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RESUMO

A presente pesquisa aborda dgumas questes reldivas ao trandto automotivo. Mais especificamente,
centra-se na relacéo entre o carro, seu condutor e a rua, tendo como base a cidade do Rio de Janeiro. Contudo,
muitas das questdes abordadas se referem ao transito urbano em gerd. Para abordar questes relativas a
violéncia no tréngito, prerrogativa inicia da pesguisa, buscouse entender qua a relagdo que os habitantes das
grandes cidades tém com o espaco publico. Assm, observou-se que o carro exerce papel fundamental, tanto no
plangamento das cidades quanto na daboracdo de um conjunto de vaores que o eegem como meio de
trangporte “ideal”. Por fim, a questdo da violéncia no trénsito € retomada e entendida como decorrente, dentre
outros fatores, da fata de regras que regem o mundo da rua.

Itroducdo

Em 1942, Adorno perguntava: “E que motorista ndo é tentado, simplesmente pelo poder do maotor,
a diminar indesejados da paisagem, pedestres, criancgas e ciclistas?”. Essa frase, dita ha tanto tempo,
parece profetizar um problema que hoje é consideravelmente mais grave que naépoca. A saturagao dos grandes
centros urbanos nos da a medida dessa piora. Se pegarmos 0 nimero total de vitimas de acidentes nas zonas
urbanas, no Brasil, em 2001, por exemplo, temos 238.132 acidentes com vitimas registrados no perimetro
urbano, o que significa cerca de cinco vezes mais que na zona rural, que alcangou 49,5451

Com o problema da violéncia no transito como prerrogativa inicid dessa pesquisa, procuro aqui
entender porque o transito, no caso brasileiro, se mostratéo violento.

Como néo é possivel discutir, nesse espaco, todas as categorias que envolvem o transito urbano, tais
como o pedestre, o carro, o taxi, o dnibus, avan, o motociclista, o ciclista, etc, optei por focar alguns aspectos
de uma dessas categorias. 0 carro. Ao longo da pesguisa e na medida em que foi necessario, ndo me furte,
entretanto, em comentar dgumas das outras categorias.

Entre entrevistas redlizadas e leituras de textos sobre o assunto, pude perceber dgo fundamentd: a
questdo da violéncia no tréndto envolve mlltiplos aspectos, o que coloca a quest&d mais como reflexo de
conjecturas do que propriamente de causas isoladas de outras.

Dessa forma, resolvi estruturar a pesquisa de forma inversa, ou sga, investigando primeiro as
percepcles que vém antes do trénsito, como a propria percepcdo da cidade, do carro, darua e do outro, para
S0 entd@o chegar a questdo propriamente da violéncia e da agressividade no trénsito, que sdo tratados no quarto e
Ultimo capitulos.

O carro, a categoria escolhida para ser estudada aqui, aparece entdo no terceiro capitulo. Pretendo
mostrar a importancia desse meio de transporte em consonancia com certos valores contemporaneos,
principa mente aqueles ligados aindividudidade e a liberdade. Na mesma medida em que o carro realizaum ided

! Anudrio Estatistico de Acidentes de Transito. DENATRAN - 2001
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de transporte, que anula a interacdo com o espago publico, ao isolar o condutor dentro do carro, possibilita o
transporte situado apenas entre lugares privados.

Td discussBo me levou a discutir outro aspecto importante: a dicotomia entre a vida publica e a vida
privada. Esse ponto € tratado no segundo capitulo, onde procuro anadisar a tendéncia, hoje, da retragdo por
parte dos individuos, da esfera plblica da cidade, fazendo com que prefiram circular em epagos cada vez mais
privados.

Para entender como a discussio acangou esse nivel, trato, no capitulo inicid, dos primeiros trabahos
dedicados a0 trénsito. No caso brasileiro, a Engenharia de Transito foi a primeira disciplina a se debrucar sobre
0 problema.

Busguei, assm, recondtituir os primeiros passos dessa area de conhecimento, a fim de saber quais as
suas grandes preocupagdes. Uma das mais importantes reside no fato de que o transito envolve complexidades
gue vao muito aém da andise técnica. Os estudos destacam a necessidade de uma compreensdo voltada
principamente para 0 comportamento dos condutores dos veiculos.

Dessa forma, as relagbes sociais adquirem importancia fundamental. A perspectiva sociol6gica emerge
aqui de forma obrigatéria. De fato, 0 campo de andise que se abre, sobre o0 assunto, é bastante amplo.
Entretanto, devo confessar que me surpreendi com a auséncia de quadros de referéncia sobre a matéria.

- Capitulo1-

Para uma Sociologia do Transito

1.1- Primeros Estudos. Um Balde de Tinta Branca e um Pincd

Os trabalhos mais antigos relativos ao estudo do transito brasileiro datam da década de 1970. Na época,
havia a preocupacéo de legitimar a &rea da Engenharia de Transito como ramo de conhecimento da Engenharia
Civil. O surgimento dessa &rea de conhecimento encontrase edreitamente atrelado a uma nova configuracéo
urbana, marcada principalmente pelos efeitos da expansio do uso do automdvel nas grandes cidades?, como nos
lembraMenezes.

No caso particular das artérias urbanas, 0 mangamento de trafego assume
importancia consideravel em vista das propor¢oes al cangadas pelos problemas de
circulacdo, agravados que sdo, progressivamente, na medida em que aumentamas
frotas de veiculos em operacéo nas cidades (Menezes, 1972:2).

Essa sStuacdo, segundo os engenheiros, representa um pesado Onus para a sociedade: prejuizos
econdmicos, dificuldades de circulaggo, riscos de acidentes e degradacdo do meio ambiente sfo aguns dos

aspectos queyém a confirmar a necessidade de estudos especificos para o problema: __—{ Excluido: vem

A meta do transporte individual acha-se arraigada na mente de cada membro da
comunidade, o que se traduz nos acréscimos geométricos das frotas de veicul os que
operam nas cidades. Tal fato é ainda agravado pelo firme desgo de seus
possuidores em usa-los para deslocamentos individuais, conduzindo, no mais das

2\/aniaMartins do Santos, | mpunidade ou desigual dade: Uma Anélise Comparada das Per pectivas da
Inmprensa e da Engenharia de Trafego sobre o Transito. Rio de Janeiro.| UPER. 1995
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vezes, a uma utilizacdo desordenada das vias disponiveis para a circulagdo. Tal
indisciplina acha-se comumente refletida nos constantes congestionamentos de
tréfego e seus conseqlientes custos, quer medidos em termos de acréscimos aos
gastos operacionais dos veiculos, quer em termos de horas desper dicadas pel os seus
ocupantes (...). Os custos sociais sdo, também, aquel es impostos aos pedestres, quer
em forma de acidentes, quer pela demora adicional que veiculos motorizados
provocam aos que necessitam cruzar ruas trafegadas por pesados fluxos (...) O
agravamento destes conflitos podera conduzir a condic¢des insustentaveis pondo em
risco a liberdade dos deslocamentos individuais nas grandes cidades (Menezes,
1972: 1-2).

Munhoz também se manifesta nesse sentido, afirmando que

Os congestionamentos de trafego em areas urbanas representam um elevado 6nus
para a comunidade, tanto em termos econdmicos quanto sociais(...). Os acréscimos
desnecessarios no tempo de percurso, a reducdo da velocidade média e o aumento
do nmero de paradas contribuem de forma significativa para elevar o consumo de
combustivel e desconforto nas viagens, irritando motoristas e passageiros, além de
causar um precoce desgaste mecanico dos veiculos (...). Socialmente, as filas de
veiculos, além de serem uma intrusdo visual, comprometem a qualidade do ar com
a emissdo de particulas poluentes e aumentam o nivel de ruido com as sucessivas
paradas. Todos esses fatores atuam de forma direta para deterioracdo do meio
ambiente, resultando na degradacao fisica da regido(...) Quaisquer medidas que
efetivamente proporcionem uma reducdo no tempo de viagem €/ou atraso nos
seméforos ter8o um beneficio imediato de varios milhdes de cruzeiros, além de
contribuirem de forma positiva para a economia de combustivel(...). Nesse sentido,
a CET estabeleceu como um dos pontos basicos do seu programa de atividades a
implementacdo e utilizacdo de novas técnicas de Engenharia de Tréfego,
desenvolvidas, testadas e recomendadas por centros internacionais de estudos de
trafego (Munhoz, 1978:11-12).

Deste modo, a Engenharia de Tréfego se afirma como ciéncia mais apta a Idar com as questdes
relacionadas a0 tréngto. Afirmacéo gue s basdia principadmente na crenca de sua eficiéncia enquanto
técnica de controle do tréfego®:

Manejamento do trafego significa o emprego de processos racionais do manuseio das
correntes de tréfego objetivando a obtencdo de um melhor uso das vias de
transporte(...) A Engenharia de Tréfego, através das técnicas de manegjamento, prové
o ferramental indispensavel & remocdo de alguns dos conflitos entre a cidade e o
veiculo automotor, que dirdo @mo fazer melhor uso das vias existentes (Menezes,
1972:1-2).

Soares também compreende que

% 1dem. pp.8
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A Engenharia de Tréfego consiste em determinar, por processos técnicos, as
necessidades do tr&fego e selecionar os meios apropriados para atendé-las (Soares,
1975:6).

Com base nessa argumentacdo, a Engenharia defende a sua implementacdo junto a dois conceitos
complementares. educacao e fiscdizagdo, condituindo-se assim o famoso “trinbmio” responsdvel pelo bom
funcionamento do tréfego: Educacdo, Policiamento e Engenharia.

E importante ressdtar que a educagio, nesse caso, assume gpenas um cardter informativo, e o
policiamento, por sua vez, um cader preventivo. Assm, a educacdo “desenvolve mehores aitudes e
comportamentos em publico de motoristas e pedestres, apontando aos usuarios da via plblica suas deficiéncias,
aertando-os das sanches a que etéo sujeitos pelas infragbes que cometanT (Soares, 1975:27). E o
policiamento se resume a “vigilancia e adverténcia e, eventuamente, para punir a peguena percentagem de
usudrios que deliberadamente ndo obedecam os regulamentos de seguranca e bem estar publicos’ (Ibid).

Pelo status suplementar que adquire a educaco e o policiamento na Engenharia de Tréfego, onde a
atencgo esta voltada fundamentalmente para aspectos técnicos do mangjo do tréfego, € que dlavai ser definida,
na década de 70, como ndo mais que “um balde de tinta branca e um pincel”, ou sga, “a reorientaggo dos fluxos
para acomodé 1os melhor aos sistemas existentes’ (Menezes,1972:3).

1.2 -Segundafase: A énfase no comportamento

Somente a partir da década de 80 é que novos trabalhos relacionados ao transito visam abordar o
comportamento dos usudrios. O objetivo era buscar uma maior eficiéncia no controle do tr&fego. Ficou claro
gue a Engenharia de Tréfico apenas nos seus aspectos técnicos ndo podia dar conta de outros fatores
importantes, principalmente aguel es relativos ao comportamento dos motoristas:

N&o ha davidas de que medidas de Engenharia de Tréafego almejando promover a
seguranca tém se provado eficientes e alcancando importantes beneficios. (...)
Contudo, algumas afirmagdes quanto aos motoristas, que ndo tém sido inteiramente
verificadas, subjazem a tais trabalhos remediadores. (...) Ha limites para as
melhoras que podem ser al cangadas simplesmente com a abordagem da Engenharia
de Tréafego. O tréafego (...) apresenta complexidades inerentes. (...) A inter-relacéo
entre varios componentes deste sistema, indica uma abordagem multidisciplinar
como benéfica para a seguranca do tréfego. (...) As atitudes e os comportamentos
dos motoristas sdo uma questdo complexa e o0 ganho de mais compreensdo a este
respeito pode influenciar o alcance de medidas mais efetivas. (Braga, 1079: 74-75)

Essa tendéncia indica, portanto, que dém das situaghes objetivas, como por exemplo, condigdes de
infra-estrutura vidria, encontram-se “toda uma s&ie de complexos elementos relativos as percepcoes,
expectativas e atitudes do individuo estfo envolvidos’.*

Sendo assim, é preciso entender que o trénsito consiste em um problema socid e poalitico, que ndo se
limita & Engenharia de Tr&fego, como nos adverte Vasconcelos:

4 SANTOS, VaniaMartins dos
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O trénsito ndo € apenas um problema técnico, mas sobretudo uma questéo social e
politica, diretamente ligada as caracteristicas da nossa sociedade capitalista. Para
entender o transito, portanto, ndo basta discutir os problemas do diaa-dia
(congestionamentos, acidentes), € preciso também analisar como o transito se
forma, como as pessoas participam dele, quais sdo seus interesses e necessidades.
Isso significa esforgo para entender o transito “ por tras’ de suas aparéncias, dos
seus fatos corriqueiros, na busca de uma “ sociologia de transito” (Vasconcelos,
1985:11-12)

Para comecar a discutir o transito nessa perspectiva € importante comegar por definir que tipos de
conflitos ocorrem no perimetro urbano. Nesse sentido, a disputa pelo espaco pode ser divido em dois tipos
bésicos: o conflitofisico e o conflito palitico.

O conflito fisico pode ser definido como sendo a disputa pelo epago, como o exemplo de dois carros
gue se gproximam de um mesmo cruzamento, ou sgja, a impossibilidade de dois corpos ocuparem 0 mesmo
espaco. Sob esse aspecto € que a Engenharia de Tréfego se definia na década de 1970, ou sgja, como ciéncia
capaz de prover técnicas de mangjamento que garantam a boa fluidez do tréfego.

Ja o conflito politico, que € o que nos interessa aqui, vem refletir “os interesses das pessoas no trangito,
gue por sua vez estéo ligadas a sua posicéo no processo produtivo da cidade’ (V asconcelos, 1985:13).

Para entender melhor o que isso significa, basta pensarmos na questdo da percepcdo sobre a prioridade
no tréngito. Existe uma idéia de hierarquia que permeia as reagbes no tréngto, como muito bem nos eclarece
Vasconceos:

Em nosso pais, por exemplo, o motorista julgase com muito mais direito a
circulacdo que os demais participantes do transito, o que estd ligado as
caracteristicas autoritarias da sociedade, a falta de conscientizagdo sobre os
direitos do cidadédo, que faz com que os motoristas ocupem o espaco viario om
violéncia. O processo tem também o seu lado contrario (e complementar) que o
confirma: o pedestre normalmente se submete, praticamente aceita o papel de
“ cidadao de segunda classe” , numa cidade que é cada vez mais 0 habitat do veiculo
e 0 anti-habitat do homem (Vasconcelos, 1985:20).

O propdsito desta discussio inicid € apresentar um pequeno relato sobre as pergpectivas e necessidades
dos estudos rdativos ao transito. Como é um tema tradicionamente relacionado ao campo da Engenharia de
Tr&fego, parece-nos importante Stuar a discussdo do trénsito dentro do campo de interesses das Ciéncias
Sociais.

Dentro dessa perspectiva socioldgica, podemos destacar um importante aspecto para 0 nosso trabalho:
evidenciar que os conflitos de interesses est@io submetidos a uma légica, segundo a qua o papd das classes
economicamente dominantes é determinante. Sendo assim, fica claro que o conflito de interesses leva a uma
configuracéo ta que aldgica raciona de busca por maior eficiéncia na circulagio dos usuérios do trénsito ndo é
obedecida. Is0 significa que, na prética, adotouse a meta de um meio de transporte individua que ira ocupar
um lugar central nessa discussdo: o carro.



Departamento de Sociologia e Politica

- Capitulo2-
Espacos Publicos e Espacos Privados

Para chegarmos a questdo propriamente do carro, faz se necessaria uma breve discussdo em torno do
publico e do privado. Mais especificamente: como 0 homem contemporéneo que habita as grandes cidades,
chamadas de cosmopolitas, se relaciona com a esfera da vida plblica e a esfera da vida privada no seu dia-a-
dia. Essa rdacdo pode nos dar pistas relevantes para entender, em alguns aspectos, ndo s6 a escolha do
automovel como meio de transporte idedl, mas, também, como isso influencia 0 comportamento dos motoristas
pelas ruas da cidade.

O primeiro ponto a ser definido é como se da a relacéo dos cidaddos de uma grande cidade com a
esferaplblica. Segundo Richard Sennet, essa é umarelacdo cada vez mais distarte;

Hoje, a vida piblica também se tornou uma questéo de obrigacao formal. A maioria dos
cidadaos aborda suas negociagbes com o Estado com um espirito de aquiescéncia
resignada, mas debilitacdo publica tem um alcance muito mais amplo do que as
transacdes politicas. Boas maneiras e intercAmbios rituais com estranhos sdo
considerados, na melhor das hipoteses, como formais e aridos e, na pior, como falsos. A
prépria pessoa estranha é uma figura ameacadora, e muito poucos podem sentir um
grande prazer nesse mundo de estranhos: a cidade cosmopolita.” °

Com a abrangéncia desse pensamento, temos a definicdo do que é a vida publica como entendida aqui:
ndo esta limitada somente as relacBes dos cidadaos com o Estado ou ingtituigdes, mas, sobretudo, engloba as
relagbes dos cidaddos uns com os outros no cotidiano. Dessa forma, temos definido a acepcdo de esfera
publica, ou sga, a vida publica vista como um conjunto de relagdes impessoais, que os cidaddos de um
determinado lugar, no caso, a cidade cosmopolita, compartilham. Pensando na cidade, esse sentido de espago
publico se aproxima do que seria 0 espaco darua, ou sgja, 0 egpaco onde se da a vida plblica na prética.

O sentido de espaco publico acompanharia esse entendimento e, por oposicao, a idéia de vida priveda
ou intima. Faremos uma pequena ressalva, pois a idéia de espaco privado ndo é a mesma de espaco particular
ou expago daintimidade. Esta separacéo € importante uma vez que se quer situar o dominio do espago privado
todo aguel e espaco que ndo pertence ao Estado e esté ligado a propriedade privada.

Para efeito de metodologia, dividimos a cidade, portanto, em dois: os espagos publicos, a rua, e os
epacos privados, agueles que estdo sujeitos a leis de gestéo particular. Assim, ndo chamaremos de espagos
publicos agueles que se situam em propriedades privadas. Essa separaco é importante, uma vez que um cinema,
por exemplo, poderia ser classificado como espaco publico. No presente caso ndo, preferimos chamé-lo de
espaco privado, no sentido de ndo ser gerido pelo Estado e isso, conseqiientemente, muda a percepcdo desse
espaco por parte das pessoas. Algo semelhante ocorre com o automével, como veremos mais adiante. ©

Exite uma sensagdo, principamente ligado a seguranca, de que os epagos publicos s8o md
administrados e violentos, a0 passo que nos lugares privados haveria mais ordem e controle.

Segundo Roberto Dameatta, na 0posicao que desenvolve entre 0s espacos da casa e da rua, essa relagéo
se encontra bem explicitada, onde a rua aparece como sendo o lugar do “descontrole e massificagao”, em
0pOsiGa0 a casa, que surge como sendo o lugar do “ controle e autoritarismo”. A casaaqui estavinculada aidéia
de vida intima,onde as regras da boa convivéncia familiar pautam as relagdes. A ordem se estrutura por lagosde

® SENNET, Richard — O declinio de Homem Publico - 32 edigéo— Ciada Letras. pp. 16.
© Nesse caso a afirmagéo é feita com base em pesquisa de campo.
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afetividade, sangue e hierarquia, esta Gltima estabelecida por questes relacionadas a sexo e idade. * Como diz o
proprio autor:

“ Defato, a categoria rua indica basicamente 0 mundo, com seus imprevistos, acidentes e paixdes,
a0 passo que a casa remete a um universo controlado, onde as coisas estdo nos seus devidos
lugares. Por outro lado, a rua implica movimento, novidade, acdo, ao passo que a casa
subentende harmonia e calma: local do calor (como revela a palavra de origem latina lar,

utilizada em portugués para casa) e afeto. E mais, na rua se trabalha, em casa se descansa.
Assim, 0s grupos sociais que ocupam a casa sao radicalmente diversos daqueles da rua. Na casa,
temos associagOes regidas e formadas pelo parentesco e relagdes de sangue; na rua, as relagoes
tém um carater indelével de escolha, ou implicam essa possibilidade. (...) A rua como categoria
genérica em oposicao a casa, € o local publico, controlada pelo “ Governo” ou pelo “ desting” ,
essas forgas impessoais as quais 0 nosso controle € minimo” .(Damatta, 1997:90-91)

Nessa acepgdo de rua, tudo o que esta fora da casa pertence a ela. Acontece que mesmo a rua pode
também ser dividida em dois: uma publica e outra privada. Assm, temos a rua enquanto espago publico, ao
mesmo tempo como espaco privado. O importante dessa diferenca € a sensagdo de que nos espacos privados,
por mais que pertenca ao universo darua, ele ndo € sentido da mesma forma, isto €, o fato de ndo se encontrar
sob atutela do Estado e, m, ser propriedade privada, jA muda a percepgao sobre esse espaco.

As conseqgliéncias sdo que adjetivos caracteristicos da casa podem ser empregados também para esses
expacos, em uma acepcdo mais ampla. Dessa forma, os termos tradicionalmente relacionados a rua como
“descontrole e massificagdo” podem ser substituidos por definigdes anteriormente relacionadas a casa, tais como
0 “controle e autoritarismo”.

Podemos citar, como exemplo, 0 estacionamento, mencionado anteriormente. Todos sabemos que ndo é
amesma coisa estacionar em um estacionamento pago e estacionar narua. No primeiro caso, existe a sensacéo
de confianga por parte do usuario, que pode cobrar, exercer autoridade, ter garantias, etc., umavez que — e esse
€ um fator importante — quem utiliza esse servigo esta pagando. Jano segundo, ndo existe garantia nenhuma, e 0s
imperativos relacionados ao mundo piblico so os esperados.

Um shopping ou uma praga sao ambos espacos publicos. A diferenca, todavia, esta que no shopping
existemn segurangas e se pressupde que um grupo mais “seleto” de pessoas ai se encontra para consumir, ou
sga, ndo pode ser confundido com um grupo de passantes de uma praga.

Por estar em uma propriedade particular, no caso do shopping, a percepcdo sobre esse espaco muda a
forma como as pessoas se sentem nesse espago. Por isso ha um verdadeiro choque de indignagdo quando um
informante narra que certa vez um amigo foi assaltado dentro de um shopping, ou sga, em um lugar onde
supostamente esse tipo de coisa ndo poderia acontecer.

Temos facilidade em aceitar que uma pessoa sgja assaltada na rua, ndo existe surpresa e é quase que
normal que issO aconteca nesse espaco. Mas, grande € a surpresa quando um fato como esse ocorre em
espacos particulares, como shoppings, cinemas, bares, etc. 1sso revela ndo O a desconfianga ue existe em
relacdo a rua, como, também, a confianga que se deposita em se transitar em espagos privados.

Voltando a questéo da esfera privada, podemos apontar para certas caracteristicas dos grandes centros
urbanos. Uma delas diz respeito a sensacdo de anonimato sentido pelo habitante de uma cidade cosmopolita ao
transitar pelas ruas. Nao € desconhecida essa sensacdo que remonta aos primaérdios da modernidade, retratada
por Allan Poe e Bauddaire, por exemplo. Nao falavam eles dessa experiéncia nova de anonimato que as grandes

"DAMATTA, Roberto — Carnavais Malandros e Her 6is. pp90
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concentragBes urbanas inauguram? Se uma multiddo de desconhecidos pode ser agradavel para poucos (como
foi 0 caso de Baudelaire), provavelmente provoca o desagrado de muitos.

Nessa perspectiva, 0s amigos e conhecidos da rua e da praca gue compunham uma parte sgnificativa
das relagfes socials desgparecem. Em uma cidade como o Rio de Janeiro, onde a questdo da violéncia impde,
hoje, um grande sentimento de temor ante a presenca de estranhos, as relagdes do dia-a-dia sdo como que
pautadas, de um modo gerd, por uma permanente atitude de reserva ao lidar com estranhos. Desconfia-se de
todos e quase todos mantém uma atitude “armada’ diante do outro, pois este pode ser uma “figura ameagadora’,
nas ruas da cidade.

Esse quadro tem raizes na crenga que a prépria psique tem umavida interior auténoma que ndo deve ser
exposta a dura redlidade do mundo socid. E mais, a vida psiquica s6 podera se desenvolver plenamente se for
dado o devido resguardo e isolamentd®. Nesse mundo a casa tem destaque, uma vez que ela é retratada como o
lugar onde descansamos e nos isolamos de um mundo perigoso.

Acontece que as relacdes s§am de amizade ou familiares ndo acontecem apenas no espago da casa é
claro. Acontece também na rua, porém n&o rua em quaquer rua, pois aidéa de rua € uma idéia negativa, néo
seria um lugar ided para conviver com esfera intima. A praga que outrora tinha mais destaque para esse
papel parece desagparecer, ndo mais citado como um lugar “tranqliilo” tal como descrito pelos nossos paisou
avés. Esse espaco mudou, principamente se tratando de uma cidade caracterizada como violenta como é o Rio
de Janeiro.

Temos entdo uma tendéncia congtatada para a escolha de lugares privados como idedl de convivéncia,
pois ai existem expectativas de controle que ndo se encontra mais nas em outros lugares publicos. A Unica
ressalva acredito que deva ser feita me parece ser com a praia, pois apesar de ser um lugar reconhecidamente
democrético, ainda é citado como um espaco onde as pessoas se permitem encontrar 0S amigos sem maiores
preocupagoes.

Ao ser perguntado sobre o lazer narua um entrevistado responde;

“Quando era crianga meus amigos eram da rua, a gente brincava na praca e conhecia o pessod das ruas
vizinhas, Quando me mudei pra ca (Rio de Janeiro) com 15 anos era tudo diferente. Fui morar num
edificio onde as pessoas ndo se falavam. Com amigos que fiz na escola a gente brincava de video-game
nas casas uns dos outras, em play-graunds, mas ndo brinquel mais narua.”

Outros entrevistados afirmam que a violéncia tem afastado as pessoas da rua, mas, muitas manifestam a
preocupacdo ndo s quanto a violéncia como também com o crescente nimero de pedintes pelas ruas, asujeira,
amiséria, ainseguranca, a superpulacdo, etc.

Tudo iss0 gponta para uma valorizacdo cada vez maior da esfera privada. O individuo ndo enxerga na
redlidade fora da familia e um circulo fechado de amigos ago que ingpire confianga, e muito pelo o contrério. Os
espacos ideais para convivéncia se situam, portanto, nos espagos privados. lugares que, dém do dominio da
casa, oferecem a sensacdo de seguranca e controle, algo que ndo € mais possivel no espaco darua

Movimento entre espacos privados, essa € a idda que transforma a cidade e inaugura uma s&rie de
servigos, no qual o carro é a chave que aciona um poderoso complexo condtituido através de uma associacdo de
elementos técnicos e sociais. Disso resulta uma Série de servigos e locais privados que permitem gue o individuo
motorizado possa s mplesmente ndo entrar em contato com o espago publico. Ele se dedocadheio, se quiser, da
redlidade social damaioria das pessoas, ou sga, as que ndo possuem carro. Uma redlidade dura, violenta, pobre
e Uja, que e quer se distanciar ou, no maximo, observar de dentro do seu carro, onde se sente “ protegido” e
por onde trafega, atravessando esse espaco maldito, arua.

8 SENNET, Richard — O declinio de Homem Publico - 32edigdo— Ciada Letras. pp. 16
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Mas, ndo é apenas a rua que se desgja evitar. Desgja-se evitar também o contato com outras pessoas,
pois, nas grandes cidades contemporéneas, 0 outro se torna uma figura ameacadora. Nesse sentido, o carro se
gpresenta, por um lado, como uma possibilidade real de se evitar 0 contato mais préximo com o outro e ao

mesmo tempo proporciona a possibilidade smbdlico e fisicamente, de seisolar desse ambiente carregd Excluido: de

estigmas pelorativoggue é arua. ~__—{ Excluido: desagradével

- Capitulo 3-
O Carro

O carro traz uma nova organizacdo do espaco publico das cidades, em geral e, mais especificamente,
uma nova relagdo com 0 espaco da rua Em pesquisa encomendada pelo Ministério das Cidades sobre a
questdo do transporte a conclusio que se chega é essa:

Ao longo das Ultimas décadas, o pais vem experimentando os efeitos da adogdo de
um tipo de expansdo urbana dependente do uso do automével. Esse padrdo de
expansao gerou uma ocupacao do solo dispersa e fragmentada. Ao mesmo tempo, o
transporte coletivo deixou de ser prioridade nos investimentos publicos, perdendo
espaco também no sistema viario, cada vez mais dedicado ao transporte particular.
9

Na mesma pesquisa temos também a confirmacdo da eleicdo do automével como meio o meio e
trangporte mais desgjado:

O veiculo particular é o modo de transporte preferido da populagdo devido & sua
rapidez, mobilidade e conforto e é identificado como o0 meio de locomogéo urbana
“ideal” . Sua utilizacio é mais intensa nas classes sociais A e B, incluindo parcela da
classe C e mais recentemente penetrando também nas classes sociais D/E. ™

Segundo o DETRAN do Rio de Janeiro desde janeiro de 2001 até agosto de 2005 entraram em
circulagdo 239.877 mil novos carros somente no municipio do Rio de Janero, totadlizando uma frota de

° M NI STERI O DAS Cl DADES - Secr et aria Nacional de Transporte
e da Mbilidade Urbana - MOTI VACOES QUE REGEM O NOVO PERFIL
DE DESLOCAMENTO DA POPULAGCAO URBANA BRASI LEI RA - Pesqui sa de

| mmgem e Opini &0 sobre os Transportes Urbanos
10
Idem
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1.573.043. A cada ano cresce algo em torno de 2.000 a 3.000 carros somados a frota total de carros no
municipio.

Quanto a porcentagem de pessoas que utilizam o transporte automotivo  especificamente no Rio de
Janeiro temos os seguintes dados:

Distribuigéo das Viagens Diarias por Modo na RM do Rio de Janeiro

Modo NUmero de Viagens (passageir os/di %
Né&o M otorizadas 2.763.637 20,96
*A pé 2.594.178 19,68
*Bicicleta 169.459 1,28
Motorizadas 10.418.891 79,04
*Coletivos 8.846.856 67,11
Metro 300.988 2,28
Trem 412.140 3,13
Barcas e Aerobarco 89.942 0,68
Onibus 8.043.786 61,02
*Automéveise Taxis 1.514.230 11,50
*Motos 34.841 0,26
Qutros 22.964 0,17
Total 13.182.528 100,00
Fontee PTM/RMRJ—- SECTRAN/RJ, 1!

E interessante ver também a qual a avaiacio dos meios de trangportes coletivos:

Atributos positivos e negativos dos modos de transporte coletivo, das
cidades, por ordem das principais citagdes. Brasil, 2002. (Resposta
multipla).

Modos de | Base Atributos Positivos Base Atributos Negativos
Transporte (%) (%)
Onibus 2234 [1° Mobilidade 32,0 | 3077 |1° Lotagcao 44,0
1935 |2° Seguranca 28,0 | 2405 |2° Seguranca confra assaltos 345
1121 | 3° Rapidez 16,0 | 2199 | 3°.Demora para passar 31,5
Metrd 1179 |1° Rapidez 17,0 472 | 1% Pegar outra conducao 7.0
457 | 2° Seguranca 6.5 384 | 2° Lotacdo 55
379 | 3° Seguranca contra assaltos 55 384 | 3° Estacdo fica longe 55
Lotagao 1911 | 1°. Rapidez 275 | 1276 | 1° Lotacdo 18,0
889 |2° Conforto 13,0 829 | 2° Clandestinos 12,0
875 | 3° MNéo demora para passar | 12.5 781 | 3° Correm muito 11,0
Trem 674 |1° Rapidez 10,0 803 | 1° Limpeza 9.0
546 |2° Valor da passagem 80| 564 |2° Desconforto 80 | O total de
309 |3° Seguranca 4,5 464 | 3° Lotacdo 7.0
Barca 341 |1° Rapidez 50 339 | 1° Percurso demorado 50
332 | 2° Boa ventilagéo 5.0 313 | 2° Caro 45
344 | 3° Seguranca 50 253 | 3° Pegar outra conducdo 35

Fonte: Perg.s 14 & 15 Gostaria que ofa) sr.(a) citasse até 3 pontos gue considera positivo/negativas?
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Essa redidade nos indica que o crescente aumento da frota automotiva, somado a prioridade de
investimentos publicos e a propria ei¢do do carro como meio de trangporte idedl, Situa 0 automével como um
dos paradigmas de sociedade contemporénea, ou sgja, uma sociedade capitaista e individuadista. O carro, a0
mesmo tempo, redizaum idedl de mobilidade e individudidade que caracteriza a prépria condicdo dos individuos
nas cidades cosmopoalitas. Esse ided contemporéneo modifica de tal forma o espaco publico e a oferta de
servicos que obriga o individuo, caso de queira paticipar plenamente da sociedade, a possuir um
automével (URRY, 2000).

Mas ndo é pelo menos a possibilidade de concretizar esse ided que o advento e a popularizagdo do
carro inaugura? Alids, o carro €, depois da casa prépria, 0 objeto de desgjo privilegiado de consumo individua
(URRY, 2000). Ele representa hoje, na sociedade, um conjunto de valores smbodlicos, tais como: satus,
seguranca, desgo sexual, sucesso profissona, liberdade, familia e masculinidade (URRY, 2000). Todo ese
conjunto de valores, que encontrano carro amanifestacdo concreta e mével desse ideal, obtém na sociedade um
lugar t8o fundamenta que iraredefinir como a prépria cidade é pensada, plangjada, construida ou adaptada.

A questéo da cidade em um aspecto mais abrangente tem uma fungo central em todo esse processo. A
partir da modernidade, com a revolucdo urbano-industria, ocorrida sobretudo na segunda metade do século
XIX, em agumas capitais européas, todo 0 espaco da cidade passou a ser pensado no sentido de facilitar o
transcurso de veiculos, em detrimento de outras formas de circulagdo humana. Jaa partir do inicio do século XX,
existe a consolidacdo dessa politica onde os espagos s pensados em termos de movimentos entre espacos
privados sendo 0s espagos publicos abandonados em fungdo da supremacia do carro (FREUND,1993). Essa
eleicdo do carro como meio de transporte prioritério val acarretar uma série de modificagBes empiricamente
constatadas.

Ao pensarmos em bairros como a Barra da Tijuca, podemos observar 0 impacto dessa politica. A
circulacdo nesse bairro é destinada quase que exclusivamente para o transito automotivo. Esse padréo de
exXpansio gerou uma ocupacdo do solo dispersa e fragmentada. Mesmo a0 pensarmos nos Gnibus, constatamos
gue as linhas existentes ndo atendem h& muitos lugares, sgjam dles residenciais ou comerciais. Basta observar as
cacadas, quando existem, para se condtatar que muitas pessoas Ndo circulam pelas vias principas. Para transitar
nesse espaco, portanto, o carro se faz fundamental, sendo toda a estrutura de servigos criada para atender quase
exclusivamente a essa demanda. Temos os shoppings, como Barra Shopping, New York City Center, Down
Town, entre outros, onde ndo existem areas residencials proximas em que as pessoas possam ir apé, mas sim de
carro. Fato constatado também pdo tamanho dos seus estacionamentos. Drives-trus, postos de gasolina,
supermercados, restaurantes, cinemas, adém dos proprios shoppings concentradores de varios sarvigos e, por
fim, as residéncias s2o plangadas para pessoas que possuam automoveis. A Barra da Tijuca ndo deixa de ser
paradigmética nesse sentido, pois ali, o ided de modernidade encontrou liberdade para deger seu meio de
trangporte por excelénda- o carro -, montando toda uma estrutura com esse fim.

Um exercicio de imaginacdo que pode ilustrar melhor essaidéia € imaginarmos um estudante que vai para
afaculdade, digamos a PUC. Apds tomar seu café, escolhe um CD, prepara seu materid para levar afaculdade
esa de casa. No corredor do edificio, entrano elevador que o conduz direto a garagem. L4, entra no carro, liga
0 ar-condicionado, fecha os vidros escurecidos com uma pedlicula de insul-film, pde o CD que escolherae sai a
rua paraafaculdade. Chegando aqui, entra no estacionamento, etaciona e vai paraa sua aula Navolta, faz o
mesmo trgjeto em sentido inverso.

Esse exemplo tende a ser (til na medida em que congrega uma série de relagcBes ou de ndo-relagdes do
individuo com o espaco plblico da cidade. Primeiro, temos a saida desse jovem do seu apartamento para a
garagem, dentro do edificio, ou sgja, dentro de um espaco privado onde o devador o leva diretamente a
garagem. Néo ha necessidade de ir a dgum ambiente externo e praticamente ndo existe ainteragdo espacia com
outras pessoas.
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Ao chegar a0 veiculo, como vimos, a pessoa pde o CD de mlsica escolhido. Essa agdo reduz
drasticamente o0s sons provenientes do meio externo, darua. Assm, uma boa parte da sensacdo de um ambiente
€ eliminada a partir do momento em que vocé retira dda o som. O caso € que ndo se trata nem de ligar o rédio,
0 que traz de certo modo uma ligagdo com outros ouvintes. A possibilidade se torna mais radical quando aquele
individuo estd escutando uma musica, da qua ndo compartilha com mais ninguém, s ee estd escutando aquilo
a0 seu redor. Essa sensaco pode ser andloga ao se andar pelas ruas escutando uma musica num wakman ou
mais recentemente em um diskman ou mesmo em um ipod. Observa-se empiricamente uma sensagdo de se estar
aheio daredidade, umavez que a audi¢do musical transformanosso percepcao externa

Existem dgumeas diferencas quanto ao nosso “flanéur” contemporaneo, que anda pela cidade a escutar
musica através dos fones de ouvido e 0 nosso estudante da PUC. Uma delas é que o estudante esta fechado
dentro do carro e os vidros Ihe servem como uma espécie de “blindagem” para o mundo externo. Nada pode Ihe
encostar 0 corpo, ao contrario do pedestre: 0 motorista trafega isolado e indiferente a0 mundo externo. E mais o
vidro fumé ndo permite que sga sequer visto pelos transeuntes (e outros motoristas ao lado), tornando-o, dém
de isolado, “invisive”.

Outra diferenca estd no ar-condicionado. Esse equipamento, dém de diminuir o calor externo,
produzindo um ambiente mais fresco dentro do veiculo, cumpre outra funcdo importante. Quando ligado, o
motorista, que ja se encontra equipado de uma série de outros componentes que o isolam do meio externo, néo
permite que se tenha a sensacdo de respirar 0 ar externo. A mediac8o, que se estabelece com 0 meio externo,
através da captacdo sensitiva da temperatura e do cheiro do ar ambiente, é cortada.

Por fim, o estudante sai da garagem em direco a faculdade, atravessando um ambiente de puro
movimento, onde apenes 0s indesgévels snais ou engarrafamento interrompem seu trgeto. Alids, para
completar, surgem ambulantes e criangas pedindo ou oferecendo algo em troca de dinheiro, relembrando para
nosso estudante uma redidade que ee ndo queria ver. Como ele esta tamente isolado do meio externo e
imerso em seu préprio mundo controlado, privado, aquela redidade vista através de um péra-brisa talvez ndo
pareca assim t&o injusta ou mesmo desagradavel. Por outro, existe 0 medo da violéncia, onde os motoristas s8o
assdtados quando estdo parados em sinais ou engarrafamentos. Ai Sm 0 Nosso motorista pode sentir medo ao
ver 0 outro, um possivel assdtante, mas caso ndo ocorranada, logo mais afrente vai se sentir seguro por sair ddi
répido, a salvo, dentro do seu carro, esquecendo os problemas sociais a bordo do seu carro. E claro que tudo
ndo passou de uma cena distante, uma vez que com o vidro escuro fechado, 0 som e o ar-condicionado ligados,
0 mundo ndo passa, para um individuo nessas condicOes, de uma espécie de Caverna de Platdo.

Fora esse contratempo, nosso estudante chega séo e salvo a faculdade, entra no estacionamento e para
o carro em loca que agora é seguro, foradarua. Ele dediga o carro junto com todos 0s seus equipamentos e sai
do veiculo, tendo uma estranha sensac&o ao pisar no chéo e olhar em volta. Provavelmente se sente ofuscado
com a luz do sol e tem uma sensac@o desagradével com o meio externo, demorando a se adaptar, td qua o
sujeito que saiu da caverna de Platéo.

Esse exemplo ndo pode ser estendido a todos, nem & maioria dos propriet&rios de carros ou a seus
usu&rios. A idéia desse exemplo é expressar um ideal ou um desgio que o préprio privilégio do carro como idedl
de trangporte, em detrimento de outros meios, mesmo que ndo tenha um CD-player, nem ar-condicionado nem
vidros fumé, ndo deixa de isolar seu condutor do meio externo. N&o é dificil observar que a maioria dos carros
na cidade do Rio de Janeiro trafega com os vidros fechados. Da mesma forma, observa-se que a maioria é
formada por carros com vidros fumé e, pelo que se verificou nas entrevistas, é utilizado principamente por
motivos de seguranca. Essa seguranca, que impede que os de fora vegjam os de dentro do veiculo, também causa
uma sensacdo agradavel de privacidade aos que estdo no seu interior.

Mas 0 ponto € esse: 0 individuo sai de um lugar privado, a sua casa, para outro, a PUC, digamos. Essa
pessoa em nenhum momento do trgjeto, chega a colocar seu corpo em contato com o mundo externo, arua. O
carro rediza entdo um trgjeto aravés do que socidlogo Jonh Urry vai denominar de “néo-lugar”, ou sga, como
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um espaco gue ndo é rural, nem urbano, nem cosmopolita, que é na verdade um lugar que € puro movimento,
dedocamento. Nesse sentido, o individuo que sai de um lugar privado para outro, elimina a rua como espaco
publico. Essarelaco entre os automéveis e espacos privados, dotados de garagem, por exemplo, rediza o ided
de consumo relatado acima, ou sgia, 0 idedl de anular arua e inaugurar uma sociabilidade somente entre lugares
privados.

Em seu estudo sobre o carro Jonh Urry usaaimagem de “bolha metdica’ para caracterizar o carro nesse
tipo de relacdon. Assm, o sujeito que circula pela cidade dentro de um automdvel consegue privatizar seu epago
tornando-se independente do ambiente externo. Além do mais o condutor do veiculo se dliena do meio externo.
Como diz Urry:

Dwelling at speed, car-driverslose the ability to perceive local detail, to talk to strangers, to
learn of local ways of life, to stop and sense each different place (see Freund 1993: 120-21).
Sghts, sounds, tastes, temperatures and smells get reduced to the two-dimensional view
through the car windscreen and through the rear mirror, the sensing of the world through
the screen being the dominant mode of contemporary dwelling (see Morse 1998). The
environment beyond that windscreen is an alien other, kept at bay through the diverse
privatising technologies incorporated within the car. These technologies ensure a consistent
supply of information, a relatively protected environment, high quality sounds and
increasingly sophisticated systems of monitoring. They enable the hybrid of the car-driver to
negotiate conditions of intense riskiness on high-speed roads (roads are increasingly risky
because of the reduced road-space now available to each car). And as cars have
increasingly overwhelmed almost all environments, so everyone is coerced to experience
such environments through the protective screen and to abandon streets and squares to
these omnipotent metallic iron cages. (Urry, 2000: 6).

Mas o que faz do carro um ref(igio t&o desgjado, quando se fala na circulagdo do espago urbano? O que
corresponde a0 ideal de espaco seguro que temos em nossa vida? A resposta talvez esteja na propriaidéia da
casa.

Ora, a casa em 0posicao a rua é o lugar do controle e da autoridade, enquanto a rua é o lugar do
descontrole e da massificagdo (DAMATTA,1997). Sera que através do carro o individuo urbano ndo estaria
tentando trazer para a rua o controle e a autoridade perdidos? Nossa hipétese afirma que sim, que relmente a
sensacd0 de seguranca relacionada a casa, com as suas paredes e trancas, encontra no carro seu correlativo,
com a sua estrutura de meta fechada e com seus aarmes e trancas. Encontramos outros correlativos Ssmbdlicos
também, tais como a porta, elemento de transicio entre 0 espaco interno e o externo, ajanela como elemento de
intermediac8o e a propria configuracdo dos assentos no carro pode refletir posicies hierarquicas.

Assim, tudo comeca com quem va dirigir. Tem que ser um adulto, obviamente, que possui carteira de
motorista é o dono do carro. E essa pessoa que serd responsavel pelas demais que farfio a viagem. E sind de
digtingdo, portanto, quem sentara a0 seu lado, o que gerdmente fica a cargo de uma pessoa mais velha Essa
relacdo de quem vai no banco da frente do carro criam situagBes onde a hierarquia entre os ocupantes fica
explicitada. Se pensarmos numa familia tradicional é um correlativo da mesa de refeigbes de uma casa onde
lugares dedicados a cada membro sdo marcados de acordo com a hierarquia.

Se formos andlisar, por exemplo, uma familia que sai para vigar, temos no assento dianteiro, a esquerda,
0 pa, chefe de familia, conduzindo o carro (e a familia); a sua direita, a mulher, como co-piloto, cuida dos
pormenores da viagem, ohservando mapas rodovidrios, a
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fim de assegurar o roteiro certo da viagem; arés, ficam as criangas no espagco mais seguro do carro,
porém mais distante da“ cabin€g”, onde sdo tomadas as decisdes.

Nesse sentido € que podemos ver o carro como uma espécie de extensdo da casa em vérios planos.
N&o seria por demais ressaltar o papel dos adesivos e aderegos colocados no carro, a fim de persondizar seu
aspecto interno e externo. Esses cuidados demonstram o cuidado em se “decorar” o carro, de formasemehante

acasa. Em um dogan de 1949 a Ford ja declarava “ The 49 Ford is aliving room on wheds’ (Marsh and Collett
1986: 11).

- Capitulo4-
A violénciano Transito

O Brasil apresenta nimeros relacionados ao transito que o caracteriza como um dos paises onde o

tréngto € um dos mais violento do mundo. Esse quadro é bastante descrito pela literatura especidizada, algumas
dessas conclusdes seguem abaixo:

O Brasil apresenta nos Ultimos 10 anos um histérico geralmente crescente na quantidade
de acidentes de transito. O numero de mortos cresceu de 20.487 para 25.358 (1079
1988)(...) Somados os feridos que oscilam numa faixa de 300.000 a 400.000 feridos/ano, o
problema adquire nivel dramético quando se analisa que a idade média dessas vitimas
(mortos e feridos) é de 33 anos (...) a quantidade de vitimas de acidentes de transito no
mundo é de 500.000 pessoas/ano. No Brasil, mesmo sem ter 10% da populagdo do mundo
ou sem ter 10% da frota mundial de veiculos, sdo mortas 50.000 pessoas/ano em mais de
1000 acidentes de transito registrados; 63% dos leitos hospitalares do setor de emergéncia
sdo ocupados por acidentes no transito, e acontece uma morte por acidente de transito a
cada 13 minutos, cuja idade média é de 33 anos (Rojas, 1991:4).
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Os dados mais recentes que pude dispor gpontam para que de 1999 a 2002 o nimero de 20.000 mil
mortes anuais se repitam. No que concerne a0 Rio de Janeiro temos uma estatistica de 2001 que aponta para
3.887 mortes no estado e 2.406 mortes na @pital. Os nimeros rel acionados a acidentes no mesmo ano, temos o
registro de 49.537 vitimas de acidentes no estado, sendo 42.592 acidentes envolvendo vitimas na capital

Uma ressalva deve ser feita quanto a esses nUmeros, uma vez que, podem gpresentar dados incompletos.
Como &firma Braga(1989):

Esta situacéo é até mesmo pior do que sugerem os dados, uma vez que € possivel que
apenas 50% das mortes ocorridas em acidentes de trénsito, em todo pais, sgam
registrados(...) Estima-se que 99,4 das fatalidades resultantes de acidentes de trafego
ocorram dentro de um periodo de 180 dias a partir da data do acidente (Marques, 1985),
mas apenas as mortes que acontecem na cena do acidente sdo registrados(...) No Brasil,
acidentes de transito sdo um problema importante, em comparacdo com fatalidades
decorrentes de outras razdes. Em 1980, por exemplo, o transito foi responsavel por
28,27% de todas as mortes violentas do pais (Marques, 1985)” . (Braga, 1989:77-78).

O que de fato e verifica, contudo, é que a violéncia no tréngto é muito maior na capita que no interior.
Nos grandes centros urbanos, em gerd, os acidentes envolvendo principa mente pedestres € muito grande. Por
um lado isso acontece devido ao despreparo do pedestre em conviver com o trénsito. Por outro lado, no que diz
respeito a0 motorista 0 problema é grave e esta relacionado a0 desrespeito a sindizagdo, ao abuso da
velocidade e do & cool.
Como afirma Vasconcelos:

As causas dos acidentes de transito sdo inimeras e complexas. Existe certo consenso a
nivel mundial de que dostrés* elementos’ do trafego, ou sgja, 0 homem, a via e o veiculo,
o primeiro deles — 0 homem — é o fator principal na causa dos acidentes de transito: ha
varios estudos que atribuem ao homem de 80 a 90 % dos acidentes ( como cauda
principal). Apesar das provas exaustivas — 0 comportamento humano no transito é
freglientemente inadequado -, h4 certa mistura na atribuicdo das culpas, uma vez que
muitos dos fatores “ humanos’ sdo na realidade fatores da via ou do ambiente, os quais,
na pressa ou no deseixo ao analisar a questdo, sdo considerados como “ humanos’.”
(Vasconcd 0s,1985:54)

No que diz respeito ao homem e, portanto, a culturaem questéo, afirma Vasconcelos.

Em primeiro lugar, o homem no trénsito ndo pode ser encarado como categoria abstrata,
como “ 0 género humano” : o &, antes de tudo, um ser politico e social, que tem histéria,
personalidade, interesses. Além disso, vive cada momento no transito como um momento
Unico, condicionado por uma série de circunstancias que lhe sdo préprias como individuo e
que lhe sdo trazidas pelo ambiente pelo qual circula e, por causa disso, dificeis de prever.
Tentando analisar a questdo por partes, penso que poderia ser chamado de “ visdo de
mundo”, de cultura até, que vai condiciona-lo e orienta-lo no transito como um todo.

" Relatérios estatisticos divulgados pelo DENATRAN.
2 \asconcel os; 1985:53.
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Nesse sentido, é fundamental seu relacionamento com o espaco urbano (o ambiente) e a
sinalizacéo de transito.(...) Sob o ponto de vista ideol6gico, de “ visdo do mundo, o aspecto
mais importante para o transito referese a posicdo que as pessoas se atribuem na
sociedade e que vai condicionar sua atuacao na disputa pelo espaco. Assm, a luta € mais
ou menos acirrada, mais ou menos previsivel, conforme as pessoas sintam-se ou ndo iguais
perante sues direitos de circulacdo. No Brasil, vocé ja deve ter percebido — e talvez
participado — que 0 motorista, o dono de um automével, julga-se com muito maisdireito a
circulagdo de que os demais participantes do transito; ao invés de ceder espaco a quem
nao tem este privilégio, como os pedestres e 0s passageiros de énibus, ele exige prioridade,
forca a passagem, ignora os demais (como tendéncia geral, é claro, pois ha excecdes). Este
comportamento esta muito ligado ao nosso processo politico e econdmico, ao
autoritarismo que caracteriza as relacdes na nossa sociedade, a falta de conscientizacéo
sobre os direitos de “ cidaddo” numa sociedade moderna e a importancia do automével
como simbolo de afirmacéo pessoal, de“ status’ . (Vasconcelos: 1985:58)

Uma vez que o caro é visto como uma possibilidade de exercer o controle e a autoridade, o individuo
edtaria levando para a rua a mesma prerrogativa de poder que exerce em seus dominios, SO que dessa vez em
um espago publico. Se por um lado o carro em S ja é uma poténcia medida em cavaos forga, por outro lado o
brasileiro exige a distinggo entre individuo e pessoa de. Assm, em uma sociedade hierarquizada e hierarquizante
COMO anossa o carro passaa ser 0 objeto que estabel ece e revela quem esti acima e quem esté embaixo.

Um dado interessante parece mostrar que a hierarquia estabelecida ndo se resume apenas ao valor do
veiculo ou a classe socia de seu dono, mas, principalmente, a0 seu porte. E nesse sentido que os dnibus sfo
gpontados como os que mais praticam a direcdo agressiva. 1s0 revela uma situacdo singular, pois, a autoridade
do motorista ndo reside na sua classe socia, mas Sm, no tamanho de seu veiculo. Do outro lado da linha, temos
0s motociclistas, apontados na pesquisa como os mais desrespeitados, os que sofrem mais no d&mbito dos
usuérios motorizados.

E claro que quem leva a pior nessa histéria é o pedestre, visto como Jozo-Ninguém. E para de que se
voltaamaior da parte fdria automotiva que devora vidas pelas ruas da cidade. Mesmo assim fica a questéo: na
relacdo entre os préprios motoristas, que teoricamente estéo na mesma categoria de motorizados, por que €es
Nd0 S enxergam Como iguais e se tratam como iguals, mas ao contraio, fica explicita uma rdacdo de
competicdo e agressividade? A resposta pode ser que a agressividade no transito ndo se restringe so arelacéo
entre 0 pedestre e o carro, mas, principal mente, esta voltada a uma questdo mais abrangente que é a recusa, por
parte dos brasileiros, em conviver entreiguais.

Para analisar questdo, devemos recorrer a Roberto DaMatta e a sua teoria do “ Sabe com quem
esfaando?’. Como ele mesmo diz:

O ideal de “modernidade’ construido sob a égide igualitéria e individualista, contrasta
com o ideal de moralidade, hierarquizante, complementar e “ holistica” . Refor¢cando-se o
eixo da igualdade, nosso esqueleto hierarquizante ndo desapareceu automaticamente, mas
sereforca e reage, inventado e descobrindo novas formas de manter-se

Sendo assim, a agressividade no transito revela uma dessas “novas formas de manter” nosso “esqueeto
hierarquizante”. O motorista encontra a oportunidade de estabelecer essa hierarquia a medida que se acha no
direito de ndo seguir as leis de transto. Temos diversos exemplos desses comportamentos que vao desde o
individuo que acha que pode fechar um cruzamento, até 0s que atravessam o sind vermelho, passando pelos que
carros que param em faixa dupla, que param em cima da faixa de pedestre, que fecham os outros €ic...
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Ao que parece, esse tipo de comportamento estaligado a recusa de seguir regras comuns, umavez
que das homogeneizam, dificultando a tendéncia hierarquizante. E uma heranca do que Damatta vai definir na
teoriado “ Sabe com quem est& falando”, onde os individuos se acham com mais direitos que os outros:

“H& uma batida de automdveis. Os dois motoristas satam de seus carros esperando o pior. Ambos s8o
fortes, brancos e tém boa gparéncia. Um deles grita: “ Sabe com quem est4 falando? Sou corond do
Exército!l” E o outro diz; “Eu também.” Entdo eles se olham, reconhecem-se e resolvem enfrentar o
problemacom cama” (Dameatta, 1997:209)

Se, por um lado, existe a clara percepcdo da dessa forma de socidizagdo, por outro, devemos
consideram outros fatores. De acordo com o trabal ho de mestrado da socidloga Vania Martins dos Santos, onde
foi feito um levantamento sobre as perspectivas da Engenharia de Tréfego e da Imprensa, podemos perceber
outros enfoques para entender a questdo da violéncia no transito.

Ao andisar sob a perspectiva da Engenharia de Tréfego elanos diz:

“O problema para a Engenharia de Trafego sdo os efeitos destas politicas “ irracionais’ no que
diz respeito ao funcionamento do trénsito: elas configuram um contexto que favorece
determinados comportamentos por parte dos usuarios que estdo diretamente envolvidos no

transito. E a irracionaidade na forma de conduzr as politicas por parte do Poder Piblico— nada
fazendo diante do crescimento desordenado das cidades ou adotando politicas de transportes

ilégicas — que tem como resultado o acirramento ou adotando politicas de transportes il6gicas —
gue tem como resultado o acirramento da disputa pelo espaco publico, o que torna o transito
caodtico e violento, pois um contexto em, que as disputas por espacos sio acirradas, aumentam-se
as possibilidades de conflito e criam-se as condi¢es que incentivam motoristas e pedestres e se
envolverem em acidentes’ . (Santos, 1995: 28)

Ja a0 andlisar a perspectiva da imprensa o enfoque é outro:

“Nesse sentido, a construcdo de um cenario, como faz a imprensa, marcado pela elevacédo do
risco de acidentes ou pela perda da qualidade de vida, fatos que seriam resultantes,
principalmente, da impunidade, representa uma imagem que aponta a total perda de autoridade
por parte das agéncias publicas responsaveis pela organizagdo do transito. Esta auséncia €, ao
mesmo tempo, tomada como argumento em favor de seu restabel ecimento. Como € dito em um
editorial, “ S a acdo coercitiva dos batalhdes de trénsito e a aplicacdo costumas de multas
poderdo ensinar os maus motoristas a dirigir com disciplina” (* Transito Livre” . Jornal do Brasl,
24/04/95)" . (Santos, 1995:72).

Dessa forma, podemos mencionar mais dois fatores que podem gjudar a entender a questéo da violéncia
no transito: o problema as paliticas publicas e a questéo da impunidade. Sdo pontos importantes e que, de fato,
se somam e complementam a discussdo. A percepcdo daimprensa pela abrangéncia de piblico e capacidade de
comunicacdo trés uma importante fonte de andise sobre problema.  E a Engenharia de Tréfego “por ser ndo
gpenas uma perspectiva, mas uma pratica’ assume um papel fundamental nos processos de plangiamento e
mango do transito.

Dentre essas perspectivas acredito que a discussao em relacdo ao papel smbdlico da rua é relevante
também para se compreender a questdo da violéncia. Como sua imagem ja esta vinculada a percepcdes
negativas como competicao, fata de regras, impessodidade, medo, violéncia e etc, ndo s6 a escolha do veiculo,
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mas também a forma como se dirige obedece a imperativos. Temos um quadro onde a rua e
particularmente o transito sdo retratados como um espaco que lembraria a teoria hobesiana, ou sga, de luta de
todos contra todos.

E importante sdlientar o que foi apontado no capitulo 2, isto &, a retragio quanto a esfera plblica. Esse
dado pode nos dar pistas importantes para entender o papel que o carro ocupa como meio de transporte tido
como “ided”. O ided de individudidade, de autonomia, de protecdo quanto a esse mundo de estranhos. Se por
um lado esses valores individuai's sao t&o estimados, por oposi¢do, S0 negadas as qualidades do mundo plblico.
Assim, avioléncia no transito aparece como um sintoma da juncdo entre velocidade, agressividade, competicio e
0 esvaziamento da esfera plblica e seus vaores

Conclusdo:

As questBes relacionadas a0 trénsito envolvem muitos aspectos importantes. Infelizmente néo poderiam
ser tratadas agui todas as categorias que compde o complexo do transito urbano. Tentel entéo trazer algumas
referéncias para Situar os estudos relativos ao trénsito. Em destague, a Engenharia de Tréfego, ciénciaque iniciou
0s estudos sobre trénsito no Brasil.

Entre as evidéncias congtatadas pela Engenharia de Trafego esti que o trénsito ndo poderia ser bem
compreendido apenas no seu aspecto técnico. Foi nesse momento, Situado a partir da década de 80, que os
primeiros estudos relativos ao comportamento do usuario do trénsito comegaram a surgir.

O primeiro agpecto que se evidencia na andlise socid do trénsito € a pouca quantidade de trabalhos
rel acionados ao tema. Existem muitas questdes a serem abordadas em futuros traba hos.

No que concerne a este trabaho, procurel enfocar a relaco do carro com o espaco da rua. O carro
gparece como eemento paradigméatico de uma série de valores contemporaneos, tais como: individuaidade,
liberdade, privacidade, consumo, sexudidade, qualidade de vida etc.

Nesse sentido, € preciso enfatizar a importéncia de seu pape na contemporaneidade. Basta lembrar o
fato de que o carro acaba por definir a propria forma como a cidade é pensada e adaptada.  Para exemplificar,
citei 0 caso da Barra da Tijuca, onde toda a configuragéo espacia do bairro foi plang ada para quem possui um
automdvel.

Outro ponto que me chamou bastante atencao diz respeito ao tipo de mobilidade que o carro possibilita,
fazendo com que o individuo n&o entre em contato com o meio externo. Ele transitaisolado do meio externo, ndo
entrando em contato com o mundo pablico, protegido que esta nasua“bolhametdica’.

As razdes que apontam para isso sfo discutidas no capitulo 2, onde fica caracterizada a tendéncia dos
habitantes das grandes cidades em abandonar a esfera plblica, preferindo a convivéncia em ambientes privados.

Tudo indica que os valores desse tipo de socidizaco, onde a convivéncia no mundo plblico deve ser
evitada, encontram correspondentes smbdlicos relacionados a0 carro. Assim, o vaor que judifica a
posshilidade de isolamento propiciada pelo carro encontra respddo em uma tendéncia mais ampla de
comportamento.

Ao andisar a questdo da violéncia no transito, considerel essas prerrogativas, isto €, procurel entender
como um dos fatores de violéncia no trénsito diz respeito a0 mundo plblico. Assm, a oposicio entreacasae a
rua, estabelecida por Dameatta (1997), gjuda a compreender qud tipo de vaor é atribuido a esse mundo da rua
onde o transito estainserido. Como a rua é caracterizada como o lugar do “ descontrole e da massificacdo”, é de
Se esperar que 0 motorista, ao cruzar esse ambiente, responda da mesmaforma.

Considerel importante apresentar outras “visdes’ para a questéo da violéncia no transito, como a da
Engenharia de Trafego, que a enxerga em decorréncia de politicas plblicas erréneas e da imprensa, a qua
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enfatiza mais a questdo da impunidade. Longe de negar aimportancia desses fatores, penso que a problemética
do tréngito envolve inlmeras questdes que ainda devem ser devidamente exploradas e somadas.
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