
AUTOMOBILITAT 1 CULTURA DEL COTXE 

R oland Barthes afirma que la societat conswneix co txes no sois peZ seu ús, sinó per la seva imatge ... 

{sónj l'equivalent exacte de les grans catedrals gotiques (1972: 88) . 

Segons Heidegger, la maquinaria desplega un caracter de domini especUle, una modalitat de disciplina concreta 

i una classe de consciencia propia de conquesta sobre els éssers humans (Zimme,.man 1990, p. 2t4). Al segle xx 

aquesta di sciplina i aquest domini, exerciLs per mHja de la tecnología, es fan especialment palesos en el sistema 

de producció, con sum, circulació, localilzació i sociabiJitat generat pel «cotxe motoritzat». 

El cotxe i el s istema d'automobiliLat con stitueixen e ls millors exemples del desenvolupament d'una globa­

liLzació putativa. Al segle passat es van fab ricar mil milions de co txes. A llores d'ara el par e mundial puja a 

més de 500 rniJions, quantitaL que, segons les previsions, s'haura duplicat el 2015 (Shove 1998). Aixo no obstan t, 

el coLxe poques vega des ha es tat objecte de discussió en la «literatura de la glo balització>> (vegeu, per exemple, The 

Global Age d 'A ibrow, L996), tot i que el seu canicter de domini específic sigui tan global com el de les altres dues 

grans cultures Lecnologiques del segle xx : la televisió i l'ordinador. El sistema social i tecnic del coLxe repre­

senta un híbrid d'una complexitat eno rme, l'«automobilitat>>, que, des delmeu punt de vista, s'ha d'estudiar en 

funció de sis components: com a producte indusb'ial, com a objecte de consum individual, com a complex 

<<maquínic>>, com a factor d'una mobilitat quasi privada, com a objecte cultmal i des del punt ele vista ambiental. 

La particular combinació d'aquesLs components és el que gen er a el <<caracter de domini específic>> que l'aLlto­

m obilitat exerceix sobre la majoria de les societats d'arreu del m ón (vegeu Wl1itclcgg 1997). lo és possible afeblir 

aques t domini si no s'aconsegueix substituir tots aquests componen ts per un hibrid altern atiu. Uns compo­

nents que analitzo tot seguit (vegeu Shove L998). 

El cotxe és el producte industrial per antonomasia. Esta associat als sector s industrials més importan ts i a 

les companyies icona del capitalisme del segle xx. (Ford, G f, Rolls-Royce, Mercedes, ToyoLa, VV'í' etc.), de les 

quals han sorgit conceptes cla u, com el fordisme i el postfordisme, que permeten analitzar la naturalesa i la tra­

jectoria del capitalisme occiden tal. Després de l'habitatge, el cotxe és l'objecte de més gran conswn individual 

que (1) proporciona un estalus al seu propietari 1 usuari a través dels valors als quals esta vin culat -la veloci­

tat, la seguretat, el desig sexual, l'exit professional, la llibertat, la familia o la masculinitat-; (2) es tendeix 

a antropomorfitzar posant-li nom, orientant-lo a difer ents grups d'edat, conferinl-li un caracter rebel ele., i 

(3) genera elevats indexs de criminalitat (robatoris, excés de velocitat, conducció en esta t d'embriaguesa, con­

ducció temeraria), al mateix temps que és un tema de debat desproporcionat dins el sistema penal de diversos 

pai:sos. Com a complex maquinic desplega un extraordinari poder, constitult per les seves interrelacions tecni­

ques i socials amb altres indústries, com ara el sector dels recanvis .i accessoris de l'autom obil, el tractam ent i la 

distxibució del petr·oli, la constr·ucció i el manteniment ele carreteres, els hotels, les arees de servei, els motels de 

carretera, els concessionaris, els tallers de reparacions, la construcció d'habitatge suburba, els nous cen tres 

comercials, els complexos d'oci, les tanques publicitaries e tc. Represen ta la forma global predominanl de la 

mobilitat quasi privada, que subordina alb·es mobilitats <<públiqu es>> com anar a peu, amb bicicleta o tren ; i 

organitza al seu Lorn la manera en que els inclividus accedeixen al Lreball, la vida familiar, l'oci i el plaer. El 

cotxe constitueix un objecte cultural dominant que ordena ilegitima les relacions socials enb.·e els di ferents 

sexes, classes i edats; i que sosté discursos comuns sobr·e la qualitat de vida i sobre Ja idea de ciutadania apli­

cada a la mobilitat. Proporciona també imalges i símbols liter aris i artís ti cs d'una gran l'orca, com en les 

novel·les Retorna Howards End: la mansió, d'E. M. Forster, en la quaJ s'evoca com els coLxes gen eren un «sen ­

lit del flux>> ( t 95J: 1.91), i Crash, de J.G. Ballard, en la qua l s'utili tza el cotxe com a metafora Lo lal de la vida de 

l'home a la societat moderna (J995: 6; Graves-Brown 1997). Des del pun t de vista ambiental, per magni tud i escala, 
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cons lilu eix el binomi recurs-ús amb un impacte més gran en materials, espai i poder invert::its en la seva fabri­

cació i en la construcció de carreteres i entorns exclusius, així com també amb unes conseqüencies materials, 

de qua lilaL de l'aire, mediques, socials, relalives a l'ozó, visuals, de contaminació acústica etc. més grans (vegeu 

Whilclegg 1997; SceneSusTech 1998). 

L'automobilitat és llibertat, la <<llibertat de la carr etera». La flexibilital del cotxe permet al conductor des­

placar-se a gran velocitat, en tot momenl i en qual sevol direcció perles complexes xarxes de carreteres de les 

societats occidentals que conneclen la majol'ia d'edifi cis, llocs de treball l complexos d'oci. Els cotxes, dones, 

amplíen l'accessibilitat de l'individu i, en conseqüencia, el seu ambit d'actuació. La vida social, coro s'entén 

en general, no seria possible sense la fl ex ibilitat inherent al cotxe i la seva disponibilitat durant les 24 h01·es 

del di a. El cotxe ens permet desplacar-nos a la feina i a casa, visitar els ami es i la familia quan ens ve de gust 

i no segons l'horari determinat per les companyies d'autobusos i ferrocarrils. Aixi, no estero supeditats als 

miljans de tr ansport públic. Amb el cotxe poclem sortir tard o perdre enllacos; en definitiva, desplacar-nos 

sense estar sotmesos al temps. Viatjar quan volem, perles rutes que escollim, trobar llocs inesperats, aturar­

nos sense limitacions de temps i seguir quan volem són avantatges que la societat valora molt positivament. 

En termes de Shove, els cotxes són un dels «productes de consum» que fan possible la complexa i frenética 

vida delnostre temps (pera qui en Lingui: L998). A més, el cotxe no és pas un simple mitja per anar d'un lloc en 

un altre. Condui:m pel gust de cond uir o, si més no, h o percebem comuna cosa que forma part del que repre­

senta ser un ciutacla contemporani. Aixi, el cotxe esclevé per si sol un objectiu i un conjunt d'habilitats i asso­

liments. o concluir o no tenir cotxe implica cleixar de participar plenament en la societat occidental. En un 

estudi fet als anys setanta, es va arribar a la conclusió que la gran majoria deis treballaclors clemostraven més 

habilita!: en la conclucció entre casa i l'empresa o viceversa que no pas dul'ant el desenvolupament de l'act::i­

vitat laboral (Biackbum i Mann 1979) . El cotxe no és tan sois un mitja de b'ansport. En definitiva, tenir cotxe i 

saber-lo conduir són drets articulats a b·avés de poderoses organitzacions com les associacions ele conduc­

tors i les companyies d'assegurances. 

Aixo no obstant, l'automobilitat també afecta la flexlbilitat i els drets indivicluals. El coLxe obliga els indivi­

clus a orquestrar de manera complexa i h eterogenia la seva mobilitat i les seves relaclons socials. En conse­

qüencia, l'automobilitat separa ellloc ele treball i la residencia, i genera llargs trajectes de casa a la feina; sepa­

ra la residencia dels establiments comercials i destrueix el petit comerc loca l, al qual es poclia acceclir a peu o 

amb bicicleta; separa l'habitatge dels complexos d'oci, als quals, en general, només es pot accedir amb trans­

port motoritzat; separa els membres de les families, que viuen a grans distancies, fet que implica llargs vlatges 

per reunir-se perioclicament; atrapa els conductors en embussos, imprevistos i entorns perjudicials per a la 

salut; els tanca en un entorn mobil privat i prolegil que consumeix una enorme quanlitat de recursos (vcgcu 

SceneSusTech 1998). L'automobili tat obliga, dones, la societat a adoptar tm nivel l exageral de 11exibilitat i imposa fer 

jocs malabars amb el temps per afrontar les limitaclons temporals i espacia ls que genera. Potser constitueixi el 

millor exemple ele com els desigs de l'individu o la familia -de flexibili tat i llibertal, eo aquest cas- ocasionen 

involun tariament un efecte conb·ari al pretes. Segons Shove, «tma llibertat més gran representa una elecció 

menor, ja que el cotxe sembla provoca r juslament la classe de problemes que promelia resoldre» ( 1998: 7). La 

mobilitat ele masses no genera accessibilitat de masses. La llibertat i la Jlexibilila t individuals que genera l'au­

tomobilitat es produeixen sobre la base d'un temps Lranscorregut al cotxe que, si bé pot ser vist pos itivamen l, 

també ob.liga l'usuari a estructurar el seu temps d'una forma m olt particular. While legg resumeix amb encert 

les conseqüencies d'aquest monstre frankensteinia: <<Henry Ford no s'haur·ia deixal impressionar pel monstre 

que estava contribuint a crear >> (1997: 18). 
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Au lom u hi litilt i t•ullura del colxc 

L'aulomobil ila l cond iciona la manera en que organi lzen la seva vida en relació amb el temps i l'espai els 

us uari s de cotxe l els que no ho són pas. En Crash, J. G. Ballard descriu aquest món infan til, basat en la cul­

tura del cotxe, on lota exigencia pot ser sa tisfeta a l'inslan t (1995: 4; Macnaghten i Urry 1998: cap. 5). L'automobilital 

genera el que he clen omi na l lemps «instantani» o «a temporal>>, que ha de ser gestionat de manera especial­

ment complexa, helerogenia i incer ta, un temps que presenta un eJevat grau de ü·agm entació, comes mostra 

a la La ula següenl. 

Temps inslanlani 

Cam·is en el processamcnt i la cornunicació de la infonnació que pc rrnelen Lransrnelre dades i idees a l'instant i el 

seu accés simu ltani ;¡n·eu del món. 

Oesenvolupament de l'automobi l itat, que posa li als horaris plibl ics. 

Can vis tccnologics i organitzalius qu e esvaeixen la distinció entre dia i nit, dies feiners i cap de setma na, casa i feina, 

l leure i tr eball. 

Un més gmn nombre de producles, llocs i imatges descarlables a la nosl ra societa t d'«un sol Li s•. 

Vo lalili tat crei xent de la moda, els productes, els processos labora ls, les idees i les imatges. 

Una «temporalilat• més gran deis pi'Oductes, les l'eines, les prol'essions, els esti ls, els valors i les relacions interper­

sonals. 

Prolil'eració de nous productes, al'ti cles tecnologics de gran adaptabi l i tat i quanli tals ingenls de res idus, que solen 

trasl ladar-se a altres pa'isos, on són abocats o lransl'o rmats. 

Augmenl deis con tractes temporals, l'ct que ha donatlloc al conceple 'rn;i d'obra jusi -in-lime' i a la tendencia a crear 

•ca rleres• de l'ei nes. 

Creixement de les lransaccions borsúrics les 24 hores del dia, moti u pel qua! i nver sors i agenls no han d'espcra r pe1· 

comprar i vendre valors i divises d'al tr es parls del món. 

Una • modularització• de l'oci, l'edu cació, la fo rmació i el Lreball. 

Una disponibililal m és gran de productes de dil'erents socictals, l'et que ampl ia la diversi lal d'cslils i modes sense 

haver de vialjar al país de producció. 

Augmenl deis índexs de divorci i d'aiLrcs formes d'anul-lació de vincles l'a miliars. 

Un menor sen li t de la conlianca, la llc ialtat i el compromís de les famUics al llm·g de les generacions. 

Sensació que el ritme de vida al món s'ha accclemt massa i que aixo es contrad iu amb aiLres aspcctes de !'experien­

cia hu mana. 

Una més gran volali l itat de les prefercncies pulítiques. 
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Ca l contrastar aquest temps inslantani amb la planificació oficial de la mobilitat que va acompanyar el 

desenvolupament dels ferrocarrils a mlljan segle XIX(i que avu i e nca ra exisLeix; vegeu Lash i Urry 1994: !228-9). Es tracta­

va d'una plani11cació moderna basada en els horaris pü blics . .Uautomobilitat, en canvi, implica una planificació 

individual de la vida, una planincació personal clels diferents instants o fragments del temps. Es produeix un 

control no sols d'alló que és socia l, s inó del jo. Els lncllvidus procuren mantenir biografies narrativament cohe­

rents -per bé que les sotmetin contínuament a revlsió- clins el context de diverses opcions fila·ades per mitja 

ele sistemes absb·actes (com les proclu'icles pe r l'au lomobililal: Gidden s 1991: 6). La planificació objectiva de l'horari 

modern dels ferrocarrils és substituida per temporalitats subjectives personalitzacles, ates que els individus 

viuen al cotxe i gracies al coLxe (si en cli sposen; Lash i UrTy 1994: 41-2) . Per tanl, l'automobilitat obliga gairebé tots els 

integrants de les societats avanvades a gestionar petits ti·agments de temps, per tal de poder compaginar els 

complexos i fragils esquemes de la vida social, que co:nstitueixen les narratives própies del jo. 
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AUTOMOBILITÉ ET CULTURE DE LA VOITURE 

Roland Barthes affirme que « la société consomme des voitures non seulement pour leur utilisation mais aussi 

pour leur image ... [c'est] l'équivalent exact des grandes cathédrales gothiques >> (1972: 88). 

Selon Heidegger, la machine présente un caractere de domination spécif ique, une modalité de discipline concrete et 

un type de conscience propre de conquete sur les étres humains (Zimmerman, 1990: 214). Au cours du XX• siecle, cette 

discipline et cette domination exercées au moyen de la technolog ie ont été mises en évidence dans le systeme de 

production, de consommation, de circulation, de localisation et de sociabilité généré par la « voiture automobile ». 

La voiture particuliere et le systeme d' automomobilité constituent le meilleur exemple du développement d'une 

globalisation putative. Au cours du siecle dernier, mille millions d'automobiles individuelles ont été fabriquées. 

Actuellement. le pare mondial s'éleve a plus de cinq cents mill ions d'unités, chiffre qui, selon les prévisions, aura 

doublé en 2015 (Shove, 1998). Cependant, la voiture a rarement été l'objet d'une discussion dans la« littérature de la 

globalisation >> (voir, par exemple, The Global Age, Albrow. 1996) bien que son caractere de domination spécifique soit aussi 

global que celui des deux autres grandes cultures technologiques du XX• siecle : la télévision et l'ordinateur. Le 

systeme social et technique de la voiture représente un hybride d'une énorme complexité, l'automobilité, qui, de mon 

point de vue, doit etre étudié en fonction de six composantes : en tant que produit industrie!, comme objet de con­

sommation individuelle, comme complexe de machine. en tant que facteur d'une mobilité quasi privée, comme 

objet cultu re!, ainsi que du point de vue environnemental. La combinaison particuliere de ces composantes génere 

le « caractere de domination spécifique >> que l'automobile exerce sur la majorité des sociétés du monde entier (voir 

Whitelegg, 1997). 11 n'est pas possible d'affaiblir cette domination si l'on ne parvient pasa substituer toutes ces com­

posantes par un hybride alternatif. Ce sont ces composantes que nous étudierons maintenant (voir Shove. 1998). 

La voiture est le produit industrie/ par excellence. Elle est associée aux secteurs industriels les plus importants 

ainsi qu'aux entreprises iconiques du capitalisme du XX• siecle -Ford. General Motors, Rolls Royce, Mercedes, 

Toyota, VW, etc.-, dont ont surgi des concepts-clés tels que le fordisme ou le post-fordisme, qui permettent 

d'analyser la nature et la trajectoire du capitalisme occidental. Apres le logement, la voiture particul iere est l'objet 

le plus développé de la consommation individue/le : (1) elle confere un statut a son propriétaire/usager grace aux 

valeurs auxquelles elle est associée -la vitesse, la sécurité. le désir sexuel, la réussite professionnelle, la liberté, la 

famille ou la masculinité- ; (2) on tend a l'anthropomorphiser en lui donnant un nom. en la destinant a différents 

groupes d'age. en lui conférant un caractere rebelle. etc. ; et (3) elle génere des taux élevés de crimina lité - vol. 

exces de vitesse, conduite en état d'ivresse, conduite téméraire- , tout en suscitant des débats disproportionnés au 

sein du systeme pénal de divers pays. En tant que complexe de machine. elle exerce un extraordinaire pouvoir, 

constitué par ses interrelations techniques et sociales avec les autres industries, telles que le secteur des pieces 

de rechange et des accessoires, le traitement et la distribution du pétrole, la construction et l'entretien des routes, 

des hótels, des zones de service, des motels, des concessionnaires. des ateliers de réparation, des logements de 

banlieue, des nouveaux centres commerciaux, des complexes de loisirs. des panneaux publicitaires. etc. Elle repré­

sente la forme globale prédominante de la mobilité quasi privée qui subordonne d'autres mobilités, publiques celles­

la, tel les que la marche a pied, l'utilisation de la bicyclette ou les voyages en train ; paralle lement, elle organise la 

maniere d'accéder a u travail, la vie familiale, les loisirs et les plaisirs. La voiture constitue un objet culture/ dominant 

qui ordonne et légitime les rapports sociaux entre les sexes, les classes et les tranches d'age différentes ; et qui 

sous-tend des discours communs sur la qualité de vie ainsi que sur l' idée meme de citoyenneté appliquée a la mobi­

lité. Elle apporte aussi des images et des symboles lit téraires et artistiques d'une grande force, comme dans le cas 

des romans Retour a Howards End de E. M. Forster. dans lequel on évoque comment les voitures génerent un 

« sens du flux >> (1931 : 191 ), et Crash, de J. G. Ballard. dans lequel la voiture est utilisée comme métaphore complete 

de la vie de l'homme da ns la société moderne (1995: 6: Graves-Brown. 1997). Du point de vue environnemental, du 
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fait de son importance et de son échelle, elle constitue le binóme ressource-usage ayant le plus grand impact sur 

les matériaux, l'espace et le pouvoir investís dans la fabrication des voitures et la construction des routes et des 

environnements destinés exclusivement aux voitures, ainsi qu'en ce qui concerne les conséquences énormes en 

termes de matériaux, de qualité de l'air, de présence de l'ozone, de pollution acoustique mais aussi les consé­

quences sanitaires, sociales, visuelles, etc. (voir Whitelegg, 1997 et SceneSus Tech, 1998). 

L'automobile, c'est la liberté, la « liberté de la route ». La flexibi lité de la voiture particuliere permet au conduc­

teur de se déplacer a grande vitesse, a n'importe quel moment, dans n'importe quelle direction, sur les complexes 

réseaux routiers des sociétés occidentales qui relient la majorité des immeubles de logement, des lieux de travail 

et des complexes de loisirs. Les voitures augmentent done la capacité de l'individu a aller la ou ille veut et, en con­

séquence, elles élargissent son champ d'action. La vie sociale, comme on l'entend en général, ne serait pas pos­

sible sans la flexibilité inhérente a la voiture et a sa disponibilité 24 heures sur 24. La voiture permet de se déplacer 

de la maison au travail. et du travail a la maison, de rendre visite aux amis et a la famille quand on en a envie et non 

en fonction d'un horaire prédéterminé par les compagnies de train ou d'autocars. De cette maniere, on n'est plus 

soumis aux moyens de transport publics. La voiture permet de partir plus tard et d'éviter les correspondances ; en 

définitive, de se déplacer sans etre lié au temps. Pouvoir voyager quand on le désire, par les itinéraires que l'on 

choisit, tomber sur des lieux inattendus, s'arreter sans limitation de temps, et poursuivre sa route quand on le 

souhaite sont autant d'avantages auxquels la société attribue un prix important. Selon Shove, la voitu re est l'un des 

« produits de consommation )) qui permet la vie complexe et frénétique de notre époque -pour ceux qui disposent 

d'une voiture, évidemment- (Shove, 1998). D'autre part, la voiture n'est pas un simple moyen pour se déplacer d'un 

lieu a un autre. On conduit pour le plaisir ou, au moins, la conduite est perc;:ue comme un élément faisant partie de 

ce que représente le fait d 'etre un citoyen de notre époque a part entiere. De cette maniere, elle devient en tant 

que telle un objectif, elle requiert un ensemble de compétences, et el le permet un certain nombre de satisfactions. 

Ne pas (savoir) conduire ou ne pas avoir de voiture implique de cesser de participer pleinement a la société occi­

dentale. Dans une étude réalisée dans les années soixante-dix, on est parvenu a la conclusion que la grande majo­

rité des travailleurs montraient une plus grande compétence pour conduire de la maison au travail ou du travail a la 

maison qu'au cours de leur activité professionnelle (Biackburn & Mann, 1979). La voiture particuliere n'est pas un simple 

moyen de transport. En définitive, disposer d'une voiture et savoir la conduire sont des droits articulés au travers 

de puissantes organisations, tel les que les associations d'automobilistes ou les compagnies d'assurances. 

Toutefois, 1' automobilité touche aussi la flexibilité et les droits individuels. La voiture oblige les individus a orches­

trer de maniere complexe et hétérogene leur mobilité et leurs rapports sociaux. En conséquence, l'automobilité 

sépare le lieu de travail et la résidence, en créant de longs trajets de l'un a l'autre ; elle sépare la résidence des éta­

blissements commerciaux, en détruisant le petit commerce local auquel on pouvait accéder a pied ou en bicyclette ; 

elle sépare le logement des complexes de loisirs, auxquels on ne peut accéder, en général, que grace a un moyen 

de transport motorisé ; elle sépare les membres de la famil le, qui vivent a de grandes distances les uns des autres, ce 

qui implique de longs voyages pour se retrouver a date fixe ; elle englue les conducteurs dans les embouteillages, 

dans les imprévus et dans les environnements nuisibles a la santé ; elle les enferme dans un environnement 

mobile et protégé qui consomme une énorme quantité de ressources (voir SceneSus Tech, 1998). L' automobilité, par 

conséquent, oblige la société a adopter un niveau de flexibilité exagérée et elle la force a faire de la haute voltige 

avec le temps pour faire tace aux limitations temporelles et spatiales qu'elle génere. Peut-etre constitue-t-elle le meilleur 

exemple de comment les souhaits -de flexibi lité et de liberté, dans cecas- de l'individu ou de la famille produisent 

involontairement l'effet contraire a celui qui était recherché. Selon Shove, « une plus grande liberté représente un 

choix moindre, étant donné que la voiture semble soulever précisément le type de probleme qu'elle promettait de 

résoudre » (1998 : 7). La mobilité de masse ne crée pas d'accessibilité de masse. La liberté et la flexibilité individuelles 
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dont l'automobilité esta !'origine se produisent sur la base d'un temps passé dans la voiture qui, s'il peut etre 

vu comme positif, oblige aussi l'automobiliste a structurer son temps d'une maniere tres particul iere. Whitelegg 

résume tres justement les conséquences de ce monstre frankenstein ien : selon lui. « Henry Ford ne se serait pas 

laissé impressionner par le monstre qu' il contribuait a créer )) (1997 : 181. 

L' automobilité conditionne la maniere d'organiser la vie par rapport a u temps et a l'espace de ces usagers des 

voitures et de ceux qui ne le sont pas. Dans Crash, J. G. Ballard décrit un monde infanti le basé sur la culture de la 

voiture dans lequel toute exigence peut etre satisfaite sur le champ 11995:4; Macnaghten & Urry, 1998: chap. 5). L'automobilité 

génere ce que j'ai appelé « temps instantané )) ou « temps atemporel )) , qui doit etre géré de maniere spécialement com­

plexe, hétérogene et incertaine, un temps qui présente un haut degré de fragmentation, comme on peut le voir dans 

le tableau ci-dessous. 

Temps instantané 

Changements dans le traitement et la communication de l'information qui permettent de transmettre des renseignements 

et des idées en un instant, et qui permettent en outre leur accés simultané dans le monde entier. 

Développement de l'automobilité, qui fait disparaltre les horaires publics. 

Changements technologiques et organisationnels qui estompent la différence entre jour et nuit, jours ouvrables et week­

end, foyer et lieu de travail. loisirs et travail. 

Plus grand nombre de produits. de lieux et d'images jetables dans notre société ou le maltre-mot est « utiliser et jeter ». 

Volatilité et éphémérité croissantes de la mode, des produits, des processus de travail. des idées et des images. 

Plus grande « temporalité » des produits, des emplois, des professions, des styles, des valeurs et des rapports interpersonnels. 

Prolifération de nouveaux produits ou articles technologiques de grande adaptabil ité, et énormes quantités de résidus que 

l'on envoie en général dans d'autres pays pour y etre déversés ou transformés. 

Augmentation des contrats a durée indéterminée, qui a donné lieu au concept de « main-d'ceuvre just-in-time » et a la 

tendance a créer des " portefeuilles )) d'emplois. 

Croissance des transactions boursiéres 24 heures sur 24, ce qui permet aux investisseurs et aux courtiers de ne pas attendre 

pour acheter ou vendre des valeurs et des devises dans d'autres parties du monde. 

Plus grande « modularisation » des loisirs, de l'éducation, de la formation et du travail. 

Plus grande disponibilité de produits de différentes sociétés, ce qui augmente la diversité des styles et des modes sans 

obliger a voyager dans le pays d'origine. 

Augmentation du taux de divorces et des autres formes d'annulation des liens familiaux. 

Perte des sentiments de confiance, de loyauté et d'engagement des familles au rythme des générations. 

Sensation que le rythme de vie dans le monde est trap précipité et qu'il se trouve en contradiction avec les autres aspects 

de l'expérience humaine. 

Plus grande volatilité dans les préférences politiques. 
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11 faut contraster ce « temps instantané >> avec la planification officielle de la mobilité qui a accompagné le déve­

loppement des chemins de fer au milieu du XIX• siécle - et qui existe encore aujourd'hui- (voir Lash & Urry, 1994: 228-9). 

11 s'agissait d'une planification moderne basée sur les horaires publics. L' automobifité, en revanche, implique une pla­

nification individuelle de la vie, une planification personnel le des différents instants ou fragments de temps. 11 y a 

done un controle non plus social mais du moi. Les individus tentent de conserver des biographies cohérentes du point 

de vue narratif -bien que continuellement soumises a des révisions- dans le contexte des diverses options f iltrées 

grace a des systemes abstraits - tels que ceux qui sont produits par l'automobifit&- (Giddens. 1991: 6). La planification 

objective de l'horaire moderne des chemins de fer est remplacée par des temporalités subject ives personnalisées, 

étant donné que les individus vivent dans leur voiture et grace a elle -s 'ils en disposent, évidemment- (Lash & Urry, 

1994: 41-2). Par conséquent, 1' automobifité oblige pratiquement tous les membres des sociétés avancées a manier de 

petits fragments de temps, de maniere a organiser les complexes et fragiles schémas de la vie sociale, qui consti­

tuent les narrations propres du moi. 
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