informacao, a aurora da propria era digital deveria ser corretamente

datada de meados do século XIX.

Em sua critica incisiva da lamentdavel auséncia de qualquer perspectiva histérica significativa em
grande parte dos estudos de teoria da midia, Graham Murdock e Michael Pickering (2009) argumentam
corretamente que, em sua énfase esmagadora sobre as maravilhas das tecnologias da comunicacdo
de nossa era, grande parte desses trabalhos incorre no que chamam de uma forma de “presentismo
cultural”. Esse tipo de trabalho, dado o seu reduzido sentido de histéria, tende a negligenciar as
profundas continuidades que frequentemente ainda moldam desdobramentos contemporaneos, sendo,
portanto, vitima da “tirania do momento” (2009, p. 9). Neste contexto, os autores demonstram quao
profundamente as estruturas contemporaneas das comunicacdes internacionais ainda dependem de
infraestruturas como o cabo submarino estabelecido, no final do século XIX, como base da telegrafia
internacional. Como argumentam, o telégrafo “lancou as bases das redes espaciais” que ainda fornecem
“a infraestrutura essencial para organizar o comércio e a seguranca globais” (2009, p. 1). Numa direcdo
semelhante, Dwayne Winseck e Robert Pike (2008, p. 8) observam que, longe de ter se tornado obsoleto
pelo advento da telefonia sem fio e transcontinental, o sistema de cabo submarino (em sua nova forma

de fibra 6ptica) ainda fornece a base de nosso sistema contemporaneo de comunicacdo global.

Como argumenta Jill Hills, a introducdo do telégrafo, permitindo a transferéncia de informagao
através de fronteiras internacionais, “transformou completamente os mecanismos de comércio e
investimento internacionais’, impulsionando “uma grande mudanca de paradigma na comunica¢ao” que
estendeu o “espaco do império” e inaugurou, pode-se dizer, a primeira fase do que hoje descrevemos
como a era da globalizacdo (2002, pp. 2-3). Esse trabalho histérico demonstra como a construcéo e
regulacdo desses sistemas sempre foi moldada pela mudanca das estruturas das relacdes internacionais
e, em particular, pela alternancia no equilibrio de poder entre a Europa e a América nos ultimos 150
anos. Ao situar esses desenvolvimentos tecnolégicos no quadro tedrico mais amplo de sua formacgao por
fatores econdmicos e politicos, esse trabalho escapa assim a énfase tecnologicamente determinista na
narrativa interna da invencao tecnoldgica. Mais impressionante talvez seja a demonstracdo de Hills de
alguns paralelos entre a era anterior de globalizacdo no final do século XIX e a que se inaugurou com a

politica desreguladora do capitalismo de mercado liberal nos tltimos 30 anos. Assim, ela elucida até que

COMUNICACAO E TRANSPORTE: A MOBILIDADE DE INFORMAGAO, DE PESSOAS E DE MERCADORIAS |

| www.posecoufrj.br

DOI: HTTP://DX.DOI.ORG/10.29146/ECO-P0OS.V2013.14471

~
~
[=]
(o}
at]
=
-
(o}
>
<
=
<
-2
-4
5
(]
<
[
<
Y
=
5
=
[=]
O

17



ponto os padrdes de interagdes internacionais nos setores de comunicacao e informagdo hoje podem
ser vistos como prenunciados pelo periodo do século XIX, quando houve também um “movimento na
direcdo do predominio do poder econémico privado sobre a soberania do Estado” (2002, pp. 2-3, 4, 7),
enquanto Winseck e Pike argumentam que “as politicas estabelecidas no século XIX continuam a moldar

a relacdo entre a midia global e o império em nosso préprio tempo” (2008, p. 31).

Em paralelo préximo a Hills, Winseck e Pikese interessam pelos primeiros anos do surgimento
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do sistema de midia global constituido pela rede mundial de cabos submarinos, sistemas de telégrafos
domésticos e agéncias globais de noticias. Para eles, assim como para Hillls, esse periodo, do final do
século XIX e inicio do século XX até a eclosdo da Primeira Guerra Mundial, pode ser visto como a “belle
époque” de uma primeira globalizacao, e eles insistem que “os meios de comunicacdo dessa época eram —
mais globais e organizados como um sistema do que frequentemente se supde”. Como notam, o sistema
de comunicacdo global de hoje tomou sua forma inicial nesse momento, na medida em que atores

decisivos da industria telegrafica projetavam suas forcas domésticas ao apice (2008, pp. 9-10, 28, 30).

Nos ultimos anos, verificou-se o aparecimento do chamado paradigma das “novas mobilidades”,
estreitamente associado ao trabalho de sociélogos como John Urry (2002, 2008), gedgrafos como
Tim Cresswell (2004, 2006) e tedricos culturais como Caren Kaplan (2000). Essa abordagem, ecoando
Appadurai (1996), preocupa-se com as diversas mobilidades de pessoas, objetos, informacdes e
residuos — e com suas interdependéncias (ver a revista Mobilities, publicada desde 2006). Baseando-se
no influente trabalho de Deirdre Boden e Harvey Molotch (1994) sobre as continuas “compulsdes” de
proximidade fisica num mundo de contato virtual, esse paradigma também escapa as simplificacdes
excessivas de abordagens que assumem a substituicdo ndo problematica pelo virtual de formas materiais

de comunicacgao.

Além disso, o melhor dessas perspectivas é que, em vez de romantizarem a mobilidade ou a
i s ~ o ~
nomadologia” como um Bem ndo problemético, reconhecem que uma das questdes-chave sobre os
novos sistemas de comunicacdo e transporte no cerne do processo de globalizacdo é a forma como
eles também aumentam a mobilidade de uma variedade de “Males” — virus de computador, doencas,
drogas, armas etc. (ver Glenny, 2009). Tudo isto também nos leva a necessidade de analisar mais a fundo
as formas emergentes de policiamento de fronteiras produzidas por essas formas novas e ampliadas

de mobilidade — quer sob a forma de uma renacionalizacdo efetiva dos sistemas de crédito bancério
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agora visiveis na Europa ou em relacao a debates sobre o controle mais rigoroso da imigracao “ilegal”
em muitas partes do mundo. Como Naomi Klein (2007) argumentou, longe de viver no mundo “sem
fronteiras” que ha ndo muito tempo atras estudiosos afoitos antecipavam, a “seguranca de fronteiras” é

agora a industria mais préspera da globalizagdo?2.
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Nas teorias contemporaneas sobre globalizagdo, o comércio maritimo é uma questdo

amplamente negligenciada. Mas se a globalizacdo diz respeito a circulacdo de informacao e de pessoas,
envolve também a circulacdo de mercadorias e, sem dulvida, a maneira mais barata de transportar
mercadorias por longas distancias é em contéineres, por navios. Pode ser que vivamos, em alguma
medida, num mundo virtual e eletrénico, mas os portos do mundo nunca tiveram de lidar com tanto
material como agora. Como observa Alan Sekula, num tempo em que todos falam de instantaneidade
eletrénica e de colapso do espaco, um navio de carga ainda leva cerca de oito dias para atravessar
o Atlantico e cerca de doze para atravessar o Pacifico, e esses movimentos lentos e macicos ainda
constituem a massa oculta da troca global. O argumento de Sekula vai diretamente contra a visdo
comum de que “o computador e as telecomunica¢bes sao os Unicos motores da terceira revolugao
industrial”. A ambicdo do autor é “combater a importancia exagerada atribuida ao... ‘ciberespaco’ e ao
mito coroldrio do contato ‘instantaneo’ entre espacos distantes” Como observa, o foco nos fluxos de
informacdo é muitas vezes acompanhado por crencas equivocadas e suposicdes ndo examinadas, como
a “nocdo quase antropomorfica de que a maior parte da carga do mundo viaja por via aérea, como as
pessoas”. Assim, embora se revele como uma ideia ridicula tdo logo é enunciada, muitas pessoas se
comportam como se “e-mails e viagens aéreas constituissem a totalidade do movimento global” (Sekula,

1995, pp. 50-51).

Dentro da prépria disciplina da geografia, € amplamente reconhecido que as significativas

2 A esse respeito, William Brown e seus colaboradores da St. Andrews recentemente fizeram uma importante intervencdo no campo
dos estudos de migracédo (Brown et al, 2010) que aborda a articulacdo das dimensdes material e representacional da migracéo e também insiste
num tratamento do “trafico”(de pessoas e de substancias ilicitas) como um aspecto central destas questdes e ndo meramente incidental.
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melhorias na velocidade e na capacidade de transporte, que hoje permitem a movimentacdo de grandes
quantidades de materiais e pessoas ao redor do mundo através de grandes distancias a baixo custo,
figuram entre as principais forcas motrizes da economia global. No campo dos transportes maritimos,
o desenvolvimento fundamental foi o do “sistema intermodal” baseado no contéiner, que pode ser
transferido eficientemente do trilho a estrada e ao navio, e sdo esses navios porta-contéineres (ou “Box

Boats”) que dominam o comércio maritimo agora.

O contéiner propriamente dito é um objeto totalmente banal: tdo simples em suas dimensdes
e construcdo padronizadas e tdo onipresentes no mundo contemporaneo, sdo quase invisiveis para nés
precisamente porque estamos cercados por eles. Como diz um dos personagens do romance Spook
Country, de William Gibson, embora ele possa ter “lido vagamente os nomes em caixas individuais ...
Hanjin, Cosco, Tex, K-Line, MaerskSealand”, observa, no entanto, que raramente refletimos sobre elas,
“apenas as vemos por vezes de relance nas rodovias, um aspecto da realidade contemporanea tdo
comum a ponto de permanecer desconsiderado, inquestionado” — mesmo sabendo que “quase tudo
... viaja dentro deles agora” (Gibson, 2008, pp. 294, 176). Ndo obstante, é este objeto banal que torna
possivel o sistema mundial de manufatura, pois sdo contéineres que transportam os componentes do
novo sistema de producao global dispersa. Nesse sentido, a reducdo dos custos de transporte alcancada
pelos navios porta-contéineres criou, literalmente, uma nova geografia econémica em termos do que

pode ser lucrativamente fabricado e onde pode ser distribuido (Cudahy, 2006; Levinson, 2006).3

Como era de se esperar, o processo de estabelecer o que agora é aceito na industria como a
dimensao padrao do contéiner foi longo e dificil, uma vez que, inicialmente, cada empresa de navegacao
tinha seus proprios contéineres em diferentes tamanhos. De fato, tudo isto envolvia grandes dificuldades
e enormes custos de investimento, jd que cada parte do sistema de transportes — portos, navios,
guindastes, instalagdes de armazenagem, caminhdes, trens e as opera¢des dos proprios carregadores
— tinha de ser padronizada. Ampliando nossa perspectiva, podemos proveitosamente apontar aqui os
paralelos com as batalhas em torno da “padronizacdo” industrial em outras dreas técnicas das industrias
de midia — quer seja nas primeiras disputas entre a Betamax e o VHS, nas lutas contemporaneas

pelas especificacdes técnicas na industria de computadores e na televisdo de alta definicdo ou, numa

3 Mas veja Levinson (2008) para uma revisdo de seu otimismo anterior em relagdo ao futuro das extensas cadeias de suprimentos
globais em nossa era cada vez mais preocupada com questdes de seguranca. Ver também “The Travelling Box: Containers as a Global Icon of our
Era’, congresso na Universidade do Sul da Califérnia Santa Barbara, 2008. Detalhes em:

www.ihc.ucsb.edu/containers/box/conference
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perspectiva mais ampla, no papel da padronizacdo técnica na construcio do Mercado Unico Europeu

(ver Barry, 2001).

No entanto, devemos ser cautelosos com os perigos do determinismo tecnolégico se nos
concentrarmos muito na invencao dos contéineres e nos seus supostos efeitos sobre a industria naval. Em

algumas versdes da histéria da conteinerizagao, ha até mesmo uma figura heroica classica, um homem

chamado Malcolm McLean, frequentemente creditado como aquele que sozinho mudou o mundo por
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meio de sua invencao da “caixa”. Evidentemente, esta seria uma histéria simples demais, e ha agora
uma forma de “revisionismo” emergindo no debate sobre a conteineriza¢do, assim como nas discussdes
mais sutis sobre digitalizac3o. E claro que nos dois casos o que devemos observar ndo é simplesmente
a histéria da mudanca e da invencdo tecnoldgicas, mas sim como essas questdes se desenrolaram no =
contexto especifico da desregulamentacdo das estruturas de propriedade cruzada da industria, tanto no
transporte quanto na comunicacdo, a medida que os governos de todo o mundo desregulamentaram
as industrias em que estruturas de propriedade de plataforma cruzada ndo eram antes permitidas pelas
leis anti-monopdlio (Donovan e Bonney, 2006). E somente no contexto mais amplo dessas estruturas
reguladoras cambiantes que a significacdo da digitalizacdo e da conteinerizacdo pode ser totalmente

compreendida — um ponto ao qual retornarei em minha conclusao.

Enfocar as funcbes positivas do transporte na constituicdo de mercados, regides e nagoes &, de
certa forma, retornar (num novo contexto) as preocupacdes dos fisiocratas da Franca do século XVIII (ver
Turgot, 1844). Como argumenta Mattelart (1996), eles viam a superacdo dos bloqueios a livre circulagao
e a instituicdo de bons sistemas de transporte e comunica¢do como vitais para a saude da economia.
Isto significa também reconhecer que o espa¢o ndo é apenas o “pano de fundo” contra o qual os eventos
ocorrem (Massey, 2005), e que a criacdo de novos fatos geograficos (como a construcdo de canais,
ferrovias, estradas ou aeroportos) é um dos fatores mais constitutivos e poderosos que determinam a
vida social, econémica e cultural. Nessa medida, as questdes de transporte e comunicacdo ndo podem

mais ser tratadas como secundarias, mas devem ser analisadas em termos de como “redes” de diferentes
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tipos (Castells, 2000) permitem (ou impedem) diferentes modos de atividade.Para tomar como exemplo
o caso do sistema ferrovidrio europeu, embora os planos para a constru¢do de um sistema integrado
de trens de alta velocidade ligando as principais capitais do Nordeste do continente reforcem, por um
lado, o grau de conexao entre elas, reforcardo ao mesmo tempo a relativa exclusdo de todas as regides

periféricas. Assim, o coracdo efetivo da Europa sera, por conseguinte, redesenhado em detrimento de

regides periféricas como o Norte da Inglaterra e o Sul da Espanha e da Italia (pode-se também observar

aqui o debate emergente sobre as consequéncias contraditérias, com relagao a esse mesmo aspecto, da
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proposta do HS2, rede ferrovidria de alta velocidade do Reino Unido).

Rotas comerciais tém histérias longas que, muitas vezes, originam-se nas fronteiras naturais
estabelecidas pela geografia fisica. Embora tais fatores sejam mais facilmente superados com as =
tecnologias modernas, eles permanecem mais relevantes do que sdo frequentemente considerados.
Assim, as recentes negociacdes entre os governos indiano e chinés para abrir uma ligacdo comercial
direta entre seus paises através da reabertura da passagem Nathu La, no Himalaia, permitindo que
mercadorias sejam comercializadas mais facilmente entre a China ocidental e o porto de Calcutd, s6
podem ser compreendidas no contexto da longa histéria da articulacdo da rota comercial terrestre
através de Samarcanda com as rotas maritimas arabes pelo Oceano indico e pelo Mar Vermelho (ver
Therborn, 2007). Em relacdo a estas questdes, o caso dos Balcas requer um estudo mais aprofundado. A
regidao pode ser compreendida como funcionando atualmente, de forma diversa, como um espaco de
experimentacdo e/ou expansao para a Unido Européia (UE), como um suburbio distante de popula¢des
problematicas ou como um potencial parque de diversdes para seus turistas (ver a recente ascensdo da
Croécia como um popular destino de férias para europeus ricos). E nesse contexto que talvez possamos
compreender melhor a decisdo da UE de colocar a construcdo de infraestruturas de comunicacdo e
de “corredores” atravessando os Balcds e o Oriente Médio até a China no centro da sua politica de

“expansao” (Melitopoulos, 2005).

Aqui também os fantasmas da histéria assombram essas iniciativas. O projeto “Corredor 8" ha
muito planejado pela Unido Europeia, concebido para proporcionar uma combinac¢ao de autoestrada e
ferrovia, oleodutos e gasodutos, redes de eletricidade e de telecomunicacdes, ligando a costa bulgara
do Mar Negro ao Adriatico albanés, pode ser facilmente reconhecido como uma tentativa de recriar

a parte europeia da Rota da Seda (Via Egnatia, como era conhecida) percorrida por Sdo Pedro, e que

COMUNICACAO E TRANSPORTE: A MOBILIDADE DE INFORMAGAO, DE PESSOAS E DE MERCADORIAS |

| www.posecoufrj.br 2

DOI: HTTP://DX.DOI.ORG/10.29146/ECO-P0OS.V2013.14471



antigamente ligava Roma ao Oriente Médio (Despedov, 2005, p. 283). De modo semelhante, o projeto
de oleoduto Baku-Tblisi-Ceyhan (BTC), que é crucial para os planos ocidentais de controle de fontes
energéticas do Caucaso, foi recentemente descrito como parte de uma “Super Rota da Seda’, planejada
para fornecer um sistema de transporte integrado ligando a Europa a Asia Central através do Mar

Negro, do Caucaso e do Caspio (Biemann, 2005). Novamente, uma perspectiva que leve em conta uma

geopolitica histérica revela as raizes profundas desses projetos: abrir o Oriente para a Alemanha através

da construcdo de uma linha ferroviaria Berlim-Bagda tinha sido o sonho de Bismarck no final do século
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XIX.4

Desde o momento em que a pioneira obra sobre o trabalho migrante na Europa, The
Seventh Man (1975), de John Berger, atentou para o papel fundamental do transporte automotivo —
barato na experiéncia dos migrantes, as especificidades dos deslocamentos migrantes tém sido
bastante negligenciadas. No entanto, o cineasta turco Tuncel Kurtiz produziu o notavel filme “E5 — Die
Gastarbieterstrasse,” documentando, em detalhes vividos, o trabalho material das viagens épicas de
migrantes realizadas frequentemente em carros velhos sobrecarregados e inseguros nessa autoestrada,
que vai desde as fronteiras do sul da Europa através de Zagreb e Belgrado até a Grécia e a Turquia
(Kurtiz, 1978)5. Essa via, particularmente, ocupa um espaco quase mitico na histéria europeia recente.
Grandiosamente conhecida como “International European ‘E5’ Road” (Estrada Internacional Europeia 5),
também foi oficialmente denominada pelo estado iugoslavo “Estrada da Fraternidade e da Unidade”
(que unifica suas diferentes regides e grupos étnicos). Era popularmente conhecida como “Autoput” e
como “Boredom Road” (Estrada do Tédio) pelos filhos das geracdes de migrantes que viajavam do sul
da Europa para os Balcas, verdo apds verdo, em suas viagens anuais para “casa”. Concebida como um
projeto ideoldgico — uma questdo de orgulho nacional, tanto quanto uma necessidade pratica — entre
1949 e 1985, foi inicialmente financiada com indeniza¢des da Alemanha por danos a infraestrutura do
pais durante a Segunda Guerra Mundial e construida pela juventude comunista de Tito com a ajuda
de brigadas idealistas de jovens voluntérios do exterior (Melitopoulos, 2005). A estrada foi gravemente
danificada pelas guerras que destruiram a regido nos anos 1990 e seu permanente estado de degradacdo
hoje fornece tanto um simbolo profundo quanto um indicador prético da destruicao da “fraternidade”

das etnias que constituiram a lugoslavia.

4 Para uma representacéo fascinante desses desdobramentos como ficgdo histdrica, ver Unsworth (2009).

5 Ver também a obra artistica de Thomas Mailender, baseada nas extravagantes pilhas de bagagens frequentemente carregadas em
carros de migrantes — Les Voitures Cathédrales (2004, Paris, Musée Nationale de I'Histoire et des Cultures de I'Immigration).
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Como indicado anteriormente, é crucial atentarmos a maneira como velhos padrdes histéricos
sdo retomados em novas formas tecnoldgicas. Assim, em seu estudo sobre os sistemas de satélites e
de telefonia dos Balcas, Lisa Parks (2007) observa que as novas pegadas eletrénicas ali estabelecidas
restauram efetivamente algumas aliangas politicas muito antigas, a medida que empresas alemds e

austriacas reestruturam e (virtualmente) “remapeiam’eletronicamente territérios geograficos que

pertenciam ao Império Austro-Hungaro. Numa abordagem semelhante, Petrella aponta o ressurgimento

de modelos de organiza¢do econdmica e politica transnacional/regional curiosamente semelhantes aos
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da rede de portos da Liga Hansedtica que controlava o comércio do norte da Europa na Idade Média.
De fato, ele chega a sugerir que estamos entrando numa “nova fase hanseatica da economia mundial’,

baseada no “tecno-apartheid global” (Petrella, citado em Mattelart, 1996, p. 305).

Eu diria que esses paralelos histéricos sdo de interesse mais do que incidental. Como
argumentou acertadamente Lynn Spigel (2004), quanto mais falamos de futurologia, mais precisamos
situar essas questdes numa perspectiva histérica. O que é necessdrio aqui é tanto uma perspectiva mais
rigorosamente histérica quanto uma que aborde melhor a articulacdo dos modos virtual/simbélico
e real/fisico de comunicacdo. Somente assim serd possivel reescrever o paradigma dos estudos da
comunicacdo de forma a transcender seu atual, estritamente midiacéntrico e, muitas vezes, a-histérico

foco nas mais novas tecnologias para a transmissdo de informacéao.

Se a “conexidade” é considerada uma forma valiosa de capital econémico e cultural que é
distribuida de forma muito desigual, devemos abordar, entdo, algumas questdes muito basicas, tais
como quem tem acesso a que niveis e modos de transporte e de comunicacdo: quem se desloca a pé,
de bicicleta, de carro, de trem, navio ou avido; quem é admitido num determinado espaco material
ou virtual. Aqui, entre os aspectos centrais, estd a questdo de como tipos de transporte diferentes
geram experiéncias muito diferentes de viagem e como o status relativo de qualquer modo particular

“contagia” aqueles que o utilizam (ver Burrell, 2008).

Assim, Ivaylo Ditchev escreve que, ao viajar pelos Balcds, “vocé entra num pais diferente,
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dependendo de [seu] meio de transporte. [Em alguns casos] ha a descida gloriosa de avido, com
belos aeroportos e oficiais de fronteira europeizados” (2006, p. 15). Ele observa que esse é o tipo
de experiéncia de viagem que encoraja as pessoas a pensarem que chegamos ao “fim da geografia”
No entanto, acrescenta, hd também aqueles que fazem suas jornadas em “trens velhos e surrados...

segurando a porta como podem para evitar invasdes, e jogando cartas sobre maletas com estranhos”.

Mais abaixo na escada social, “os Onibus circulam cheios de ‘sacoleiros’ convidados a descerem a cada

fronteira, fazerem fila e abrirem a bagagem para verificacdo”. E claro que, como nota o autor, na base
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da hierarquia dos transportes estdo “aqueles que cruzam fronteiras a pé liderados por guias obscuros,
a noite” (2006, p. 15). Como observa, somente fazendo estas distincdes pode-se compreender quao

diferente a experiéncia de viagem através da mesma fronteira pode ser:

quando dois carros param no mesmo ponto de controle: umcaro e brilhante, onde
um motorista de 6culos escuros entrega os documentos pelas janelas de vidro
fumé; o outro, velho e suspeito, que os funcionarios da alfandega vao virar de
cabeca para baixo em busca de indicios de crime. (Ditchev, 2006, p. 15)

O mesmo ponto sobre a diferenciacdo de acesso se aplica a tdo debatida questdo da“velocidade”
como um aspecto crucial da cultura contemporanea. Aqui podemos notar que se as ricas classes médias
de Sdo Paulo viajam cada vez mais de helicéptero, partindo e voltando para os helipontos no topo de
seus prédios, suas empregadas precisam frequentemente viajar por 4 a 5 horas de 6nibus, partindo e
voltando para as favelas periféricas onde vivem (ver Cwerner, 2006, Scudamore, 2010)°. Em todas estas
discussdes sobre “velocidade’, a questdao muitas vezes negligenciada diz respeito ao seu anverso: a
espera — que é, claro, frequentemente o destino dos pobres ou daqueles que ndo tém as qualificacdes
que dao acesso ao caminho mais rapido ou a via prioritaria. Assim, pode levar até um ano para que
os imigrantes ilegais cheguem da China ao Canadd por navio, pois, as vezes, precisam passar semanas
esperando em vdrios pontos estratégicos de sua jornada para fugir dos controles alfandegarios e de
fronteira. Esta também é a questdo levantada pelo conhecido exemplo de Doreen Massey de uma mulher

trabalhadora esperando num ponto de 6nibus por um servico esporadico rumo ao supermercado mais

6 Ver também, no Reino Unido, os servicos anunciados recentemente por uma empresa fornecendo helicopteros para um mercado de
negoécios de elite — “Don't Drive: Fly Above the Crowd” (N&o dirija: voe acima da multidao). www.rotormotion.com.
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proximo. Como Massey (1994) coloca, a questdo é: onde estd a compressao do tempo-espaco em sua
vida? Nesse sentido, pode-se argumentar que a quantidade de “espera” a que uma pessoa é submetida é
cada vez mais um bom (e determinante) indicador de seu status social (ver Schultz-Dornburg, 2007). Isto
é bem exemplificado na andlise de Sebastian Ureta (2008) sobre o entrelacamento da baixa mobilidade

e da exclusao social entre os pobres urbanos no Chile e no relato de Fiona Raje sobre “jornadas perdidas,

suprimidas ou ndo realizadas” no Reino Unido devido a uma variedade de barreiras a mobilidade (2007,

p. 52).
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Nick Couldry e Anna McCarthy argumentaram com razdo que “a medida que a midia eletrénica
satura cada vez mais nossos espacos cotidianos com imagens de outros lugares ... (imaginados ou reais)
.. € cada vez mais dificil contar uma histéria do espaco social sem contar também uma histéria da
midia — e vice-versa” Nesse sentido, nossas andlises precisam ser capazes de dar conta tanto dos “tipos
de espacos criados pela midia” quanto dos “efeitos que os arranjos espaciais existentes tém sobre as
formas de midia”. Assim, o quadro emergente nado é simplesmente o de “colapso do lugar’, mas sim de
“uma integracdo mais sutil de outros lugares e agentes no fluxo de nossas praticas cotidianas”(Couldry

e McCarthy, 2004, p. 8).

A questdo central aqui é como compreender a integracdo e a articulacdo de espagos simbdlicos
e materiais com modos de comunicagdo. Nestor Garcia Canclini capta bem isso em seu relato acerca da

vida mediada da cidade contemporanea quando diz que:

Uma vez que ... até mesmo os acidentes que aconteceram no dia anterior em nossa
cidade nos alcancam através da midia, esses ..meios se tornam os constituintes
dominantes do sentido “publico” da cidade .... Mais que uma substituicdo absoluta
da vida urbana pelos meios audiovisuais, percebo um jogo de ecos. A publicidade
comercial e os lemas politicos que vemos na televisdo sdao também os que
encontramos nas ruas e vice-versa: uns ressoam nos outros... (Canclini, 1989, pp.
210-12)
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Inversamente, pode-se notar o processo oposto, onde a exclusao social desses “Outros” (muitas
vezes racializados) que estdo fisicamente confinados a espacos sociais marginais (guetos, suburbios) é
“ecoada” por sua marginalizacdo dentro dos espacos de representacdo mediada ou por sua exclusdo

deles (ver Hargreaves, 1995).

Aqui encontramos uma versao simultaneamente material e mediada do que Elizabeth Noelle-
Neumann (1984) chamou de “espiral do siléncio”, em que certos elementos — e algumas categorias
de pessoas — sdo expulsas do nosso mundo social, tanto material como simbolicamente, e a questdo

crucial € como essas duas dimensodes sdo articuladas.

Defendi, em outro trabalho (Morley, 2000), a significancia dos paralelos entre o controle do
espaco virtual e do fisico. Devemos, assim, atentar as correspondéncias entre estruturas de hordario nobre/
marginal no dominio da difusdo e estruturas de “iméveis” nobres/marginais no mercado imobilidrio. A
questdo acerca de quais categorias de pessoas tém permissdo para “habitar” quais espacos (virtuais ou
reais) é critica e é somente abordando essas questdes de articulacdo das dimensdes virtual e real da
comunicacdo que podemos evitar o foco estritamente midiacéntrico em nosso trabalho. Had muitos anos
atrds, Kevin Robins e eu insistimos na necessidade de abordar os “espacos de identidade” constituidos
pelas entdo emergentes “paisagens eletrénicas” da midia global (Morley e Robins, 1995). Seria, contudo,

totalmente errado tomar a emergéncia de “mundos virtuais” pela morte da prépria geografia material.

E por estas razdes que, em meu préprio trabalho sobre audiéncias, tenho me concentrado cada
vez mais na forma como as praticas midiaticas estdo materialmente inscritas em padrdes particulares
de domesticidade, arquitetura e, no caso das populacdes que estudei, de estilos de vida sedentarios
(Morley, 2000). Inversamente, o trabalho de Asu Aksoy e Kevin Robins sobre audiéncias de imigrantes
aborda seus padroes de consumo de midia no contexto mais amplo de seu envolvimento numa série
de mobilidades virtuais e materiais (Aksoy e Robins, 2000). Em ambos os casos, o que estd em questdo
é a articulacdo dos mundos virtual e real — envolvendo o movimento da midia e da informacéo, a
mobilidade (ou sedentarismo) das pessoas que constituem seu publico e as arquiteturas fisicas dos
ambientes em que vivem e se deslocam. Se para os migrantes o seu desenraizamento fisico é muitas

vezes articulado a sua insercdo nos sistemas de comunicacdo midiaticos transnacionais, para muitas
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outras pessoas (por exemplo, a maioria da populagédo britanica que ainda vive a menos de 5 milhas do
seu local de nascimento) as mensagens dos sistemas nacionais de difusdo sdo, frequentemente, ainda

reforcadas por padrdes profundamente sedentarios de vida e cultura.

Em 1933 o historiador de arte Rudolf Arnheim prop0s que a nova invencao da televisao era

melhor compreendida metaforicamente,remetendo a questdes de transporte fisico, como um “meio de

distribuicdo” — mas de imagens e sons e ndo de objetos ou pessoas. Nessa medida, argumentou ele, a
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televisdo estd fundamentalmente relacionada a modos de transporte como o automével e o avido —
mas, neste caso, como “meio de transporte para a mente” (Arnheim, 1933, citado em Rath, 1985, p. 199).
Evidentemente o argumento de Arnheim funciona como metéfora ao transpor a funcdo dos modos
fisicos de transporte para a esfera virtual, onde as entidades transportadas — imagens e ideias — sdo elas =
mesmas imateriais. Se tracarmos a etimologia da palavra “metéfora”, descobrimos que seu significado
original em grego é precisamente “transporte” ou “transpor” — neste caso, transferir significacdo usando
uma figura de linguagem em que um nome ou termo descritivo é transposto de um dominio de sentido
para outro. Minha preocupacdo aqui tem sido simplesmente tentar indicar, esquematicamente, que tipo
de beneficios analiticos podem advir da restauracdo do vinculo rompido entre as anélises dos modos

simbolico e fisico da comunicac¢do (Ver Morley, 2010 no prelo).

Algumas preocupacdes que tentei abordar aqui foram recentemente destacadas num criativo
projeto da BBC que também reuniu as questdes de transporte e de comunicacado digital. Em agosto
de 2008, a BBC patrocinou e colocou sua logomarca num contéiner de transporte a que se anexou um
transmissor de GPS, o que permitiu que seu movimento fosse monitorado ao longo de um ano a medida
que cruzava o planeta’. A beleza do projeto residia em sua simplicidade: literalmente, a unidade de GPS
permitiu que aqueles que usavam o site da BBC o rastreassem (e também a mudanca de seus contetidos)
online em tempo real e, assim, obtivessem um sentido nitido da escala geografica e da complexidade

do fluxo de comércio internacional. Simultaneamente, a caixa funcionou ndo simplesmente como

7 Ver: bbc.co.uk/thebox
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um veiculo para o seu conteddo material, nem apenas descritivamente como uma “licdo pratica” em
geografia do transporte, mas também metaforicamente como um veiculo para gerar uma variedade
de histérias individuais detalhadas sobre a economia mundial e a globalizacdo, produzindo contetdo

multiplataforma para as audiéncias de televisao, radio e online da BBC (Morley, 2010).

Se, como argumentei anteriormente, a padronizacdo do contéiner foi crucial para o

desenvolvimento do atual sistema globalizado de transporte material, também é importante notar o
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paralelo com a digitalizacdo nas industrias de midia e comunicacdo. Assim como a digitalizacao converte
todas as informag¢des para uma forma padronizada e “intermodal” que é prontamente transferivel em
diferentes plataformas de midia, da mesma forma, com a conteinerizacdo, a industria de transporte
também se tornou “intermodal”. Isto equivale a dizer que a conteinerizacdo estd para o movimento de —
bens materiais assim como a digitalizacdo estad para o movimento da informacao. Se assim for, quando
falamos da significancia da “convergéncia” tecnolégica — como fazem os estudiosos dos estudos de
comunicacao ha algum tempo —, é a sua significincia no campo do transporte, bem como nas industrias

de midia digital que devemos estar atentos.

O projeto da BBC demonstrou plenamente os muitos beneficios de reunir as analises da
comunicacdo e do transporte numa integracdo mais estreita do que aquela de que tém desfrutado
nos ultimos anos. No entanto, o estudo da industria naval também nos alerta para um ponto mais
fundamental sobre o perigo inevitavel das generalizagdes — como a afirmagdo comum de que vivemos
cada vez mais numa “cultura da velocidade’, se ndo da instantaneidade. Um enigma surpreendente
que o estudo do transporte maritimo nos oferece ndo é simplesmente o fato de que os navios porta-
contéineres ainda operam a velocidades muito baixas, mas que, com a elevacdo dos precos do petroleo,
as maiores e mais recentes embarcagdes foram construidas para navegarem ainda mais lentamente,
visando economia de combustivel. Assim, bem no cerne do processo de globalizacdo, de certa forma

contraintuitivamente, encontramos coisas bastante importantes em desaceleracgéo.

Além disso, esse enigma serve também para nos lembrar dos perigos de nao respeitarmos as
especificidades de determinados campos de andlise. Ao defender uma melhor integracdo das analises
da comunicacao simbdlica e das formas materiais de transporte, ndo estou defendendo a sua reducdo
a um conjunto uniforme de leis analiticas. Nesse contexto, vale o lembrete de Michel Serres de que “a

melhor sintese ocorre num campo de diferencas maximas” e seu alerta correspondente contra os perigos
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das formas “preguicosas” do que ele chama analises “chave-mestras’, através das quais interpretacoes
ja prontas e num alto nivel de abstracdo sdo exibidas como a solu¢ado para todos os problemas. Em vez
disso, como ele observa, se “uma Unica chave nédo abre todas as fechaduras” e “as melhores solu¢des sdo
locais, singulares, especificas’, entdo, “cada vez que vocé tenta abrir uma fechadura diferente, é preciso
forjar uma chave especifica” (Serres e Latour, 1995, p. 91 e ss.). Alterando um pouco a metéfora de Serres,
sugiro que, ao tentar entrar numa casa com mais de uma fechadura na porta, pode haver uma vantagem

consideravel em colocar chaves relacionadas num mesmo chaveiro.®
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