A R T I G O

PARA UMA MICROSSOCIOLOGIA DO ACIDENTE E
INCIDENTE DE TRANSITO

Pedestre e condutor de auto-

movel

O pedestre e o condutor
de automovel foram os dois su-
jeitos escolhidos nesta analise.
A investigagdo permitiu com-
preender alguns dos aspectos
sociais recorrentes em situa-
¢des acidentais e incidentais,
especialmente nos momentos
de deslocamentos cotidianos
desses individuos em situacoes
transitivas especificas.

Inicio a analise com a ca-
racterizagdo social do sujei-
to pedestre, identificado pela
origem do préprio vocabulo:
vem do latim pedester, adjetivo
e substantivo comum aos dois
géneros. Uma primeira inferén-

cia decorre da sua situagdo por

andar a pé, ou estar em pé. Esse modo de locomogao
desqualifica o individuo caminhante, por se encon-
trar desprovido de qualquer outro meio para efetuar
os seus deslocamentos e, correlacionados ao homem
simples, modesto e rustico; dos primarios significa-
dos decorrentes da condigdo social humana.

Uma apreciagdo pioneira, conservadora, no
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RESUMO

Este artigo analisa recorrentes acidentes e inci-
dentes de transito, observados entre pedestres
e condutores de automéveis, na cidade de Sao
Lufs, Maranhdo. Os dois sujeitos sociais sdo
examinados numa perspectiva microssociolé-
gica, investigando-se momentos dromocrdticos
da cidade, reconstituidos através de informa-
coes e observacdes de cenas sociais da mobili-
dade urbana da capital maranhense. A pesquisa
tem como base dados institucionais do periodo
de 1995 a 2000, complementada com obser-
vacdes em alguns logradouros da cidade, nos
anos 2004, 2005 e 2006. As andlises quanti-
tativa e qualitativa possibilitaram uma reflexao
sobre as formas e tipos sociais médios existentes
nas vias de circulacdo urbana ludovicense.

Palavras-chave: automéveis, pedestres, aciden-
tes e incidentes de transito.

ABSTRACT

This article analyses recurrent accidents and inci-
dents, traffic observed between pedestrians and
motorists in the city of Sdo Lufs, Maranhé@o. The
two social subjects are examined from a pers-
pective microsociologic, to investigate the city’s
dromocratics moments, reconstituted through
information and observations of social scenes
of urban mobility from the capital of Maranhéo
State. The research was made possible throu-
gh the study of institutional data period 1995
to 2000 and supplemented with observations
taken in some public places of this city in the
years 2004, 2005 and 2006. Quantitative and
qualitative analyses allowed a reflection on the
ways and average social types existing in urban
traffic routes ludovicense.

Keywords: automobiles, pedestrians, traffic acci-
dents and incidents.
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Brasil foi feita por Giucci, ao

afirmar:

(...) o pedestre estabelece
uma ligagdo mais cuida-
dosa com a rua e os cami-
nhos. Simbolo do tempo
acelerado, o automobilis-
ta ameaca o pedestre. Eo
inimigo do flaneur, pois
a valorizagdo do espago
estd relacionada a visdo
demorada. Na rua, o
motorista [encapsulado]
rivaliza com o pedestre
[desprotegido] (2004: 37,

grifos meus).

Destacam-se do passado
as primeiras demonstragdes do
antagonismo entre aqueles que
caminham e os que transitam
na orbita da circula¢do urbana.
Nesse quadro das movimenta-
¢Oes de pessoas e objetos, obser-

vam-se contradi¢ao e desigual-

dade social entre as situagdes vividas pelos pedestres
e condutores de autos. Os primeiros — pioneiros tran-
seuntes e usudrios das ruas, avenidas, pragas e demais
logradouros urbanos - agora, sao rivalizados pelos
segundos, que possuem, em certas situagdes sociais,
meios de deslocamento distintos da condigao natural.

Dessa forma, ndo possuem status social dignificante.
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Para uma microssociologia do acidente...

Em uma retrospectiva, os pedestres podem ser
aferidos com referéncias destacadas na histéria de
alguns aglomerados urbanos. Para tanto, é oportu-
no considerar a descrigdo de parte da sua trajetoria,
como a apresentada por John Urry (1999), ao reco-

nhecer algumas identidades dos caminhantes:

Before the late eighteenth century in
Europe, walkers were generally considered
to be the dangerous ‘other’ [...] Walkers
were regarded as necessarily poor, mad or
criminal (hence the term ‘footpad’). But
during the course of the nineteenth century
walking came to be viewed much more po-
sitively across Europe” (URRY, 1999: 51).!

As qualidades historicas referenciais dos cami-
nhantes, aqueles que efetuavam seus deslocamentos
pelo modo a pé, ao longo do tempo, foram identifica-
das com aqueles que geravam desconfianca e precon-
ceito, como aludido pelo teérico britanico.

A génese da reflexdo sobre mobilidade na teoria
social poderia ser resgatada em estudos dos fundado-
res da Sociologia no século XIX. A problematica foi
tratada, perifericamente, pelos precursores da teoria
sociologica. Desses tedricos, assinalei contextualiza-
¢Oes referentes as apreciagoes do papel desempenha-
do pelos movimentos e deslocamentos de objetos e
pessoas.

De Karl Marx e Friedrich Engels (2007: 78), des-
taca-se o papel assumido pela intensificagdo dos in-
tercambios existentes, dentro e entre cidades, a partir
dos impactos provocados pelos meios de transportes
na vida social e urbana. Em 1845, Engels (1986: 57),
em paragrafos do capitulo “Grandes Cidades”, do livro
Die Lange Der Arbeitendem Klasse in England, descre-
ve itinerdrios dos 6nibus londrinos. Em 1885, com a
publicagao do segundo volume da obra Das Kapital,

Karl Marx (1983: 108-110) descreve as implicagoes
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resultantes da produ¢iao de bens materiais — as mer-
cadorias e os impactos impressos sobre elas. As trocas
sociais efetivadas através da circulagdo produzem me-
tabolismos sobre as mesmas. Assim, havia a consoli-
dagdo do comércio global.

Em 1893, na sua obra De la division du travail so-
cial, Emile Durkheim (1999: 255) considerou o papel
desempenhado pelas comunicagdes e transmissao de
pessoas e bens, como um dos fatores responsaveis por
suprimirem os vazios dos segmentos sociais, viabili-
zado no ato social do movimentar-se.

Ha noventa anos, Max Weber (1999: 414) teve
o ensaio Die Stadt publicado. Nesse escrito, destacou
o papel dos transportes na regularizacao das trocas
sociais como um fator importante para a consolida-
¢do dos mercados e, consequentemente, das proprias
cidades, uma realidade semelhante a que havia sido
tratado, também, por Marx.

Os tedricos pioneiros destacaram o papel desem-
penhado pela intensificagdo dos intercambios e dos
efeitos de amplificagao derivados dos fluxos circula-
torios entre os diversos e diferentes povos. O circu-
lar, como o transitar sdo caracteres componentes das
atuais rela(;()es sociais, formas sociais transitivas que
amalgamam as relagdes sociais contemporaneas; o
fluir é uma das caracteristicas constitutivas das mobi-
lidades e, no caso, no meio urbano.

Na atualidade, a mobilidade urbana constitui-
-se em um dos grandes problemas da vida das cida-
des brasileiras e do mundo. A compreensao das suas
regularidades sociais, impressas a partir das agdes e
praticas sociais verificadas na sua dinamica cotidia-
na hodierna, requer andlises sociais especializadas®. A
compreensio de aspectos das formas sociais contidas
na mobilidade possibilita apreender as intervengdes
sobre operagdes sociais dos movimentos dos indi-

viduos, que se interpdem nesses intercursos sociais,
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quando da realizagao de diversos processos de intera-
¢Oes e relacdes sociais e que sdo produzidos por con-
tedos sociais 14 manifestados.

Mais recentemente e fundamentada em John
Urry’, a socidloga portuguesa Emilia Rodrigues
Aratjo (2004) formulou uma reflexao sobre a mobili-
dade urbana como uma das questdes sociais contem-
poraneas. Araujo reforca a necessidade de se empre-
ender e produzir analises da mobilidade e, portanto,
essa dimensdo deveria ser incorporada a Sociologia
como um dos seus campos de especializagio.

No Brasil, Eduardo Alcintara Vasconcellos
(1996a e 1996b, passim), langou bases teoricas sis-
tematicas no estudo de agdes e relagdes sociais re-
sultantes de embates de individuos sociais e objetos
veiculares; propds a criagdio de uma Sociologia da
Circulagao Urbana, com o objetivo de formular ana-
lises sociais sobre o transportar-se corporalmente no
espaco urbano. A questdo da mobilidade tem origem
na Engenharia de Trafego. Segundo Vasconcellos, é
necessario examinar os conflitos sociais existentes no
transito de uma cidade, levando-se em conta “o usu-
ario cativo dos transportes publicos e proprietarios
de automoveis, o morador e motorista, proprietarios
de estabelecimentos, motoristas e passageiros de oni-
bus, e ao considerar o sistema de transporte como
um meio coletivo de consumo” (VASCONCELLOS,
1999: 37-64).

As mobilidades cotidianas envolvem diversos
atores, categorias e situagdes sociais em uma cidade.
Recentemente, a mobilidade foi institu-

cionalizada no discurso oficial do atual governo

brasileiro.

O sistema de transito ocupa um papel de
destaque sob o aspecto social e econémico,
na medida em que envolve, no dia-a-dia,

praticamente os cidadios e cidadas de todo
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o mundo, no exercicio do seu direito de ir
e vir, de se locomover livremente para sa-
tisfagdo de suas necessidades, em busca de
seu bem-estar e o da comunidade em que
vivem (BRASIL2, 2002: 13).

A analise oficial atual dessa mobilidade percebe
que, entre os diversos modos, ha a presenga do au-
tomovel. Tal situagdo requer reflexdes socioculturais,
por encerrar aspectos e contradi¢des sociais, além de
um quadro de desigualdade social percebido a partir
da analise de préticas e formas sociais distintivas entre
os detentores de objetos mdveis e os individuos des-
providos deles.

Da mobilidade urbana de Sao Luis, ou seja, dos
momentos sociais transitivos, extraimos cenas sociais
que se transformaram nas referéncias empiricas desta
analise. Sobre as pequenas estruturas sociais de aci-
dentes e incidentes foi feito o recorte epistemoldgico.
Eles foram considerados como acontecimentos mi-
crossocioldgicos?, nos quais se destacaram pequenos
tracos das macroestruturas sociais. Por se tratar de
um microcosmo social, faz-se necessirio ponderar
um aspecto considerado por Georges Gurvitch, no

seu conceito de microcosmo social:

A tnica finalidade desta breve exposicdo
¢ tornar mais concreta a tese de que cada
grupo ¢ um microcosmo de manifestagdes
de sociabilidade, e que cada classe e cada
sociedade global - (...) - representam, ao
mesmo tempo, um macrocosmo de micro-
cosmo e um microcosmo direto dos lagos
sociais (1977: 257).

Os acidentes e incidentes sio pequenas eventu-
alidades recorrentes na topografia do tecido urbano,
nas quais se revelam microscopicos tracos sociais,
ao destacarem nesses instantes as tensdes sociais

que os recobrem, na maioria das vezes, por choques
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fisicos entre objetos e individuos, gerando varias for-
mas de ocorréncias sociais. Nos primeiros instantes
esses acontecimentos singulares atingem reduzidos
nimeros de pessoas. Entretanto, sdo formadores de
gradientes sociais, momentos microssociais desen-
cadeadores de grandes desestruturagdes sociais, das
consequéncias dos danos materiais até as fatalidades
existenciais. Essas eventualidades acidentais afetam
grupos sociais familiares e profissionais. Através dos
pequenos, médios e grandes danos materiais e das fa-
talidades individuais, atingem todo o conjunto social.
Nessas ocorréncias transitivas se revelam substantivas
caracteristicas sociais. A categoria conceitual apre-
ciada no recorte analitico ficou restrita as formas de
sociabilidades expressas nos momentos de acidentes
e incidentes do trafego na cidade, os quais revelaram
tracos sociais paradigmaticos.

Para tratar de sociabilidade, destaco as ponde-
ragdes do socidlogo alemdo Georg Simmel (1983) e,
dele, incorporo as afirmagdes destacadas no trecho

seguinte:

(...) O motivo deriva de duas proposigdes:
uma delas é que em qualquer sociedade
humana pode-se fazer uma distin¢éo entre
seu conteudo e sua forma. Essa interacao
sempre surge com base em certos impulsos
ou em fungio de certos propdsitos. Os ins-
tintos erdticos, os interesses objetivos, os
impulsos religiosos e propdsitos de defesa
ou ataque, de ganho ou jogo, de auxilio ou
instrugao, e incontaveis outros, fazem com
que o homem viva com outros homens,
aja por eles, com eles, contra eles, orga-
nizando desse modo, reciprocamente, as
suas condi¢des — em resumo, para influen-
ciar os outros e para ser influenciado por
eles. A importancia dessas interagdes esta
no fato de obrigar os individuos, que pos-
suem aqueles instintos, interesses, etc., a

122

formarem uma unidade - precisamente,
uma “sociedade” Tudo que estd presente
nos individuos (que sdo os dados concre-
tos e imediatos de qualquer realidade his-
torica) sob a forma de impulso, interesse,
propésito, inclinagio, estado psiquico, mo-
vimento - tudo que estd presente nele de
maneira a engendrar ou medir influéncias
sobre outros, ou que receba tais influén-
cias, designo como conteudo, como maté-
ria, por assim dizer, da socia¢do (SIMMEL,
1983: 165/166, grifos meus).

Com o conceito de sociabilidade desenvolvido
por Simmel foi possivel compreender alguns dos as-
pectos existentes nas estruturas das formas sociais.
Ele ao escarificar os principais tragos das entranhas
organizativas dos constructos sociais, permite ressal-
tar os conteidos que sao responsaveis por produzirem
determinadas formas sociais. Através desse conceito,
é possivel seccionar os elementos substanciais, identi-
ficados por tragos, caracteres das estruturas, das agdes
e das relagdes sociais e, assim, demonstrar o quanto
esses elementos constitutivos contribuem para o en-
tendimento da estruturacdo das interacoes e relagdes
sociais. Como é a estrutura social das acdes sociais
formadas pelas reagdes entre os individuos? Como é
agir a favor de alguém? Como ¢é reagir contra alguém?
Essas referéncias estruturantes sdo dimensoes acio-
nadoras dos propdsitos, dos interesses, dos impulsos,
das inclinagdes, e - um adendo - dos “desejos”

Perceber a metamorfose provocada pelos aci-
dentes e incidentes contribui para o entendimento
da prépria formagio de estruturas sociais. As formas
de sociabilidades empreendidas pelos sujeitos sociais
envolvidos direta e indiretamente na circulacio urba-
na revelaram diversas e diferentes qualidades sociais.
Nesses momentos, peculiares manifestacdes produ-

zem determinadas formas sociais, indo do simples
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assédio sexual aos barbaros acidentes produtores de
acontecimentos com multiplos impactos sociais. O
senso comum enxerga esses fatos sociais, as stbitas
ocorréncias dos acidentes e incidentes, de forma es-
tigmatizada e naturalizada. Esses momentos sociais
tragicos estdo contextualizados conceitualmente, em
uma dimenséo destacada por Axel Honneth, em uma
referéncia analitica aos critérios de consolida¢io de

regularidades sociais.

Com essa reinterpretagio do modelo ho-
bbesiano, Hegel introduz uma versio do
conceito de luta social realmente inovado-
ra, em cuja consequéncia o conflito prati-
co entre sujeitos pode ser entendido como
um momento do movimento ético no
interior do contexto social da vida; desse
modo, o conceito recriado de social inclui
desde o inicio nido somente dominio de
tensdes moral, mas abrange ainda um me-
dium social através do qual elas sdo deci-
didas de maneira conflituosa (HONNETH,
2003: 48).

No contexto social urbano, os acidentes e inci-
dentes sdo referenciais empiricos, por serem momen-
tos sociais éticos médios, que se sobressaem como
regularidades da cidade focada e uma contribuigao a
meditacio.

Pedestres e condutores foram apreciados por
Guillermo Giucci (2004), ao serem retratados ao lon-
go da histéria do automoével no século XX. Ele des-
tacou os impactos e modificagbes no contexto do
trabalho, do lazer, do amor, do vocabulério, das artes
em decorréncia de sua presenca. Na interpretagio de
Giucci, “o automovel desenvolveu uma precdria tra-
dig¢do em meio as mudancas trazidas pela maquina” E

da como exemplo:
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(...) a destrui¢do das paisagens campestres
pelas estradas de asfalto, assim como dos
passeios em coches, substituidos pelos pas-
seios em carro ou mesmo a pé, quando ha
perigo para o pedestre, que ndo mais pode
realizar longas caminhadas em paz sem o
risco de sofrer acidente (...) os argumentos
contra a utilizacdo dos meios de transpor-
tes mecanicos que variam desde a desuma-
nidade do objeto tecnolédgico a perda do
contato direto com a natureza e os seres
humanos (GIUCCI, 2004: 33).

Embora exista essa perda do contato direto entre
condutores e pedestres, nao se verifica total indiferen-
¢a entre ambos, pois eles ainda se relacionam, mesmo
que de forma conflituosa, como sera demonstrado
mais adiante através dos acidentes e incidentes veri-

ficados na pesquisa.
Pedestres e automoveis em Sao Luis

Nos primérdios do século XX, Sao Luis ainda
tinha o seu transito marcado pelos movimentos de
cavalos, carruagens, liteiras, tilburis e bondes; mas,
como em outras cidades, transformagdes significati-

vas vao alterando o cendrio:

A situagdo da paisagem da via publica, an-
tes dominada por carruagens e pedestres,
se transforma em vitrine para os motores
elétricos, a vapor e de combustdo interna.
O conflito entre os veiculos de tragio animal
e motorizados foi um tema comum nas pri-
meiras décadas do século na América Latina
(GIUCCI, 2004: 37).

Na constitui¢ao do trafego de veiculos da cidade
sdo identificados os primeiros conflitos na realidade

circular: entre os cocheiros, apegados a tradi¢do do
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coche (carruagens movidas a tragdo animal), e os car-
ros, cujo surgimento foi logo, no inicio, marcado pela
valorizagdo da velocidade, continuando esse fascinio
até os dias atuais.

A cidade de Sdo Luis, no comeco do século XX,
registrava as primeiras manifestacdes do automovel,
um dos mais recentes meios de transporte a efetuar,
a integrar e a compor o transito urbano. Os primei-
ros condutores de automdveis foram os filhos abas-
tados da sociedade ludovicense. Esse equipamento
era simbolo de modernidade para os seus primeiros
usudrios. Antes do inicio da fabricagdo em massa de
carros populares, o automovel era um item de consu-
mo de luxo que conferia destaque social ao proprie-
tario, o qual ostentava pelas ruas seus privilégios em
termos de mobilidade, diferenciando-se dos demais.
Até hoje, o bem-estar econdémico é simbolizado pela
troca frequente de um carro ainda seminovo por um
mais moderno. Na sociedade brasileira, verifica-se a
preferéncia pelo mével em detrimento do imével para
abrigo. Ou seja, compra-se um carro antes mesmo de
uma casa.

O inicio da presenga do automdvel em Sao Luis

pode ser descrito através da seguinte colaboragao:

O automovel foi introduzido no Maranhéo
por Joaquim Moreira Alves Santos, o
Nhozinho Santos. O tempo era o do fra-
que e da cartola! Carruagens e tilburis
circulavam pelas ruas de Sao Luis. Em no-
vembro de 1905, regressando a terra natal,
formado técnico em industria téxtil, na ci-
dade de Liverpool - Inglaterra, Nhozinho
Santos trouxe na bagagem a maravilha
tecnolédgica da época: um automovel in-
glés SPEEDWELL, modelo Phaeton (an
open touring car ou carro descapotavel
para passeio), de quatro lugares, motor De
Dion Bouton, monocilindrico, a gasolina.
Antevendo o sucesso que o automével faria
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em Sdo Luis, tomou a iniciativa de ensinar
empregados da [fébrica] Fabril a dirigir. Os
dois primeiros habilitados foram Sebastido
Raimundo dos Santos e Otaciano Pereira.
Ambos tornaram-se Chauffeurs profissio-
nais, desempenhando essa atividade até
quando a idade permitiu. Sebastido foi
proprietario de automodvel de praga. Seu
ultimo carro, um reluzente Mercury, cin-
za claro, ano 1951, fazia ponto no Posto
Vitéria. Otacio, nome com o qual Otaciano
ficou conhecido, trajava impecavel farda
branca, com botdes dourados e insepara-
vel képi da mesma cor. Ao longo de muitos
anos, foi motorista particular do industrial
Adhemar Maia de Aguiar. Este também
comprou um dos Peugeot e o outro foi
vendido para o comerciante José da Cunha
Santos Guimaraes. Em 1914, ja havia em-
presa local explorando os servigos de alu-
guel de automéveis®.

A capital ludovicense recebe a novidade técnica
industrial como uma ‘especial’ modernidade para o
conjunto dos seus moradores, que paulatinamente,
eram socializados quanto aos procedimentos reque-
ridos para dirigir, a nova maquina veicular com mo-
tor a combustdo. No meio social, as agdes de dirigir e
lidar com os novos veiculos adquire capilaridade. A
nova forma de locomogéo se destacava na urbe como
simbolo de status e distin¢do social. No embrionario
transito, comecaram a surgir alguns problemas para
o trafego de automoveis e, também, os primeiros aci-
dentes. Em Sao Luis, foram localizados alguns regis-
tros de ocorréncias dessa ordem, na imprensa local,
no inicio da segunda década do século XX, conforme

se exemplifica a seguir:

Nesse ano [1914], as 14h do dia 17 de abril,
aconteceu o primeiro acidente de transito.
Um automovel da firma Teixeira & Branco,
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dirigido pelo chauffeur Sebastido e con-
duzindo em seu interior o desembargador
Bezerra de Menezes, descia com velocida-
de adequada a Rua do Sol. Aproximando-
se o veiculo da rua dos Craveiros, surgiu
repentinamente um menor correndo atras
de uma bola. Apesar da destreza do condu-
tor, o atropelamento foi inevitavel. A viti-
ma, que se chamava Jodo, faleceu no local.
O condutor foi inocentado, contribuindo
para esse ato de justica o depoimento do
passageiro e de pessoas que presenciaram
a lamentavel ocorréncia.®

Quatorze anos depois, em 1928, outro registro
jornalistico descrevia mais um acidente de transito na
cidade de Sao Luis, com caracteristicas semelhantes as

do anteriormente relatado:

Ontem, as 18 horas mais ou menos o au-
tomével ne 18, guiado pelo cinesiphoro
Anastacio de tal, atropelou, no parque
Urbano Santos, o menor Octavio, filho
adotivo do Sr. Miguel Neto, comandante
do vapor S. José, do Loyde Maranhense.
Ao que afirmam, o automdvel subia a Rua
Oswaldo Cruz, a grande velocidade’.

Conforme se observa nos trechos citados, a che-
gada do automével em Sao Luis também trazia os pri-
meiros acidentes de transito, cujas primeiras vitimas
foram criancas. Nos atuais registros, a maior incidén-
cia recai sobre elas e os idosos. Se levarmos em con-
ta a baixa velocidade dos veiculos a época, podemos
dizer que os pedestres, ainda nao acostumados com
esse tipo de maquina movel, viram se iniciar, ali, uma
convivéncia ameacadora. A sua incorporagdo ao co-
tidiano da cidade se confrontava com um problema
de escala espacial; perceptivel na despropor¢io en-
tre espago fisico da urbe e a forga cinética potencial

desses veiculos, em trafego nas vias urbanas, antes
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dominadas por pedestres e carruagens.

Essa maquina se distingue pela capacidade de ve-
locidade, que exerce tanto fascinio sobre as pessoas e
se constitui em um dos fatores para incidéncias de di-
versos tipos de acidentes. As pistas de rolamento dos
veiculos se tornam local de dire¢ao perigosa, pondo
em risco a vida alheia. Jean Baudrillard (2008: 77) nos

oferece uma contribui¢io analitica sobre a velocidade:

(...) Vimos como velocidade é ao mesmo
tempo transcendéncia e intimidade. Com o
dominio sobre o espago como signo abstra-
to do mundo real, nele o exercicio do poder
vem a ser proje¢ao narcisista. Pensemos no
valor “erdtico” do veiculo ou da velocida-
de: pelo levantamento dos tabus sociais
ao mesmo tempo que da responsabilidade
imediata, a mobilidade automoével desata
todo um sistema de resisténcia tanto para
consigo como para com os outros: tonus,
vivacidade, entusiasmo, audacia, tudo isto
¢ devido a gratuidade da situagdo automo-
vel - por outro lado ela favorece a relagdo
erdtica pela intercessdo de uma projecdo
narcisista dupla no mesmo objeto falico (o
carro) ou na mesma funcio falica objetiva-
da (a velocidade). O erotismo do veiculo
nao é, pois, o de uma aproximacgio sexual
ativa, mas aquela passiva, de uma sedugio
narcisista do mesmo objeto. O valor erdtico
desempenha aqui o papel que tem a ima-
gem (real ou psiquica) na masturbacéo.

A velocidade é uma poténcia metafisica, ao
excitar e ativar dimensdes bastante subjetivas, reflexas
nos individuos guiadores, impulsionando sensagoes e
aspectos psicossociais que atendem a finalidades que vao
além das necessidades exigidas pela mobilidade urbana.

A institucionalizagdo do ato de dirigir ganha-
va corpo, como se identifica ante os primeiros proce-
dimentos legais adotados para se autorizar a condu-

¢40 de um veiculo motorizado na cidade de Sdo Luis,
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no inicio do século XX:

E de se registrar que aquela época, os can-
didatos a chauffeur amador e chauffeur pro-
fissional eram examinados por uma banca
presidida pelo Intendente (Prefeito), tendo
como membros Joaquim Moreira Alves dos
Santos (Nhozinho Santos) e o engenheiro
eletricista Antonio Nogueira Vinhais. Os
trés examinadores assinavam as carteiras
dos aprovados. Com a eclosdo da 1* Guerra
Mundial, foi prejudicada a importagdo dos
veiculos europeus, surgindo a oportunida-
de para que os fabricantes da América do
Norte colocassem, aqui, suas “mdquinas’,
conquistando o mercado.?

E possivel que os primeiros acidentes com
vitimas fatais tenham feito surgir a preocupagao com
a organizagdo do transito. A ordem institucional e
os problemas resultantes exigiam o aprimoramento
na permissao para habilitacdo de dirigir um veiculo
automotor. Os exames para obtengdo de autoriza¢io
foram, progressivamente, aprimorados no tocante a
legislagdo de transito, a sinalizacdo e as técnicas de
seguranca (direcao defensiva, primeiros socorros e
mecinica basica), estas trés ultimas, somente, aplica-
das na contemporaneidade. Tais medidas tinham o
intuito de fortalecer a seguranga de trafego, para evi-
tar acidentes de transito, mas nao surtiram os efeitos
esperados. Ainda assim, a sociedade continuou provi-
denciando outros meios para amenizar o descontrole
na realidade circular urbana. Esses primeiros recursos
para o transito, foram produzidos pela Engenharia de
Trafego, sem uma interlocugdo com o lado sociolégi-
co que acompanha a vida do trafego urbano.

A cidade de Sao Luis possui uma longa trajetéria
histérica quanto a instrumentos legais urbanos, no
caso especifico, destaco os seus Cédigos de Posturas.

Nesses institutos oficiais sdo contempladas as normas
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para condutas de pessoas, animais e veiculos. Dois
deles foram criados no periodo imperial e os demais
no periodo republicano. Na primeira metade do sé-
culo XIX, em 1842, foi implantado o primeiro Cédigo
de Postura, no qual se destaca o disciplinamento no
transito de animais na cidade de Sao Luis. Tal nor-
matizagdo visava evitar os atropelamentos de pessoas
idosas e criancas, infragdes cometidas, até por aque-
les, que montavam a cavalo. Em 1866, o presidente
da provincia, Laffayette Rodrigues Pereira, sanciona o
segundo Codigo de Postura, instituido pela Lei n° 775,
de 4 de julho do mesmo ano. Nesse regulamento, des-
tacam-se os disciplinamentos quanto ao uso dos car-
ros, ao exigir matricula dos veiculos junto a Camara
Municipal: normatiza o padrdo mecéanico dos veicu-
los e, também, determinava os cuidados necessarios
para trafegar com carros a tragao animal. As infragdes
eram aplicadas através do pagamento de multas ou da
prisdo, quando o infrator ndo as pudesse pagar. Um
ano apos a Proclamagido da Republica, é instituido o
Coédigo de Postura de 1893, a Lei n° 8, que néo tratava
dos aspectos da mobilidade urbana. Somente mais a
frente vamos encontrar o estabelecimento dessa pre-
ocupagdo na Lei Municipal n° 185, de 7 de fevereiro
de 1913, a qual determina as obrigagdes e limitagdes
quanto ao uso dos automéveis’. No século XX, no ini-
cio da Era Vargas, temos o Codigo de 1936, instituido
por decreto, de 3 de novembro do mesmo ano, pelo
prefeito José Otacilio de Saboya Ribeiro, o qual san-
ciona o referido Codigo em razao da obsolescéncia do
anterior. Esse Codigo se distingue por ser constituido
por 508 artigos. Em mais uma edi¢do de um Cddigo,
a mobilidade urbana era contemplada no capitulo
“Policia de Transito”. Atualmente, a cidade conta com
o seu tltimo Cddigo de Postura, implantado em 1968,
como fruto da Lei n° 1.790, de 12 de maio do mesmo

ano, e a questdao da mobilidade urbana se restringe

Revista DE CIENCIAS SOCIAIS, FORTALEZA, V. 42, n. 2, jul/dez, 2011, p. 119 - 140



ao transito, contemplada no Titulo III, capitulo IV.
Decorridos mais de quarenta anos, ndo mais estaria
adequado as novas concep¢des e conquistas urbanis-
ticas no Brasil.

Para efeito deste estudo, o conceito de transito
esta embasado no Codigo de Transito Brasileiro (Lei
9.503, de 23 de setembro de 1997), que estabelece:
“considera-se transito a utilizagdo das vias por pesso-
as, veiculos e animais, isolados ou em grupos, condu-
zidos ou ndo, para fins de circulagdo, parada, estacio-
namento e operagdo de carga e descarga”’ (CTB, Art.
1°, paragrafo primeiro).

Em Sao Luis, um quadro cadtico no trafego vem
se acirrando. Ao longo da sua existéncia, a cidade ab-
sorve uma frota de veiculos de forma desproporcio-
nal a sua escala espacial. Na época considerada neste
estudo, a sua frota de automotores estava composta
por 221.701 veiculos'. Em termos de uma média per
capita, teriamos um veiculo para um quarto da popu-
lagdo da cidade. As condigdes para movimentagao de
veiculos sdo, cada vez mais complicadas nas cidades
brasileiras. Nesse fluxo de maquinas méveis, haveria
uma nova “luta de classes’, a qual é travada entre os
pedestres e os condutores no trafego frenético de ci-
dades. Tal batalha é marcada pelo desejo individual
do prazer proporcionado pelo trafegar de forma veloz
contra o direito coletivo a seguranca e a liberdade de
andar pelas ruas sem ser atropelado. Nessa luta, facil-
mente a poténcia do carro se sobrepde a delicadeza
pedestre. Os condutores, pouco preocupados com
os excluidos, desejam o maximo de espago nas vias
publicas, sem impedimentos ou obstaculos a “corri-
da” rumo a seus objetivos particulares. Delineia-se,
a partir dai, um conflito social travado entre pedes-
tres e motoristas, ambos concentrados em seus pro-
prios interesses e incomodados com a presenga uns

dos outros na estressante via ptblica. Deste modo, se
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pronuncia Vasconcellos (1999: 50):

Pedestres e motoristas - enquanto o pri-
meiro deseja seguranca e conforto na sua
locomogéo, o segundo deseja rapidez no
trajeto, o que gera um conflito de regula-
mentacdo do espaco. Este conflito pode ser
visualizado, por exemplo, quando se tenta
instalar um semaforo veicular em dreas de
grande movimento de pedestres: o sema-
foro, se respeitado, melhora a seguranga
dos pedestres, mas prejudica a fluidez dos
veiculos.

Na cidade, hd uma postura contrastante: é o fato
de, a todo momento, pedestres e motoristas trocarem
de posic¢do, pois “a mesma pessoa assume varios pa-
péis diferentes no tempo e no espago, levando con-
sequentemente a necessidades e interesses também
mutaveis no tempo e no espago” (VASCONCELLOS,
1999: 49). O mais surpreendente nessa dimensao é
que ambos se esquecem, completamente, de suas ne-
cessidades quando desempenham outro papel. Para
eles, o que importa é ter seus impetos atendidos em
qualquer posicéo. Substitui-se explicitamente a empa-
tia pelo egoismo do prazer individualizado.

Na atualidade, a massificacdo do automovel pre-
encheu todas as vias. O automobilismo, expresso na
intensificacdo do uso individual de veiculos, tornou
saturadas as artérias urbanas, resultando em infindé-
veis engarrafamentos, uma ironia para os apressados,
ao pensarem que a aquisicdo de um automével para
cada membro da familia tornaria suas vidas mais 1é-
pidas. Como indicado por Vasconcellos (1998), na
verdade, foi o crescimento desordenado das cidades
o principal fator a provocar o aumento dos indices de
vitimas fatais no transito. As posturas subjetivas ao
volante sdo contornadas pela eclosdo de excitagdes

derivadas da situacido de execucdo da liberdade de
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locomocio.

A questdo urbana é cldusula da Constitui¢ao
Federal de 1988. Ela foi contemplada no Titulo VIII
- Da Ordem Econdmica e Financeira, capitulo II,
artigos 182 e 183; regulamentados através da Lei n°
10.257, conhecida por Estatuto da Cidade, no ano de
2001. Na Carta Magna, se invoca a obrigatoriedade
de se instituirem planos diretores nas metropoles e ci-
dades populosas, para estabelecerem diretrizes para o
desenvolvimento do transporte urbano, sempre alerta
as condicdes de sustentabilidade ambiental e socioe-
conOmica. Atente-se para o controle do uso do solo,
ja que, ao habitarmos num determinado lugar, neces-
sitaremos transitar por ele.

A construgdo de um espago urbano mais demo-
cratico depende de uma gama de diretrizes a respeito
do transporte coletivo publico, como parte do sistema
de circulacido urbano para permitir o fluir de indivi-
duos e objetos, que devera estar conjugado com a po-
litica de desenvolvimento urbano, a qual deve apontar
a necessidade de criagdo de um novo desenho para

garantir o direito a mobilidade urbana sustentavel.

As instituicdes e as estatisticas de acidentes de transito

As institui¢des oficiais de administragdo do tran-
sito e transportes, incumbidas do acompanhamento
e dos procedimentos legais da circulagéo, sdo as res-
ponséveis por registrarem e resolverem as ocorréncias
dos acidentes de transito. Para esta andlise, a defini-
¢do de acidentes é aquela presente no documen-
to “Instrugdo Basica de Estatistica de Transito’,"
do Departamento Nacional de Transito, ou seja,
“consideram-se acidentes de transito aquelas situa-
¢oes de choques fisicos, inesperados, envolvendo con-
dutores, conduzidos e pedestres”. Recorremos a uma

forma concisa para definir o acidente de transito: é
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a praga da modernidade cinética”. Indesejado, mal
recebido, constitui um drama, como uma sombra a
acompanhar a sociedade.

No Ocidente, o primeiro acidente de transito é
atribuido ao ocorrido em Londres no dia 17 de agos-
to de 1896 (GIUCCI, 2004: 79). Um ano depois, no
Brasil, em 1897, na estrada velha da Tijuca, no Rio de
Janeiro, temos o primeiro registro de acidente, o qual
se deu com uma personalidade ja conhecida do gran-
de publico por sua habilidade literdria: o jornalista e
antimonarquista ferrenho José do Patrocinio, primei-
ro a circular em um automével no Rio de Janeiro. Ao
volante estava Olavo Bilac, tentando aprender a diri-
gir (GIUCCI, 2004: 81; NED, 2004: 16).

A investigacdo das causas dos acidentes de
transito perpassa a adogdo de métodos estatisticos
(definindo-se a forma de coletar dados, agrupa-los
e sistematiza-los) e a imposicao legal, aos 6rgaos de
transito, da produgido correta das estatisticas, isto é,
com a maior fidelidade possivel aos niimeros reais.
Ao longo do tempo, detectou-se, que a coer¢do e a
sancdo representadas por multas e outras penalidades
nio produziam os resultados esperados, por serem
posteriores ao fato. Elas sdo informagoes dessa rea-
lidade, transformadas em dados estatisticos e com a
funcio de fornecer pistas sobre as causas e prevenir
os acidentes, orientando a populacdo a respeito dos
“comportamentos de risco no trafego’, que aqui se
constituiram na regularidade tratada pela investiga-
¢do. Entretanto, esses mesmos dados ndo gozam de
tratamento sistematico regular. Vejamos o que diz
Vasconcellos acerca do tratamento dispensado aos

dados estatisticos sobre acidentes no Brasil:

Os reveses, no entanto, nao tardaram a ser
identificados. Inexiste uma unificagdo dos
dados coletados, uma vez que os varios
orgaos responsaveis pela tarefa utilizam
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suas proprias metodologias, com enfo-
ques peculiares nos distintos Boletins de
Ocorréncia e nos diferentes softwares para
a elaboracéo das estatisticas. A coleta assis-
tematica de dados carece de uma politica
de integragdo, pois a falta de uma padro-
nizacido permite que cada estatistica apre-
sente um resultado diverso. [...] Uma das
maneiras de escapar a esta indeterminagao
tem sido a tentativa de quantificar o fend-
meno, por meio de calculo de indices, que
procuram relacionar o niumero de eventos
registrados com as varidveis que podem

\

estar ligadas a sua causagdo. [...] ha pro-
blemas ligados a confiabilidade dos dados
existentes (1999: 203-204).

Nos registros de acidentes de transito
da capital maranhense, verifica-se a auséncia de
procedimentos uniformizados. As instituices
fiscalizadoras do transito ndo adotam modos comuns
no registro das estatisticas dos acidentes e demais
ocorréncias alusivas a circulacdo de veiculos e
pedestres. Cada instancia institucional - municipal,
estadual e federal — adota procedimentos de forma
particular. Nao ha, por parte das instituicoes oficiais
locais, uma homogeneizacdo metodoldgica, quanto
aos instrumentos, nas anotagdes e eventual descri¢ao
desituagoes envolvendo os agentes, o que impossibilita
o acompanhamento da mobilidade urbana. Dessa
forma, os procedimentos para analise do transito, nos
municipios e no Estado como um todo, ficam bastante
comprometidos para uma avalia¢ao sistematica dessa
realidade circular.

Os estudos sobre acidente, através do exame de
seus ‘componentes’, permitiriam avaliar os custos as-
sociados a cada um deles. No entanto, a precariedade
dos registros compromete tais analises. Muito longe
estaria, também, uma gama de informagdes dos im-
pactos microssocioldgicos dos acidentes, produtores

de metamorfoses sociais. Desse modo, ha prejuizo
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quando nao se descreve a forma social do acidente, ou
seja, quando ndo se busca examinar como aconteceu
ou, conforme usualmente se diz, saber o tipo de aci-
dente e as consequéncias sociais — diretas e indiretas —
produzidas. A descrigao das formas materiais poderia
explicar as conexdes entre os diversos elementos, ao

considerar:

(...) a dindmica do acidente, visualizando-o
em uma dimensédo temporal, analisando as
forgas atuantes durante o periodo em que
0 mesmo ocorreu, 0s materiais, sua resis-
téncia e deformacéo, incluindo-se ai o que
se poderia chamar de fisiologia dos mate-

riais”!* [e as suas consequéncias sociais].

Ha a necessidade do aprimoramento desses ins-
trumentos de registros de acompanhamento, com
formas mais sistematicas e cuidadosas, enumerando-
-se algumas unidades analiticas, aglutinando-se in-
formagoes descritivas dos acidentes. Uma descrigao
microssocioldgica seria uma forma de contribuir para
a identificagdo do problema e os provaveis auxilios a
sua compreensdo social. Em muitas situagdes nao é
possivel determinar a causa dos fendmenos em estu-

do, porque, como sugere Vasconcellos (1998: 64),

As causas dos acidentes de transito sdo
muito variadas e complexas. Os princi-
pais fatores sdo o comportamento huma-
no, as condi¢des da via e do veiculo e as
caracteristicas do ambiente de circulagdo
(a disposigdo fisica das vias e calgadas, os
conflitos de transito). Embora os estudos
tendam a atribuir a maior parte da ‘culpa’
ao fator humano, é preciso cuidado: nos
paises em desenvolvimento como o Brasil,
o ambiente de circula¢do tem uma partici-
pagio essencial, na medida em que ele foi
adaptado irresponsavelmente para o uso do

automovel.
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A aplicagao das estatisticas possibilitaria tracejar
os quadros sociais derivados dos acidentes e dos in-
cidentes de transito. A analise do ambiente da circu-
lagdo forneceria, por exemplo, descrigdes das formas
de sociabilidade conflituosas. Entretanto, levamos em
conta as estatisticas, que, a grosso modo, em si mes-
mas, nao significam muita coisa. Mas o seu registro
alimentara a discussdo sobre essa realidade cotidiana

nas grandes cidades brasileiras:

A cada treze minutos ocorre uma morte por
‘acidente’ de transito no Brasil. A cada sete
minutos ocorre um atropelamento. Além
das 46 mil mortes anuais por ‘acidentes’
de transito, 300 mil pessoas ficam feridas,
60% com lesdes permanentes. Desses mor-
tos, 44% foram vitimas de atropelamento e
41% estdo na faixa etaria entre 15 e 34 anos.
Cerca de 60% dos leitos de traumatologia
dos hospitais brasileiros sio ocupados por
“acidentados” no transito (LUDD, 2004:
16-17).

Os indicadores sociais dos homicidios perpetra-
dos pelos acidentes de transito alertam sobre esse as-
pecto da vida social na mobilidade urbana e um indi-
cador vermelho da realidade, que vai receber seu pri-
meiro tratamento quando da criagdo do novo Cédigo
de Transito Brasileiro (CTB).

O “estilo de vida automobilistico” requer uma
légica urbanistica configurada pela prevaléncia do
dominio do carro no movimento circular, fruto de
um arranjo politico orquestrado pela industria auto-
mobilistica instalada no pais. Nas grandes e médias
cidades do Brasil, as elevadas taxas de acidentes de
transito configuraram-se em um problema de satde
publica. Os acidentes de transito produzem alteragdes
e sao desarranjos nas proprias veias do trafego urba-

no, produtos dessas formas sociais transitivas. O Pais
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possuia o indice de 6,8 acidentes para um grupo de 10
mil veiculos (BRASIL4, 2003: 9), posi¢io merecedora
de uma consideracdo analitica por parte da sociedade
brasileira.

Os numeros evidenciam uma realidade marcada
pelo conflito travado diariamente no transito brasi-
leiro, o qual pode ser observado na realidade circular
de Sao Luis, quando o automével foi apontado como
provocador do caos, poluidor da atmosfera, interven-
tor da rotina e do curso normal do deslocamento. Sua
pior face, entretanto, é a encontrada em um esteredti-
po: “maquina assassina’, conforme evidenciam as ele-
vadas estatisticas de acidentes de transito ludovicense.
Segundo as estatisticas do DETRAN-MA, morrem
cerca de 80 pessoas por ano nas ruas da capital ma-
ranhense. O horror dos acidentes nido mitigou o fas-
cinio pelo veiculo, mas representou um alerta para os
perigos da modernidade cinética. Dessa forma, aqui
estdo destacadas as inferéncias estatisticas, com os

tracos constitutivos de um estipido quadro social.

Andlise das estatisticas dos acidentes de transito

em Sao Luis

As estatisticas utilizadas nesta andlise dos aci-
dentes de transito em Sdo Luis foram colhidas no
Departamento de Educacio para o Transito do
Departamento Estadual de Transito do Maranhao
(DETRAN-MA) e abrangem os anos de 1995, 1996,
1997, 1998, 1999 e 2000. Selecionei trés anos ante-
riores 2 institucionalizacdo do novo CTB e trés anos
posteriores a sua implantagdo. Dos seis anos conside-
rados, destaquei trés tipos de acidentes, em relagao
as suas consequencias: danos materiais, nao fatais e
fatais. Os dados analisados e sintetizados no Grafico
1 oferecem um resumo da evolugao dos acidentes an-

tes e depois da implantagao do Codigo Brasileiro de
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Transito, na cidade universo. A primeira leitura do
Grafico 1 ¢ a de que ha um movimento de acentua-
¢d0 nas ocorréncias de acidentes nos anos de 1995 até
1997 e 1998; na época, um fato social ja constatado
até no senso comum. Havia um impacto decorrente
do grande volume de colisdes noticiada na impren-
sa. No ano de 1998, verifica-se uma estabilizacdo nas
ocorréncias de acidentes. Logo ap6s a implantagao
do CTB, diminuiu o nimero de acidentes de transi-
to, que chegaram a ocupar o principal lugar de causa
mortes no Brasil. Os acidentes estavam na orbita das
fatalidades sociais; eram encarados como decorréncia
natural do transito nas cidades. Cotidianamente, qua-
dros tragicos do transito eram anunciados na impren-
sa falada e escrita.

Os numeros de acidentes com danos materiais
sa0 os maiores em todos os anos do periodo aqui con-
siderado. Esses danos dizem respeito a automdveis,
a edificacdes e a equipamentos urbanos. Na cidade
de Sao Luis, um indicio dos frequentes choques nos
equipamentos urbanos, destaca-se através da presen-
¢a de um objeto de protecdo contra as colisdes junto
as colunas da rede elétrica. No caso, fago alusao aos
protetores implantados na parte inferior dos postes
de transmissdo e distribuicdo da rede elétrica da ci-
dade, que sdo conhecidos pela alcunha de Cosme e
Damido. Os mesmos tém a finalidade de preservar es-
ses equipamentos da companhia de fornecimento de
energia elétrica, dos constantes choques perpetrados
nos acidentes de transito. No periodo considerado,
os danos materiais totalizavam uma média anual de
1.489 acidentes.

Os acidentes de transito com danos materiais e
vitimas ndo-fatais, geralmente, sdo mais frequentes
durante o dia. Tal variavel é atribuida ao fato de ser
maior o movimento de veiculos nesse turno, perio-

do em que se realiza a maior parte das atividades de
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producdo e trocas da cidade. Felizmente, de acordo
com as estatisticas do DETRAN-MA, ndo ocorrem
tantas mortes no transito quanto prejuizos materiais
e traumas fisicos.

O segundo tipo de acidente de transito é o que
deixa vitimas ndo-fatais, isto é, aquele em que pesso-
as sao acidentadas, sofrem lesdes corporais, mas, nao
chegam ao 6bito. O total de acidentes dessa nature-
za, nos seis anos, foi de 2.838, perfazendo uma média
anual de 405 casos com vitimas ndo-fatais, durante o
dia, e 165 no periodo noturno.

O terceiro tipo de acidente de transito pesquisa-
do é o que resulta em vitimas fatais, portanto, vidas

interrompidas, destinos alterados.
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Grifico 1

E niamero de

acidentes com
vitimas fatais

®m numero de

acidentes com
vitimas nao fatais

O ndamero de

acidentes com

danos materiais

Nos anos de 1995 e 1996, aconteceram mais aci-
dentes com vitimas fatais durante o dia. Ja, em 1997 e
2000, ocorreram em igual numero, nos turnos diurno
e noturno; e, em 1998 e 1999, aconteceram mais aci-
dentes com vitimas fatais durante a noite. Depreende-
se dai que a probabilidade de ocorrerem mais durante
o dia ou durante a noite ¢ igual, podendo haver varia-
¢do nessa correlacao. De 1995 a 2000, a média anual
de acidentes com vitimas fatais foi de 78 ocorréncias;
sendo 39 durante o dia, e 38 a noite, as médias res-
pectivas. Constata-se, em todos os anos, que a maior
parte dos acidentes ocorre por atropelamentos, tendo
como vitimas fatais pedestres ou animais que sofre-
ram os impactos abruptos dos veiculos nos logra-
douros. Portanto, nas vias urbanas, os pedestres sao
as maiores vitimas desse tipo de acidente. Tal infor-
macio evidencia a ocorréncia de maior risco a vida

entre aqueles que caminham, isto é, aqueles que estao
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expostos diretamente nas vias de circulagao. Situagao
diversa é a do condutor e do conduzido, encapsula-
dos ou, de certa forma, protegidos pela lataria do
carro. Observa-se, aqui, uma grave falha no sistema
de estatisticas: a ndo-incorporagdo dos numeros de
vitimas que falecem nos hospitais, mas que foram
acidentados.

Na atualidade, identifica-se uma regularidade
quanto as reagdes apresentadas pelos assistentes de
acidentes de transito. Esse tipo de rea¢do pode se
destacar quanto aos cuidados as vitimas a partir de
uma inducdo da obra do artista Andy Warhrol. Em
um quadro da série sobre morte e desastres, o artista
destaca a simbiose do automovel e o corpo humano.
A pessoa acidentada e o veiculo danificado compdem
um todo organico. Uma analise da obra de Warhol foi
apresentada por um critico de arte e, dessa apreciagao,
destaco a seguinte constatagao:
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As pinturas da série Death and Disaster
mostram a violéncia dos anos 1960 com
uma crueza indelével e ainda mais aterra-
dora por conta da riqueza e uniformidade
da cor que o artista costumava aplicar em
toda a sua iconografia. Porém, talvez fosse
mais acertado dizer que o tratamento que
Warhol dispensou a violéncia, na realidade,
traduziu a indiferenca a violéncia - a sua
assimilacdo pelos padrdes normativos da
vida cotidiana — que caracterizava a socie-
dade norte-americana numa escala cons-
tante iniciada no final dos anos 1950, quan-
do assassinatos em massa, assassinatos em
série e chacinas de modalidades cada vez
mais inusitadas e grotescas tornaram-se
triviais, tanto na sociedade como na midia
dominante, ou seja, a televisdo e o cinema
de Hollywood.

[...] Na realidade, a obra de Warhol reco-
mendava um tipo de insensibilidade, um
esvaziamento do conteudo emocional,
um estado de consumo indiscrimina-
do e sem fim de objetos e personalidades
(INDIANA, 2010: 84).

No cotidiano dos cidadaos, estes teriam uma
reacdo social de indiferenca diante dos acidentes de
trénsito, ignorando a sua existéncia. Os individuos
sdo tragados pela logica de suas rotinas, o que os
impediria o aflorar das suas emogdes e manifestagoes
humanas de solidariedade nessas ocorréncias tragicas.

No intervalo de tempo tratado nesta pesquisa,
constatou-se que o veiculo mais envolvido em aciden-
tes de transito foi o automavel, tipo de veiculo predo-
minante na frota de Sdo Luis. A urbanista Jane Jacobs
(2000: 377-413) atribuiu ao automoével a condigdo de
ser um dos agentes corrosivos das cidades. Para ela,
os movimentos de trafego deveriam ser reduzidos
ao menor nimero possivel. A existéncia de autoes-
tradas deveria se limitar ao minimo necessario. Nas

palavras de Jacobs: “Atualmente, todos os que prezam
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as cidades estdao incomodados com os automdveis”®.
O veiculo automotivo é gerador de uma sociabilida-
de conflituosa, a julgar pela quantidade de mortes
provocadas, pelo stress que ocasiona devido aos es-
tacionamentos forcados, pelo assassinato simbolico
dos “outros’, pela acentuagdo da desigualdade social e
por muitas outras situacdes. Mas esse tipo de veiculo,
frequentemente, confere status de dignificacdo social
aos seus proprietarios ou condutores. Roland Barthes

(2007: 215) analisa o automdvel da seguinte forma:

Creio que o automdvel é hoje o equivalen-
te bastante exacto das grandes catedrais
goticas: quero dizer, uma criagdo que faz
época, concebida com paixdo por artistas
desconhecidos, consumida na sua imagem,
se N30 No seu uso, por um povo inteiro, que
através dela se apropria de um objecto per-

feitamente magico.

O automodvel ocupa uma centralidade
social. No seu entorno, se desenvolve parte da vida
social, assim marcado pelos rastros rodovidrios, com
consequéncias sociais sedutoras e nefastas. Para a
economista Tatiana Schor'é, a sociedade viveria em
um autoconsumo. E o automdvel, nesse contexto,
teria mais a fun¢do de ostentacio (consumo) do
que utilidade pratica (apropriagao). Ele é um objeto
incorporado ao universo onirico dos individuos
modernos. A sociabilidade entre condutores e
pedestres estaria marcada pela anula¢do do individuo-
pedestre em relagdo ao individuo-condutor. Esse tem,
a seu favor, gracas ao poder aquisitivo, a possibilidade
de ostentar um bem luxuoso e confortavel. Pode-se
fazer uma analogia coloquial: uma pessoa possuidora
de um carro e outra sem ele sdo duas pessoas distintas,
em escala de prestigio socialmente opostas; vamos

dizer: sdo duas pessoas socialmente diferentes.
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Mobilidade urbana sem solidariedade

Neste aspecto, ficou definida a interrelagdo en-
tre formas de solidariedade e mobilidade urbana
circunscrita, a de “deixar de prestar socorro, quando
possivel fazé-lo sem risco pessoal’, a vitima do aci-
dente, conforme artigo 302, inciso III, do Cddigo de
Transito Brasileiro. Essa dimensdo foi reconstruida
a partir do cotejamento analitico de amostra consti-
tuida por uma colegdo de 545 matérias jornalisticas
versando sobre o transito da cidade de Sdo Luis. Essas
reportagens foram extraidas do jornal O Estado do
Maranhdo, entre os anos 1995 e 2000. Desta colecdo,
foram selecionadas 455 matérias com as seguintes ca-
tegorias: atropelamentos de pedestres e ciclistas; bri-
gas de transito; abalroamento; colisdes; capotamen-
tos; derrapagens; engavetamentos; incéndios; tom-
bamentos de veiculos; estatisticas e acidentes. Desses
clippings, foram escolhidas 168 matérias jornalisticas
com descricoes de situagdes e fatos sociais referentes a
prestagdo de socorro as vitimas de acidentes de transi-
to. Esse material nos serviu de base para analisarmos
as formas de manifestacoes de solidariedade ocorren-
tes nesses instantes do transito urbano. Observar as
manifestacdes de solidariedade na mobilidade urbana
foi, assim, uma forma de escrutar como se efetivam
vinculos sociais no contexto urbano, para podermos
qualificar relagdes sociais entrelagadas na rede que
compde a realidade circular da cidade de Sao Luis.

As inferéncias foram sistematizadas no Grafico
2, no qual estdo aglutinadas as posturas regulares dos
condutores de veiculos quanto as reacdes de prestacao
de socorro as vitimas de acidentes. Para esta andlise,
foram consideradas duas fases: uma anterior e outra

posterior a implantacido do CTB.
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Griafico 2
CONDUTOR DO VEICULO ATROPELADOR PRESTOU SOCORRO
A VITIMA 1995 a 2000
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Fonte: Colecio de clippings. Coordenagio: autor; organiza-

¢d0: José Wellington de Oliveira Silva.

Considerando o ano de 1995, fase anterior a im-
plantacdo do novo CTB, a pesquisa mostra que, em
96% (noventa e seis por cento) dos acidentes, as vi-
timas ndo receberam primeiros socorros, por parte
dos condutores envolvidos em tais acontecimentos
sociais. Desse modo, constatou-se como regularida-
de a omissdo de socorro aos acidentados de transito,
preponderando, pois, a falta de solidariedade nesses
tensos instantes sociais. Tal procedimento parece en-
raizado na rotina desse tipo de situagio do trafego na-
cional. No periodo considerado, no lado oposto dessa
mesma situacdo, constatou-se que, somente, em 4%
(quatro por cento) dos acidentes foram prestados pri-
meiros socorros as vitimas. Somem-se a isto, fatores
inibidores, e que ainda perduram, exercendo, de um
modo ou de outro, influéncia no comportamento dos
condutores infratores: individuos que presenciam um
acidente e ja imputam responsabilidade aos provaveis
“culpados” Nao raro, tais testemunhas passam a ame-
acar os “responsaveis” e, muitas vezes, manifestam o
desejo de “fazer justica com as proprias maos’. Com
esse ethos cultural, a prestagao de ajuda as vitimas
pode ficar ainda mais distante, quando o provavel
responsavel pelo acidente é, de imediato, sanciona-

do com posturas agressivas, furiosas e coléricas, por
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parte de pessoas presentes ou envolvidas nesse tipo
de ocorréncia.

No ano 2000 - periodo posterior & implanta-
¢do do CTB -, ocorre uma diminui¢do nos nimeros
de acidentes e, as médias anteriores sofrem leves al-
teragbes quanto as manifestagdes solidarias. Nesse
periodo, a prestacdo de socorro ficou reduzida a 25%
(vinte e cinco por cento) das ocorréncias. Mas, ainda,
se constata que, em 75% (setenta e cinco por cento)
das ocorréncias nido houve prestagdo de socorro as
vitimas. Permanece, assim, um contingente elevado
de vitimas sem socorro. Dessa forma, da analise com-
parativa entre as duas formas de reagdo, antes e pos-
teriormente a implantacao do CTB, deduz-se preval-
ecer a falta de a¢Oes e manifestacoes de solidariedade
nesses momentos do transito. Constitui-se num habi-
to e numa atitude recorrente, a prevaléncia do furtar-
se a pratica de ajuda humana as vitimas. Atesta-se a
falta de uma postura solidaria as vitimas imobilizadas
de maneira involuntaria devido ao infortunio.

Um fato final deve ser registrado a titulo de re-
feréncia sobre o assunto em pauta: verifica-se que o
jornal consultado alterou o tratamento da questao ur-
bana na cidade. Ou seja, no periodo anterior ao ano
de 1997, as reportagens acerca das questdes do tran-
sito se encontravam nas paginas do Caderno policial.
Logo apos a promulga¢do do novo CTB, as matérias
referentes a mobilidade urbana passaram a ser edi-
tadas no Caderno Cidade. Dai se conclui que temas
alusivos ao transito deixam de ser simples matéria po-
licial e ganham um novo status, agora considerados

como um problema de urbanizagao.

Dos incidentes entre pedestres e condutores de

automoveis

Por incidentes se convencionou chamar as mani-

festacOes, acdes, reagdes e transgressoes institucionais
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e sociais, entre condutores de automoveis e pedestres,
ocorridas no ambiente social do transito na cidade de
Sao Luis.

O trabalho de observagao em campo ocorreu em
duas fases, sob duas modalidades distintas: observa-
¢Oes livres e observagdes sistemdticas.

O trabalho de observagéo livre transcorreu em al-
guns dos logradouros da cidade, no segundo semestre
do ano de 2004. Sete artérias locais foram seleciona-
das para as observagoes. A escolha ‘dos pontos de vis-
ta’ foi embasada por indicagdes do 6rgao estadual de
transito, isto é, DETRAN-MA (ESPIRITO SANTO,
2006: 57-59). Nessas sessoes de observagio, capta-
ram-se e registraram-se 639 incidentes de conduto-
res e pedestres na realidade circular, uma colegao de
observagdes oculares, agrupadas no Grafico 3, com a
sintese dos regulares incidentes na mobilidade urbana
de Sao Luis. Desses procedimentos, distinguiram-se
alguns tragos peculiares das sociabilidades existentes
na circulacdo urbana da cidade.

As observacdes sistematicas foram realizadas du-
rante quatro meses, especificamente, novembro, de-
zembro de 2005 e janeiro, fevereiro de 2006 e foram
correlacionadas as categorias infracionais do Codigo
de Transito Brasileiro. Esse trabalho se constituiu
numa observagao clinica'. O olhar se voltou para um
fendmeno especifico do objeto da pesquisa: identifi-
cados pelas manifestacdes incidentais dos pedestres e
condutores no transito, nos principais logradouros da
cidade de Sdo Luis, nos periodos supracitados.

Na analise dos incidentes classificados no Grafico
3, se destaca a pratica da dire¢do com o uso abusivo
da buzina automotiva. O uso da buzina corresponde
a 44% (quarenta e quatro por cento) das ocorréncias.
Condutores emitem sons de buzina contra os demais
condutores e pedestres. Em alguns dos logradouros,

uma atmosfera social urbana se conforma como um
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“concerto cacofonico” prejudicial aos individuos. Essa
pratica incidente ¢ um elemento estressante. As diver-
sas formas de buzinar decorrem das caracteristicas
das situagdes, correlacionadas em uma escala que se
estende desde o gesto delicado de emitir um s6 toque
sobre o acionador de som, até a maneira abrupta de
bater sobre tal dispositivo. O uso da buzina foi sub-
dividido em tipos, associados aos principais motivos
identificados para acionar esse equipamento de sina-
lizagdo sonoro: 1) alertar o condutor de automével
Grifico 3

para a abertura do sinal ou semaforo; 2) alertar os ci-
clistas, motoqueiros e carroceiros quanto a obstrugdo
da via e do fluxo; 3) alertar um condutor a frente para
a baixa velocidade; 4) alertar contra os movimentos
precipitados dos pedestres; 5) alertar contra o tranca-
mento da via de passagem; 6) o condutor de automo-
vel buzina para “paquerar” as mulheres, e em outras

situacoes classificadas.

O Ocorréncias de
paquera..
T 2%

Ocorréncias gestos -

xingar e gestos

obscenos pelo

condutor
0,

Ocorréncias de
conversas entre
condutores
1%

rréncias de buzina
pelo condutor 44%

Fonte: Trabalho de campo. Coordenagio: autor; organizacio: José Wellington de Oliveira Silva.

Uma surpresa foi constatar que os pedestres sio
responsaveis em 41% (quarenta e um por cento) das
infracdes por desrespeitos a sinalizagao de transito
da cidade. Essa incidéncia maior de ocorréncias en-
volvendo os pedestres deve-se a precaria infraestru-
tura a acessibilidade dos moradores, que ficam de-
samparados de suportes requeridos pelo sistema de
mobilidade urbana, necessério aos que andam a pé.
O socidlogo Eduardo Vasconcellos (1996: 64) apon-
tou ser a falta de planejamento da expanséo do tecido
urbano um aspecto responsavel pelo precario con-

junto de meios para a acessibilidade dos pedestres.
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A prépria infraestrutura urbana condiciona as in-
fracoes de trinsito nessas situagdes, que sio favo-
raveis a criagdo de oportunidades para os acidentes
de transito. Os atropelamentos identificados, em sua
grande maioria, acontecem quando os pedestres ten-
tam atravessar as vias de rolamento dos logradouros.
A elementar capacidade de caminhar ndo conta com
condigdes favoraveis para os deslocamentos seguros.
Para as operagoes fisicas exigidas pelo caminhar, as
calgadas — humildes passarelas — sdo lamentaveis lo-
cais para o exercicio do andar a pé. Por outro lado, ha

a valorizagao dos autos, ao se constatar o privilégio
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das operagoes de deslocamento dos veiculos automo-
tores, em detrimento da mobilidade dos pedestres.
Os condutores sdo responsaveis por 12% (doze por
cento) de desrespeitos as normas de sinalizagdo do
transito. Os incidentes de “paqueras’, por parte dos
homens para com as mulheres, registraram 2% (por
cento) das observagoes. Como incidentes orais, foram
registrados rapidos didlogos entre condutores e, por
ultimo, destacaram-se os xingamentos com 1% (um

por cento) de ocorréncias cada um deles.

Conclusao

Nesse momento se processa uma a¢ao social
matizada pelo hibridismo existente entre o automével
e o condutor, uma situagdo produtora de uma tercei-
ra dimensdo, ainda, ndo compreendida socialmente
(URRY, 2000, passim). Assim, o auto se transforma
em um movel com uma nova potencialidade incorpo-
rada e assumida pelo ser humano, pela maneira arti-
ficializada de poder ser conduzido, originalmente en-
contrada no corpo humano, mas agora, intermediada
pela maquina de locomogdo. Com o uso do veiculo,
essa capacidade é incrementada, hd uma extensao das
funcdes corporais, passando a capacidade instrumen-
tal ao homem, potencializada por meio equipamen-
to metal-eletromecanico encerrado no automovel e
como uma extensao, a qual apresentara formas bas-
tante peculiares.

A pesquisa constatou haver um “litigio sociolo-
gico” no transito e, esse uma questio a requerer uma
formulagdo conceitual e tedrica especializada, prin-
cipalmente, nas interacdes bastante conflituosas, ex-
pressas nos acidentes e incidentes recorrentes entre os
dois sujeitos sociais analisados no espago circulatdrio
social urbano, que sdo situagdes analogas as lutas de

classes: os condutores, os possuidores de bens e os
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pedestres, despossuidos destes, convivem em cons-
tantes confrontos. Essa configuragao tem grande re-
percussio na vida social da cidade e o transito exerce
forte influéncia sobre as formas de sociabilidade na
urbe. Mostra-se necessaria uma analise social do co-
tidiano dos condutores e pedestres nessas situagdes
transitivas.

O local comum dos acidentes de trafego ¢ uma
das molduras das formas de sociabilidades no dia a
dia de uma cidade brasileira e uma situagao geradora
de atmosfera sui generis hostil que entrelaca a convi-
véncia dos cidadaos. A Sociologia podera caracterizar
e explicar dimensodes desse quadro pavoroso cons-
tituido pelos acidentes. Na andlise das posturas dos
condutores de automdvel na vida cotidiana, pode ser
percebida uma situagdo mal resolvida entre os aspec-
tos subjetivos dos individuos e as imposi¢cdes obje-
tivas do proprio objeto introduzido no cotidiano da
modernidade.

Finalmente, ao inquirir alguns condutores sobre
as razdes para dirigirem veiculos em alta velocidade,
as vezes, encontramos o seguinte jargao: “ter adrena-
lina nas veias™. Isto é, os atos sociais dos condutores
revestem-se de um desafogo dos seus desejos oriun-
dos do mito recorrente de Eros — os prazeres propor-
cionados pela maquina - e, sem levar em conta as
consequencias advindas dos desastres, na insignia de
TAnatos. Assim, uma linearidade ténue entre os limi-
tes produtores de fatos de gozo e de destrui¢ao no seio

das sociedades modernas brota cotidianamente.
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Notas

Registro a importincia da colaboragao, nesta pesquisa,
dos trabalhos proporcionados por Livia Feitosa e Rafaela
Mendes, em 2003-2004, e José Wellington de Oliveira Silva
2004-2005, estudantes de Graduagao, bolsistas de Inicia-
¢io Cientifica-PIBIC/CNPq - Conselho Nacional de De-
senvolvimento Cientifico e Tecnologico.

1 Urry, 1999: 51. Tradugéo livre: Antes do século XVIII na Eu-
ropa, os caminhantes foram geralmente considerados peri-
g0s0s ao ‘outro. [...] Ele esta entre o nu, a fome e o louco, os
excluidos da sociedade neste ambiente hostil natural. Cami-
nhantes eram vistos como necessariamente pobre, louco ou
criminoso (dai o termo ‘ladrido de rua’). Mas, no decurso do
século XIX andar veio a ser visto de uma forma muito mais
positiva em toda a Europa.

2 Tedricos sociais modernos ja abordaram a questao da mo-
bilidade urbana, tais como Walter Benjamin (2006: 461-
498) quando destaca a sublimagao permitida pelos novos
meios metal-mecanicos de circulagdo, de puderem suprimir
as fun¢des do caminhar com a substituicdo pelo trafegar.
Manuel Castells (1983: 236-255), destaca-se em suas ana-
lises sociais as tessituras produzidas pelos deslocamentos
intra-urbanos, momentos produtores de regularidades oca-
sionadas pelas movimentag¢des entre diversos locais de uma
cidade; essas sdo derivadas dos fluxos transitivos urbanos
empreendidos entre os diversos meios de deslocamentos es-
paciais. Richard Sennett (1988: 413) enfatiza a intensificagdo
da circulagdo na constitui¢do dos aglomerados humanos
mundiais. Norbert Elias (1993: 196) se reporta as fungoes
de integragio social viabilizada pelos aglomerados urbanos.
Henry Lefevbre (1991: 110) pondera acerca da substitui¢ao
do morar pelas fung¢des do circular, e o automdvel um ico-
ne das movimentagdes. Paul Virilio (1996, passim) exalta as
caracteristicas dromocraticas encontradas na formacio da
sociedade, em razdo da existéncia das operagdes das mobili-
dades urbanas em uma cidade. Marc Augé (2010: 16) atribui
a mobilidade, e, no nosso caso a urbana, como espago para
compreender as atuais contradi¢des sociais produzidas nas
operagdes de desterritorializacdo e das posturas do indivi-
dualismo. E, Martin Gegner (2007: 59-72) coteja a questao
da mobilidade urbana como uma das a¢des forjadoras de
um espago publico e, esse considerado como um dos tlti-
mos deles.

3 Urry, John. The ‘System’ of Automobility, Theory, Culture &
Society, vol. 21, (4/5): 25-39, 2004.

4  Considerar a contribui¢do de Georges Gurvitch, 1977: 243-
258.

5 Jornal O Estado do Maranhio, Sdo Luis, 13 de novembro
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de 2005, Caderno Alternativo, p. 3.

6 Jornal O Estado do Maranhio, Sio Luis, 13 de novembro
de 2005, Caderno Alternativo, p. 3.

7  Jornal A Pacotilha, Sdo Luis, 04 de fevereiro de 1928.

8 Jornal O Estado do Maranhio, Sao Luis, 13 de novembro
de 2005, Caderno Alternativo, p. 3.

9 Jornal O Estado do Maranhio, Sio Luis, 13 de novembro
de 2005, Caderno Alternativo, p. 3.

10 A partir deste ponto, utilizaremos a sigla CTB para nos re-
ferirmos ao Cédigo de Transito Brasileiro, Lei 9.503, de 23
de setembro de 1997.

11 http://www.detran.ma.gov.br/estatisticas/estvei.
php?tpo=1&mnc=921. Consultado na Internet em 10 de
novembro de 2008.

12 http://www.denatran.gov.br/Instrucao%20Basica%20
de%20Estatistica%20de%20Transito/ FRAMES. Acesso em
19 de novembro de 2004.

13 GIUCCI, 2004: 78

14 BRASIL5, 2006: 25.

15 JACOB, 2000: 377.

16 SCHOR, 1999: 108.

17 A respeito da nogdo de observacio clinica, afirma Granai:
“a observagao clinica ou estudo dos casos particulares é um
procedimento complexo que visa a andlise sistemdtica de
uma situagdo concreta” (GRANALI 1977: 201).
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