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RESUMO

Esta dissertacdo se propde a discutir diferentes modos e implicagcdes do
transitar na cidade contemporanea. Aborda, inicialmente, de forma ampla, o
transitar na cidade contemporéanea. Examina, em seguida, as inter-relacdes
existentes entre o transito e singularidades brasileiras, procurando identificar o
conjunto complexo de parametros que envolvem as relagées sociais no
espaco do transito. Discute o posicionamento inicial da psicologia frente a
estas questdes, apontando para os limites da previsibilidade neste campo e
para a necessidade de uma maior consideracdo da dimenséao imprevisivel das
acOes dos condutores na circulagéo urbana. Centra-se, ao final, nos acidentes
de transito, a partir da andlise de relatos de vivéncias no transito de Porto
Alegre. A ordenacédo destes relatos bem como dos comentarios da autora
parte da diferenciacdo de trés momentos, o Antes, o Durante e o Depois, em
funcd@o da respectiva posi¢do temporal de cada sujeito frente & possibilidade

ou ao efetivo advento de um acidente.

Palavras chave: Transitar, acidente de transito, cidade contemporanea,
psicologia, imprevisibilidade, psicanalise.
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“O espaco de nossa vida ndo € nem continuo, nem infinito, nem homogéneo,
nem isdtopo, mas sabemos precisamente onde ele se quebra, onde ele se
curva, onde ele se desconecta e onde ele se junta? Sentimos confusamente
fissuras, hiatos, pontos de friccdo, temos por vezes a vaga impressao de que
isso se mobiliza em algum lugar, ou que isso explode, ou que isso esbarra.
Buscamos raramente saber mais e mais freqientemente passamos de um
lugar ou outro, de um espago ao outro, sem pensar em medir, a encarregar-se,
a levar em conta esses lapsos de espaco. O problema néo é de inventar o
espaco, ainda menos de reinventa-lo (demasiadas pessoas bem intencionadas
estdo ai hoje para pensar nosso meio ambiente...), mais de interroga-lo, ou,
mais simplesmente ainda de |é-lo; porque o que nés chamamos cotidiano nédo
€ a evidéncia, mas opacidade: uma forma de cegueira, um modo de

anestesia.”
Georges Peréc, 2000



INTRODUCAO

Esta dissertacdo se propde a discutir diferentes modos e implicacoes
do transitar na cidade contemporanea. Cabe ressaltar, inicialmente, que
usamos o verbo transitar em vez do substantivo transito, na medida em que
consideramos que o segundo termo se encontra muito associado a idéia de
deslocamento fisico, e, mais particularmente ainda, a circulacdo de veiculos
automotores, enquanto que O primeiro nos parece poder sugerir um
entendimento mais amplo das trajetérias humanas e dos percursos sociais
envolvidos na circulacédo urbana.

Em segundo lugar, devemos sublinhar que partimos do pressuposto da
existéncia de uma diversidade dos modos de transitar na cidade
contemporanea, ndo apenas em funcdo da diversidade dos veiculos de
locomocdo ou de comunicacdo hoje disponiveis, ou ainda das diferencas
sociais existentes entre 0os seus moradores, mas também a partir da
constatacdo de uma heterogeneidade de posturas das pessoas na sua
circulacdo no espaco publico da metrépole. Consideramos, finalmente, que o
transitar traz implicacbes, na medida, entre outros, que ocorre em um
ambiente que envolve outras pessoas e no qual muitas vidas estdo em jogo.

No primeiro capitulo, abordamos, de forma ampla, o transitar na cidade
contemporanea. Tentamos, inicialmente, sintetizar as principais implicacdes
da modernidade na evolucdo das sociedades atuais, para, em seguida,
examinar, as suas consequéncias na vida dos moradores da metrépole, e,
particularmente, nos espacgos do transitar. Neste contexto, discutimos a
indiferenciacdo entre espaco publico e privado, bem como aspectos
relacionados a velocidade e ao consumo, e ao automoével como icone social.

No segundo capitulo, abordamos, de modo mais especifico, o transito
na metrépole e as suas implica¢des. Discutimos alguns elementos da historia
do transito no Brasil, e as suas relagcbes com singularidades brasileiras.
Procuramos apontar para as raizes histéricas de uma série de contrastes e
contradicdes nos quais brasileiros estédo freqientemente imergidos e que tem
efeitos nos seus modos de sentir, agir e se relacionar no transito. Buscamos

identificar o conjunto complexo de parametros que envolvem as relagbes
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sociais no espaco do transito. Em seguida examinamos 0 posicionamento
inicial da psicologia frente a estas questdes, apontando ndo apenas para 0s
limites da previsibilidade neste campo, mas ainda para a necessidade de uma
maior consideracdo da dimensao imprevisivel das a¢des dos condutores na
circulacao urbana.

No terceiro capitulo, voltamos a questdo inicial, discutida no primeiro
capitulo, relativa aos efeitos das relagcbes contemporaneas no transitar,
incorporando, porém, as analises desenvolvidas no segundo capitulo a
respeito das singularidades brasileiras neste campo, e centrando 0 nosso foco
nos acidentes de transito, que ainda constituem uma das principais causas de
mortalidade em nosso pais. Nesta perspectiva, buscamos trazer alguns
testemunhos pessoais, com vistas a oferecer um melhor entendimento da
implicacdo e dos questionamentos apresentados por nos nesta dissertacao.

Trabalhamos, por um lado, com fragmentos de vivéncias de terceiros,
recolhidos oralmente, através de entrevistas realizadas por n6s no curso dos
altimos quatro anos, em que atuamos como psicéloga na area do transito; e,
por outro, com aspectos de cenas vistas, ouvidas, e sentidas por nos, em
nosso transitar como simples, porém atenta, caminhante, moradora da cidade
de Porto Alegre. Procedendo deste modo, tentamos nos apropriar de nossa
propria experiéncia, e, simultaneamente, buscamos, atravées da nossa
narrativa, transmiti-la. Procuramos ordenar a apresentacdo de nossos relatos,
bem como dos nossos comentarios, diferenciando trés momentos, o Antes, 0
Durante e o Depois, em funcdo da respectiva posicdo temporal de cada
sujeito frente a possibilidade ou ao efetivo advento de um acidente.



1. O transitar pela cidade contemporanea

1.1 Implicagdes da modernidade.

Buscamos, neste capitulo, identificar algumas das principais
implicacdes da modernidade no transitar na cidade contemporéanea, tentando
situar, preliminarmente, no presente segmento, a evolugdo desta no contexto
histérico mais amplo em que esta inserida.

Podemos, com Giddens (1991), no livro As Consequéncias da
Modernidade, entender a modernidade como uma nova forma de organizagao
social que se inicia na Europa e se estende para outros lugares, e como um
processo de mudancas que ocorre por meio de descontinuidades. Entre as
principais caracteristicas destas descontinuidades apontadas por Giddens
(1991), e que diferenciam as sociedades modernas das tradicionais,
destacamos trés.

A primeira € a da aceleracdo do ritmo de mudanca, posto em
movimento pela modernidade, em que as modificagbes ocorrem cada vez
mais rapido.

A segunda se relaciona com o escopo da mudanca, ja que através da
interconexao progressiva, pelos meios de transporte e de comunicagéo, das
diferentes &reas do globo, ondas de transformacao social podem se expandir
através de toda a superficie da terra. Cabe destacar aqui a importancia,
contemporaneamente, das conexdes virtuais, que viabilizam a mundializacao
guase instantanea das informacoes.

A terceira diz respeito ao que Giddens (1991) denomina a natureza
intrinseca das instituicbes modernas, ou formas sociais modernas, como a
cidade, que tém apenas uma continuidade aparente com ordens sociais pré-
existentes. Efetivamente, como ele ressalta, na medida em que muitos
modernos assentamentos urbanos incorporam parcialmente a estrutura dos
locais que os precederam no tempo, parece freqlentemente terem se
expandido a partir delas, enquanto, na verdade sdo ordenados segundo
principios urbanisticos totalmente diferentes.

No quadro desta evolugao, vivemos parcialmente submetidos hoje a

sociedades que priorizam o0 consumo e a rapidez na transmissdo das
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informacdes, o0 que altera o ritmo das pessoas em relacdo aos seus valores e
as suas escolhas. Uma vez que o0 consumo permeia os valores sociais de
forma acentuada, ha necessidade de ter dinheiro para ser bem sucedido e
adquirir bens que possam oferecer satisfacdo. Tornado, ele também,
mercadoria, o trabalho é vendido ndo apenas para garantir a sobrevivéncia,
mas ainda para viabilizar o consumo. Tudo parece ser passivel de compra e
venda, o que produz, evidentemente, efeitos significativos nas relagdes inter-
pessoais.

Dada, por outro lado, a rapidez com a qual se transmitem as
informacdes, o longe e o perto perdem a conotacao tida anteriormente. Torna-
se possivel de um local acessar varios outros que quica nunca conheceremos,
mas com 0s quais virtualmente podemos nos relacionar.

Se as mudancas ocorridas permitiram 0 surgimento de novas
oportunidades de crescimento humano e as tecnologias inventadas
ofereceram muitas facilidades de comunicacdo, diminuindo a distancia entre
as pessoas e o mundo, todavia, graves problemas ecoldgicos surgiram e as
possibilidades de guerras nucleares aumentaram, demonstrando um lado
obscuro e incerto deste desenvolvimento.

Percebemos que h&d uma certa dualidade nas mudancas: por um lado
as evolugdes oferecidas pelas novas formas de comunicacao e a rapidez com
que tudo acontece; por outro, um descontrole quanto a abrangéncia dos
acontecimentos, que se estendem de forma indeterminada. As modificacdes
rapidas produzem incertezas quanto ao futuro, resultando em restritas
possibilidades de previsibilidade, o que pode levar a um certo descontrole.

Cabe considerarmos que a incerteza permeia a sociedade moderna e
que parece nao haver como evitar muitos perigos. Ao ressaltar que nao é
mais possivel viver sem correr riscos, lembramos das observagbes de
Giddens (1991) a respeito do que denomina carro de Jagrena da
modernidade’, que esmaga os que apresentam resisténcia ao novo e muda

de direcdo sem que possamos prever.

! GIDDENS (1991, pp. 133-140) usa o termo carro de Jagrena, o associando aos movimentos
descontrolados da modernidade. Este autor nos remete a alguns elementos da origem deste
termo que “... vem do hindu Jagannath, “senhor do mundo”, e é um titulo de Krishna; um idolo
desta deidade era levado anualmente pelas ruas num grande carro, sob cujas rodas, conta-se,
atiravam-se seus seguidores para serem esmagados.” Imagem densa essa dessas pessoas
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Podemos até ter algumas esperancas antecipadas, mas ndo temos
condi¢des de controlar o caminho e nem o ritmo do percurso, em fungéo da
constante tensdo de forcas contraditérias influenciando no andar, muito
associadas ao movimento dialético das relacées de tempo e espaco.

Este processo implica em relacdes diversas com as distancias, que se
alternam em presenca e auséncia, deixando de ser necessario estar presente
para observar um acontecimento. Mesmo estando afastado do lugar,
tomamos conhecimento do que acontece, na medida em que 0s meios de
comunicacdes noticiam em rede mundial e propiciam a circulacdo das
informacoes.

Todavia, o risco de que algo inesperado aconteca est4d sempre
presente. Compreende-se, deste modo, a importancia do estabelecimento de
uma confiancga, o que deveria significar ndo apenas se dar conta do risco, mas
uma apreciacdo da efetiva probabilidade do perigo.

Frequentemente, como aponta Giddens (1991), as pessoas
estabelecem uma relacdo de crengca excessiva, pressupondo uma
permanéncia estavel das coisas. E se algo ndo funciona como deveria, muitos
costumam culpar os outros por seu infortinio, ndo reconhecendo a sua
parcela de responsabilidade no universo de relacbes em que estao imersos.

Acreditamos, com Giddens (1991), que as relacdes de confiabilidade
sdo fundamentais para o funcionamento da sociedade moderna e
principalmente para dar conta da auséncia de informacdes completas. Tendo
em vista que as relacdes ocorrem muitas vezes através de sistemas
abstratos?, em meio a um distanciamento espaco-temporal e implicam no
estabelecimento de relacdes de confianca.

Lembramos aqui de dois sistemas abstratos aos quais Giddens (1991)
se refere: as fichas simbdlicas e os sistemas peritos, sistemas técnicos que
organizam ambientes de vivéncia social. Quanto as fichas simbdlicas, o autor
comenta que seriam meios de intercambio e circulacdo, se atendo mais ao

dinheiro, que é 0 que permite a troca de qualquer coisa por qualquer coisa,

que, segundo é contado, jogavam-se para serem esmagados pelas rodas do carro da
divindade.

? Estes sistemas sdo mantidos por meio de relaces de confianca, que nem sempre tem um
rosto, ou seja, € um sistema que garante uma qualidade, mas geralmente nao esta referido a
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também podendo ser usado como débito e crédito. Em algumas
circunstancias, o dinheiro é usado adiando um pagamento e também de
maneira instantdanea, separando as transagbes do lugar de troca,
possibilitando um distanciamento do proprietario e de sua posse.

No que se refere as relagcdes com os sistemas peritos, Giddens (1991)
comenta a relacdo que estabelecemos com um carro, enquanto veiculo de
locomogé&o no qual entramos para nos deslocarmos, sem saber muito do seu
funcionamento, e sem mesmo ter muita clareza sobre o estado das vias e das
sinalizacdes, mas no qual, mesmo assim, confiamos®. Podemos também
lembrar do avido. Quando entramos em um aviao nosso conhecimento técnico
sobre o funcionamento € mais restrito ainda. S6 nos resta confiar.

Cabe considerarmos que os sistemas abstratos* nos oferecem algumas
garantias de que tudo funcionard bem, a partir de um determinado
conhecimento técnico, com respaldo reconhecido publicamente, através do
qual o consumidor tera também um certo amparo para protegé-lo.

Porém, é necessaria uma relacdo de confianga alargada, que faz com
que algo seja produzido em determinado lugar, vendido em outro e posto em
funcionamento em outro lugar ainda. Nao ha necessidade de estar no mesmo
espaco ao mesmo tempo para poder fazer uso de um objeto, basta ter
acesso/ comprar para poder utiliza-lo. Ndo € necessario que entendamos
muito, pouco ou quase nada da logica de como foi produzido e de que
problema pode eventualmente vir a ter. Basta fazer uso numa relacdo de
confianga com um determinado representante que oferece garantia de
qualidade a distancia.

Esta forma de organizacdo, na qual estamos inseridos, que distancia

espaco e tempo, tem muitos efeitos na vida social contemporanea: facilita a

uma pessoa e quando ha pessoas sao representantes transitérios com rosto e as vezes sem
rosto. (GIDDENS, 1991, p.87)

* Como bem nos lembra GIDDENS (1991, p.35/36): “Todos sabem que dirigir um automével é
uma atividade perigosa, acarretando o risco de acidente. Ao escolher sair de carro, aceito este
risco, mas confio na pericia acima mencionada para me garantir de que ele é o mais
minimizado possivel.”

* Cabe lembrar que o uso dos sistemas abstratos implica em dominar alguns dos elementos
sobre 0s quais eles se baseiam. (por exemplo: conhecer um pouco sobre a condu¢éo de um
carro, sobre como se deslocar em um aeroporto, sobre como utilizar um cartdo de crédito, etc,
ou seja, ter um conhecimento minimo sobre as aplicacdes e 0s usos possiveis dos aparelhos
modernos). Também é importante ter ciéncia de que estes sistemas podem falhar, pois
geralmente sdo comandados por pessoas.
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circulacdo e oferece mdltiplas possibilidades, mas também produz uma
desconexdo do que se esta vivendo com a histdria, o que pode acarretar um
certo movimento errético, frente a tantas conexdes em que o préximo e o
distante ndo se distinguem®.

Uma vez que tudo parece possivel em qualquer lugar e a qualquer
momento, 0 sujeito moderno parece, por vezes, poder perder sua direcdo, até
mesmo em funcdo destas relacbes de confianga constituirem vinculos
assentados em bases muito abstratas, que nao oferecem garantia que
possamos recorrer a alguém caso algo néo funcione.

Retomando o aspecto das proposi¢cdes dos recursos tecnolégicos, dos
guais ndo podemos escapar na medida em que estamos inseridos neste tipo
de ordenamento social, e nos resta é confiarmos que irdo nos oferecer bons
resultados. Lembramos que esta forma de relagcdo contemporanea esta
perpassada por aproximacées que ocorrem através de conexdes globais.®

Ha um alongamento nas formas de conexdo. Mais uma vez é
importante ressaltar, que mesmo quando estamos espacialmente distantes
dos acontecimentos podemos estar proximos deles, independente da
presenca local. A perspectiva da relacdo espaco-tempo passa a ser outra, hao
se faz necessario estar num local para conhecé-lo, pode se tornar acessivel
de qualquer lugar. Neste contexto, de algum modo, a percep¢do através de
representacdes visuais substitui a percepcéo corporal: visitamos os lugares
através das imagens (da TV, da Internet, etc), mais do que descobrimos ou
percebemos imagens nos lugares que visitamos, através de nossos
deslocamentos fisicos.

A partir desta perspectiva, iniciaremos nossas reflexdes sobre a
organizacado da cidade, e mais particularmente da metropole, que entendemos

como um funcionamento local referido ao global, e que interage num raio

®> Podemos lembrar Jean CHESNEAUX (1996, p.30) quando aborda elementos relacionados a
uma “... névoa espaco-temporal que degrada e decompde a relacéo fecunda entre o aqui e o
ali, o préximo e o distante, o dentro e o fora, o central e o periférico, 0 antes, o agora e o
depois. Essas referéncias fundamentais nos permitiam organizar o nosso pensamento, definir
nossas percepcdes, enfim orientar nossas agbes. Mas a comunicagdo telematica em
onipresenca instantanea mistura o aqui € o acola. A abundancia de informag6es da midia ndo
distingue o préximo e o longinquo.”

® Lembramos GIDDENS (1991, p.69) quando nos fala que: “Na era moderna, o nivel de
distanciamento tempo-espago € muito maior do que em qualquer periodo precedente, e as
relagbes entre formas sociais e eventos locais e distantes se tornam correspondentemente

‘alongadas’.
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muito amplo. O reverso parece também verdadeiro: 0 que acontece no micro

tem uma abrangéncia macro, circula pelo todo ao qual esta inserido.

1.2. A vida na metropole

A vida moderna e o convivio na metropole nos colocam frente a
algumas situacbes, que jA comecamos a observar no segmento anterior,
qguando evocamos os efeitos das descontinuidades, perpassados pela busca
de individualidade e de autonomia frente a historia e aos lagos sociais,
tentando romper com o que se consideram dependéncias histéricas, em nome
da busca de liberdade.

Esta postura nos aponta para implicacbes na forma de viver das
pessoas na metropole. Elas circulam em meio onde ha uma imensa
quantidade de estimulos’ surgindo inesperadamente e um rapido
aparecimento de imagens em transformacéao.

Estas vivéncias exigem a apreensao de muitos estimulos e implicam
em determinados discernimentos caracteristicos deste ambiente. Como € o
caso de atravessar uma rua, ou num outro nivel, de responder as exigéncias
econdmicas, ocupacionais e sociais da metropole. O que podemos contrapor
a forma de viver na cidade pequena e no meio rural, em que as imagens sao
oferecidas mais lentamente, fluem com uma légica um pouco mais ordenada,
com relacionamentos perpassados por sensagdes e emogdes mais presentes.

Segundo Simmel® (1979, p.12) é através desta oposicdo entre a vida na
grande cidade e na cidade pequena que € possivel entender a forma de
organizacdo da metropole. Esta ultima é o lugar da razdo e da objetividade,
em que a discriminacdo estd muito presente, havendo necessidade de
determinacao para sobreviver. As questdes econdmicas Sao muito prementes
na metrépole, pois nela circula o dinheiro, moeda de troca, pelo qual é
oferecido o trabalho. Nesta, o trabalhador passa a ser mais um namero em

meio a relacdes racionais, em que sao indiferentes os aspectos singulares. O

" Podemos lembrar VIRILIO (1994, p. 86), citando o pintor Paul Klee em um dos seus
“Cahiers”, comentando sobre a forma rapida que os estimulos sdo oferecidos, nos
posicionando dentro de uma nova ldgica perceptiva que caracteriza uma mudanca de posi¢cdo
em que “AGORA o0s objetos me percebem...”. Deixamos de perceber e passamos a ser
percebidos por objetos que nos séo excessivamente oferecidos.

® Cabe ressaltar que este texto de SIMMEL (1979), “A Metrépole e a Vida Mental”, foi publicado
pela primeira vez em 1902.
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que importa € o funcionamento do sistema, se ndo for com um funcionario
sera com outro. A producéo é feita para o mercado, para os compradores e
ndo importa quem produziu, o0 importante é que este produto tenha
comprador.

Lembramos aqui do livro A Caverna, de José Saramago (2000), que
nos apresenta situacéo elucidativa sobre a forma como os tempos alteram e
interrompem o0 curso da vida das pessoas. Saramago escreve sobre um
personagem oleiro, provavelmente da terceira geracdo de uma familia que
produz loucas de barro, e que mora distante do centro da cidade, em local
onde tem sua casa e desenvolve seu trabalho, produzindo lougas. Costuma ir
ao centro da cidade para vender suas pecas, a um lugar em que tem que
esperar por muitas horas em uma fila, para ser atendido. Esta situagcédo passa
a se repetir e o comprador passa a dizer para o oleiro retornar outro dia. Aos
poucos este senhor vai percebendo que esta perdendo seu lugar de
producédo, que o mercado para o qual produz esta aos poucos se extinguindo.

Percebemos o incobmodo que o centro produz para este personagem,
em funcdo de ser constituido de impessoalidade, com varias reparticbes, em
gue uma pessoa encaminha para outra e ninguém parece preocupado em dar
algum retorno sobre a possibilidade de receberem suas mercadorias. Aos
poucos 0 personagem percebe que a sua producdo ndo tem mais porqué
existir, uma vez que as loucas foram substituidas por pratos de plastico
produzidos com materiais mais baratos. O oleiro tenta ainda produzir bonecos
de barro. Mas eles também néo tém aceitabilidade, pois as exigéncias do
mercado se modificaram e ndo ha mais espaco para a producdo artesanal. A
producdo passa a ser de objetos em série, massificados, produzidos de forma
homogénea e com custo inferior. Nao interessa mais como foi produzido, nem
guem produziu, o que importa é o baixo custo e o interesse do mercado.

Como, ao seu modo, a estdria contada por Saramago mostra, a cidade
contemporanea traz outro ritmo de vida, novas formas de se relacionar, bem
como valores e exigéncias que diferem de tempos anteriores. Mesmo que,
subsequentemente, modos de ser e de viver sejam eliminados.

A producgao passa a ser orientada por um sistema unificador, referido a

uma determinada marca que produz muitos produtos em série. Nosso oleiro
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com sua producdo de loucas, com carater Unico, perde seu lugar. Passa a
valer é o sistema de signos. O objeto singular perde sua finalidade®.

Dando continuidade a nossa reflexdo a respeito de questdes
associadas ao contemporaneo, cabe lembrarmos outros parametros
essenciais para o0 funcionamento da cidade, tais como pontualidade,
calculabilidade e exatidao, introduzidos, segundo Simmel (1979), no estilo e
na forma de viver metropolitana em fungéo de sua complexidade e extensao.
Na cidade grande, temos séries de compromissos a serem cumpridos,
geralmente de naturezas diversas, inclusive deslocamentos a longas
distancias, o que exige pontualidade e exatiddo. Tanto que se os relégios
atrasassem em uma hora a organizacdo da cidade ficaria certamente cadtica,
teriamos varios transtornos nos meios de circulagdo, nas empresas € nas
instituicdes publicas.

Este modo de ordenamento, muito associado a uma calculabilidade que
determina a organizacdo do tempo'?, estd bastante perpassado por uma
|6gica racional e defensiva, que faz com que a vida passe a ser vista de fora,
produzindo uma perda de sensibilidade frente a possibilidade de distinguir
uma coisa de outra. Fazendo com que muitas pessoas ndo se permitam mais
a surpresa, produzindo uma sensac¢ao de indiferenciagcdo, como se as coisas
perdessem seu encanto. O que estad muito associado a uma atitude blasé™,
em que ha experimentacdo, mas tudo parece nao passar da superficialidade e
destituido de substancia. O que pode ser tomado como um reflexo da relacao
econbmica, em que tudo é reduzido a algo que pode ser comprado. O dinheiro
enquanto moeda de circulagdo indiferenciada torna-se o unificador de todos
os valores, retirando a esséncia singular das coisas.

Dentro deste contexto percebemos uma escassez de lagcos entre as

pessoas, que se fecham em um mundo proprio, a tal ponto que moram por

°Lembramos Jean BAUDRILLARD (1997, p.137) ao comentar que “... no dominio econémico, a
partir de um certo momento, os objetos deixam de existir em sua finalidade; eles ndo existem
mais sendo uns em relacdo aos outros, de tal modo que o que se consome é um sistema de
signos.”
1 embramos aqui Jean CHESNEAUX (1996, p.24), quando evoca a agenda de atividades que
organiza a vida de adultos e criancas, salientando que “... é preferivel cumprir o programa
ﬁrevisto do que parar e ficar em casa cuidando de si mesmo.”.
SIMMEL (1979, p. 16) comenta que para uma pessoa blasé “... objeto algum merece
preferéncia sobre o outro. Esse estado de animo é fiel reflexo subjetivo da economia do
dinheiro completamente interiorizada.”
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anos no mesmo prédio e as vezes ndo chegam a se falar. Cada um vive de
forma reservada'* em um mundo protegido. Simmel (1979, p. 19) nos fala que
esta restricdo no contato com as pessoas ndo seria somente um sentimento
de indiferenca ao exterior. Talvez se possa pensar junto ao autor que “... €
uma aversdo, uma estranheza e repulsdo mutuas, que redundardo em édio e
luta no momento de um contato mais proximo, ainda que este tenha sido
provocado.”. Em funcao disto se estabelecem sentimentos de agressividade,
de ironia, com carater artificial e ligeira antipatia que procuram agir em defesa
de alguns perigos, podendo abrir uma certa reserva, necessaria para resistir
as agressoes e hostilidades com as quais se é confrontado na Metrépole.

Contrariamente, através do didlogo, podemos evitar a agressividade, na
medida em que priorizamos a palavra. Porém sem a palavra - que limita o ato
- esta agressédo pode se transformar em violéncia®®. Em algumas situacdes os
sentimentos de 6dio sdo despertados de forma intensa e 0s contatos
produzem atritos.

Percebemos que as interagdes na metrépole geralmente ocorrem com
muitas pessoas (multiddes), de forma efémera e rapida, com poucos vinculos.
Com passantes que nunca encontramos antes, ou com alguns que
convivemos por alguma razao, trabalho ou uso de algum servi¢o. A relacao
estabelecida € a distancia, permeada pela soliddo em meio a multiddo
metropolitana. Mas por outro lado, havendo liberdade, ndo necessariamente

associada a um bem estar.

1.3. Espacos do transitar
Com a expansao da cidade houve também um aumento do espaco de

circulacdo. Este tem um fluxo cadenciado pelo movimento das pessoas que
caminham pelas calcadas, que atravessam as ruas ou esperam transportes
publicos (6nibus, metrés, lotacdes...) e pelo transito dos que se deslocam com

veiculos nas vias de circulacao.

2 SIMMEL (1979, p.17) nos lembra que o morador da cidade grande necessita de uma certa
reserva para se proteger do excesso e da multiplicidade de contatos e oferecimentos e, por
outro lado, tem o direito de desconfiar frente a superficialidade que permeia as relagbes na
metropole. Também nos alerta para os efeitos do viver reservadamente: “Como resultado
dessa reserva, freqiientemente nem sequer conhecemos de vista aqueles que foram nossos
vizinhos durante anos.”.
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Com o surgimento da metropole a cidade se estende para além de si
mesma e de seus limite imediatos. A rua classica'*- que podia ser considerada
espaco de socializacdo com residéncias, relacdes de troca e vinculos coletivos
- passou por modificagcbes, em funcdo da criacdo de grandes vias de
circulacdo. Nestas dificilmente é possivel circular a pé, ja que priorizam a
movimentagdo rapida de veiculos. Foram construidos tuneis para melhor
escoamento do transito, passarelas para pedestres e houve a organizacao de
véarias vias de deslocamento, tendo em vista a aceleracdo da circulacao, da
passagem e do movimento *°.

A cidade é um espaco de circulacdo de varias pessoas, que vem de
diferentes lugares, se juntam compondo este espaco. A rua € um lugar de
encontros com estranhos, de acesso a lugares, € um espaco publico de
deslocamento. E importante considerarmos que esta circulagdo na cidade
representa 0 movimento das pessoas que se deslocam do seu espaco privado
para fora de casa. O que denota uma relacdo com o espago mais amplo que
se estende para além dos lagcos familiares, € uma abertura para 0 mundo de
fora, uma saida dos vinculos privados para partilhar o espaco com outros, o
que produz movimentacdes e interpelacdes a partir da circulacdo™®.

Os caminhantes, bem como o0s motoristas, formam massas
diferenciadas: uns que se deslocam mais lentamente e tem talvez a
possibilidade de melhor perceberem as sensacdes do ambiente; e outros, que

se pretendem a um deslocamento com maior rapidez, geralmente se

¥ Como aponta ARENDT (1999, p. 35), viver em sociedade implica em trocas que s&o
estabelecidas a partir da palavra e da persuasédo da mesma.

“Remetemos aqui a Jean CHESNEAUX (1996, p. 21) quando evoca a reorganizacao da “rua
classica”, logo do espago urbano, em meio aos movimentos produzidos pela modernidade.

> Cabe lembrarmos junto a CAIAFA (2002 p. 21) o quanto a cidade estad associada ao
movimento: “ Ndo poder mover-se ou fazé-lo com dificuldade é estar desprovido numa cidade,
€ ser destituido da principal senha para a vida urbana.” O quanto se produz também um fator
de exclusédo social quando a mobilidade em certos casos fica dificultada.

'® Janice CAIAFA (2002, p.18) sublinha “que as cidades emergem historicamente instaurando
um espaco de deslocamento”. Para ela, estes espacos de deslocamento relacionam-se a um
movimento que é tanto de fluxo de pessoas e carros como de tradi¢fes, e novas formas, que
circulam e possibilitam o transito com outras culturas. Podemos, deste modo pensar, que a
cidade € o lugar de muitos encontros inesperados, e que nela a possibilidade de criacéo e de
confronto com divergéncias é ampla. Percebe-se um encanto que é trazido pela multiplicidade
dos povos, cores e formas, o que também pode possibilitar diferenciagbes a partir da
diversidade, dando ao metropolitano maior leque de escolhas.
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distanciando das sensacdes do meio. Cabe considerarmos que, a cada um
cabe respeitar o espago do outro, pedestres o de outros pedestres e dos
veiculos, motoristas o dos outros motoristas e dos pedestres. Entretanto,
percebe-se nestas relagbes muitos sentimentos de rivalidade e hostilidade,
pela disputa do espaco, pela pressa que as pessoas se deslocam, em muitas
situagOes atrasadas e buscando tirar o tempo do atraso no percurso.

O movimentar-se através do trafego na MetrOpole pode implicar em
muitas colisbes e choques. Para tentar evita-los, as pessoas sdo levadas a
prestarem atencdo em todas as direcfes, sendo obrigados a estarem alerta e
se orientarem pelos sinais de transito. O que exige um preparo técnico das
percepcbes que se assemelha, por um lado a um certo automatismo,
implicando em responder de forma uniforme. Lembramos Benjamin (1989,
p.125) ao comentar que “A técnica submeteu o sistema sensorial a um
treinamento de natureza complexa.”. Associando este treinamento a relacéo
do homem com a maquina, pois ele aprende a controlar seus movimentos,
mantendo uma uniformidade.

Benjamin (1989, p.111) ao nos falar do choque, se refere a ele como
uma resisténcia, operada através da consciéncia, por meio de lembrancas
preventivas, que podem vir a nos prevenir de que algo de ruim podera
acontecer, o amortecimento ao choque protegendo, entdo, do sobressalto. O
susto ou sobressalto, como também é tratado por este autor, seriam
momentos em que a pessoa € surpreendida de forma inesperada.

Podemos também pensar em outro aspecto muito comum na cidade
grande, relacionado aos efeitos do isolamento que se produzem a partir do
desenvolvimento dos meios de transporte. Lembramos Benjamin (1989, p.36),
se referindo a Simmel, comentando que “Antes do desenvolvimento dos
onibus, dos trens, dos bondes no século XIX, as pessoas ndo conheciam a
situacdo de terem de se olhar reciprocamente por minutos, ou mesmo por
horas a fio, sem se dirigir uma palavra umas as outras.” Percebe-se uma
preponderancia do ver sobre o ouvir, 0 que pode ser bem mais inquietante do
que ouvir sem ver. Na priorizagcdo do ver ficamos de certa forma prisioneiros
da imagem, uns olhando para os outros por horas sem uma palavra, isolados

em um mundo pretensamente seguro.
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Lembramos também de Kurz (1998, p.350) quando comenta sobre a
coletividade involuntaria que ocorre no transporte de trem, em que as pessoas
preferem viajar sozinhas, solitarias, com olhares vazios expressando, quica, o
seu aparente vazio existencial, postura que contribui para produzir, nos meios
de transporte coletivos, em muitas situacées, um mal estar’’.

Ha, de certa forma, um enclausuramento, em que cada um fica
protegido isolado em seu mundo privado, tentando evitar atritos e ameacas.
Apesar de estar em local publico, cada um fica reservado do contato com o
outro, produzindo uma defesa frente ao que possa representar se relacionar.
Por outro lado, esta atitude também pode estar associada a uma tentativa de
preservacao frente ao excesso de estimulos recebidos.

Este enclausuramento das pessoas em si mesmas é também
perceptivel na relacdo das pessoas com seus veiculos. Em muitas situacdes &
como se estivessem dentro de uma carcaca de metal, que as protege e ao
mesmo tempo as mantém sem ter que conviver de forma mais préxima com
os outros. O que leva em muitas circunstancias a um transitar pelo espaco
publico como se ele fosse privado, esquecendo que € um espaco de
circulacao e necessariamente um ambiente de convivio social.

Interessante neste quadro nos remetermos a Arendt (1999) para
refletirmos sobre um certo desaparecimento das esferas publica e privada com
0 advento da modernidade.

Segundo ela, anteriormente, havia uma diferenca bem mais delimitada
entre o que era da vida privada e da vida publica. Com o advento da era
moderna, o papel outrora ocupado pelo chefe do lar, passa a ser exercido pela
sociedade’. H4 o estabelecimento de certas regras - postura correta e
adequada -, que limitam a espontaneidade e a resposta inusitada, apontando
para uma certa burocracia, que visa o0 bom comportamento e a normalizac&o.
Lembramos mais uma vez Arendt (1999, p. 53) abordando aspectos relativos a
triste verdade do Behaviorismo, segundo o qual quanto mais pessoas tém para
contabilizar sua estatistica, maior é a possibilidade de que se comportem e

menor é a tolerancia quanto ao que escapa a regra, em resumo: “A

7 Segundo palavras deste autor as relagcbes sociais se tornaram ameagadoras para 0S
capitalistas, e passa um pouco despercebido que o dinheiro pode ofertar tudo menos amparo.
'8 Ver ARENDT (1999 p. 55)
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uniformidade estatistica ndo € de modo algum um ideal cientifico inécuo, e sim
o ideal politico, j& agora ndo mais secreto, de uma sociedade que, inteiramente
submersa na rotina do cotidiano, aceita pacificamente a concepcao cientifica
inerente a sua prépria existéncia.”

Existiria também, na modernidade, um fendbmeno de massa da solidéo
que, segundo Arendt (1999, p. 68), estd associado a destruicdo das esferas
publica e privada pela sociedade de massa. Agora ndao s6 o homem nao tem
um lugar no mundo, mas também n&o tem um espaco privado, onde outrora
podia se sentir protegido. Dada a submersao da esfera privada e da publica em
esfera social, os interesses comuns passam a ser 0s interesses privados. A
intimidade passa a ser o lugar de abrigo do mundo externo, para a
subjetividade interior, antes acolhida pela esfera privada.

Podemos considerar, nesta perspectiva, que o0 desaparecimento da
esfera privada tem efeitos importantes na indiferenciacdo, na sociedade
moderna, entre o publico e o intimo. Esta nova esfera esta muito referida a um
particular, que ndo estid agregado ao espaco domeéstico e € mais proprio do
individuo.

Com a modernidade vivemos outro tipo de privatividade, associada a
protecdo de algo intimo, oposto a esfera social, mas que mantém relagcbes
proximas com esta Ultima. Essa intimidade pode ser pensada como subjetiva e
associada a certos conflitos surgidos, por um lado da vontade de viver em
sociedade e, por outro, de querer estar completamente fora dela. Ou seja,
estados de frequientes mutagoes.

Lembramos aqui das consideragbes de Freud (1930a, p. 101), em seu
texto “O Mal Estar na Civilizacdo”, quando aborda questdes relacionadas as
dificuldades encontradas no viver em sociedade, em funcdo da discordancia
existente entre o viver junto e a busca de satisfacao singular, e aponta que “A
vida humana em comum s0 se torna possivel quando se redne uma maioria
mais forte do que qualquer individuo isolado e que permanece unida contra
todos os individuos isolados.”. Este autor considera que a sobreposicdo da
forca da comunidade em relacdo ao individuo é fundamental para a civilizagéo,
uma vez que assim os individuos isolados sdo levados a controlarem sua

busca de satisfacdo, tendo em vista um ideal mais amplo que é da cultura.
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A sociedade moderna encontra muita dificuldade em construir um fim
comum que a una. Podemos considerar, neste quadro, que um grande nimero
de pessoas sao, de certo modo, indiferentes umas as outras. Ocupam um
mesmo espaco, mas agem de forma isolada como se ndo estivessem
inseridas no mesmo meio.

Isto nos remete as relacdes no transito, que ocorrem num espaco
comum, em gue had um grande numero de pessoas se deslocando juntas,
geralmente indiferentes umas as outras, estando isoladas, cada uma dentro do
seu veiculo, agregadas as suas inten¢cdes proprias.

Para além destas consideracdes de natureza historica, trazidas por
Arendt (1999) e referidas acima, consideramos importante trazer o seu proprio
entendimento da esfera publica, que pode nos oferecer subsidios para nosso
entendimento das relacdes das pessoas no espaco publico do transito.

Arendt (1999) traz duas definicdes para publico. Uma relativa ao fato de
que nossa percepcao da realidade depende da esfera publica, onde tudo pode
ser visto e ouvido por todos. Em contraposicdo a emogdes e sentimentos
intimos, que nos atravessam, de modo incerto e obscuro, ndo toleram esse
excesso de luz e recuam para as trevas resguardadas do privado®®. Podemos
pensar que ha necessidade deste espaco intimo, para que a pessoa possa,
através deste ambiente préprio, viver sensac¢fes que so ali podem ser vividas,
o0 que também possibilitara que em outras circunstancias possa estar em
publico. O espaco publico sendo o espaco da aparéncia cabe lembrar que,
para aparecer, é fundamental poder contar com o intimo que permite
diferenciar-se e ao mesmo tempo fazer parte deste comum.

Em uma segunda abordagem, a autora se refere ao publico como o
préprio do mundo, o comum, que esta associado a construcdo humana, as
relagBes com os outros homens e as interacdes estabelecidas com os objetos
que se interpdem nesta convivéncia?®®. O préprio do mundo, pode nos unir
como pertencentes a ele e nos afastar por uma certa interposi¢ao, evitando
que nos choquemos uns contra 0s outros. Aqui, as pessoas nao estariam

separadas, mas também n&o teriam relagéo entre si.

1 Lembramos, por exemplo, que o sentimento de grande dor fisica ndo é uma sensacgdo
assivel de ser transmitida, tal a intensidade sentida. ARENDT (1999, p. 60)
% Ver ARENDT (1999, p. 62)
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Essa ultima colocacdo parece muito elucidativa do que é o transito. As
pessoas estdo circulando num mesmo espaco, mas ndo tem relagdo umas
com as outras. Estdo separadas pelo envoltério de um veiculo que as limita e
as protege. O que nos remete a reserva, termo citado anteriormente em
referéncias a Simmel (1979), que € uma certa defesa dos muitos estimulos
recebidos na cidade, o que poderiamos associar a um lugar que 0 sujeito
moderno encontra para se proteger.

Junto com Arendt (1999), podemos considerar que 0 mundo comum
oferece a todos um lugar?’. Os que nele se apresentam ocupam lugares
diferentes, ndo podendo haver coincidéncia de lugares, do mesmo modo que
dois objetos ndo podem ocupar o mesmo lugar no espaco. Quando as coisas
podem ser vistas e ouvidas por muitas pessoas, cada um vé e ouve do seu
lugar, em uma multiplicidade de aspectos, mantendo uma mesma identidade.
Havendo percepcdo da diversidade, pode, entdo, existir uma realidade do
mundo segura e fidedigna. Isso é o que se espera da circulacdo no espaco
comum, que embora todos vejam a realidade a partir de um lugar diverso,
possam manter uma mesma identidade, que ofereca autenticidade a um
ordenamento comum.

Podemos nos remeter ao transito, enquanto espago publico composto
por motoristas e pedestres, referidos a um ordenamento que € comum a todos
0S que circulam, ou pelo menos esperamos que assim 0 seja, para que a
circulacao ocorra da melhor forma possivel.

Porém, observamos em muitas situagcdes que os homens ficam sem a
possibilidade de ver e ouvir, de serem vistos e ouvidos, estando prisioneiros de
uma experiéncia individual, em que sé € visto um uUnico angulo e nao sao
abertas possibilidades para o espaco comum. Nestas situacdes encontramos a
busca por uma vida distante da realidade, fora de uma relagdo objetiva,
protegida de um envolvimento com o mundo comum das coisas, 0 que pode
representar nao existir por ndo se dar a conhecer, ou seja, estar em uma certa
invisibilidade. “O que quer que ele faca permanece sem importancia ou

consequéncia para 0s outros, e 0 que tem importancia para ele é desprovido de

L er ARENDT (1999, p. 67)



26

"22  Esta postura tem muitos efeitos no convivio

interesse para 0s outros.
comum.

Ha muitos motoristas que dirigem como se sua a¢do ao volante nao
tivesse importancia, consequéncia e muito menos interesse para 0s outros que
também est&o circulando por este mesmo espaco. E como se o fato de estar
dentro de um carro, nesse invélucro de lata®, recipiente individual, fosse
suficiente para se sentir dono do espaco. Em muitas situagdes, os motoristas
tentam ocupar com seus veiculos, ao mesmo tempo, o0 mesmo lugar no
espaco, ignorando essa impossibilidade.

Parece, nestes casos, haver um certo aprisionamento a uma existéncia
individual, por parte daqueles que reproduzem as mesmas ac¢des das pessoas
ao seu lado, acbes repetidas em série, massificadas, e muitas vezes
associadas a um ideal de mercado, intimamente relacionado ao grande
consumo de automoveis, como bens que oferecem sucesso, a partir da
rapidez, da imponéncia, da aparéncia, com caracteristicas tecnolégicas cada
vez mais desenvolvidas, que prometem poténcia através da velocidade. O que
se mistura, em muitas circunstancias, com a poténcia que a pessoa gostaria de
ter e/ ou se imagina tendo por adquirir este veiculo.

Mesmo que esta postura seja compartilhada por um grande nimero de
pessoas, 0 ponto de vista continua restrito, limitado a visdo de um Unico
angulo, sem possibilidade de abertura para outras perspectivas.?*

Neste contexto, ha um consumo desenfreado. A singularidade ndo pode
aparecer. Todos parecem ter que andar da mesma forma, ter bons carros e
estarem inseridos na logica da circulagdo, do consumo de mercadorias e da

velocidade.

22 ARENDT (1999, p. 68)

%% Nos remetemos ao comentario de KURZ (1998, p.350) para falar do individuo solitario que

E)4refere “... vigjar isoladamente, fechado no invélucro do caixdo de lata em movimento.”
Retomamos aqui, ao nosso modo, o comentario de ARENDT (1999, pp. 67-68) quando, ao

evocar os seres privados de ouvir e falar da modernidade, ressalta: “S&o todos prisioneiros da

subjetividade de sua propria existéncia singular, que continua a ser singular ainda que a
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1.4. Velocidade e consumo no transitar

O aparente aproveitamento de tempo, decorrente da velocidade
possibilitada pelos modernos meios de transporte, ndo foi em seu inicio tdo
desejado.

Hé referéncias de que, em 1802, o escritor Seume® foi & pé da Saxodnia
até a Sicilia e descreveu sua viagem. Advertia que: No momento em que nos
assentamos na carroga, a0 mesmo tempo nos afastamos alguns degraus da
humanidade original. Acreditava que as pessoas deveriam andar mais, que
tudo poderia melhorar a partir desta postura. Tanto que Seume chegou a
conclusao de que quem anda a pé anda mais rapido.

Existiam, outrora, muitas preocupacdes sobre quais seriam 0S rumos a
partir da evolugdo dos meios de transporte. Uma profetiza inglesa chamada
Mhother Shipton?®, no século XVI enunciava os males que poderiam vir a
acontecer no futuro: “Carruagens sem cavalos andardo e acidentes encherdo o
mundo de aflicdo.”, num premonitério alerta dos riscos que 0s novos tempos
poderiam apresentar, frente a evolugdo dos meios de transporte e os danos
que a velocidade dos mesmos poderiam produzir.

Calvino (1990) também nos traz alguns elementos retirados da literatura.
Em 1849, conta, comentava-se que 0s veiculos com sua técnica muito
desenvolvida transformariam o motorista em um objeto cego da precisédo desta
magquina.

A velocidade imprimida pelos motores representou ganho de tempo,
distancias encurtadas, o que acabou levando a maxima de que tempo &
dinheiro. Poder e rigueza passaram a estar associados.

Hoje, as montadoras produzem carros cada vez mais velozes, o que
também representa um valor de mercado. Com motores cada vez mais fortes,
muitos motoristas dirigem na volUpia da velocidade, entregues a pericia
precisa para evitar acidentes. Ao que talvez também poderiamos aliar um

elemento que seria a ‘sorte’ de que ndo surjam imprevistos no caminho. Com

mesma experiéncia seja multiplicada inmeras vezes. O mundo comum acaba quando é visto
somente sob um aspecto e sé se lhe permite uma perspectiva”.

%% Citado por KURZ. (1998, p.346)

%6 Citada por SPGNOL. (1995, p. 07)
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isto aumentou a capacidade de imposicado individual e a disposicao na
concorréncia.?’

E claro que, com o surgimento do carro e de sua generalizagéo, foram
ampliadas as possibilidades de locomocao. Redefiniu-se, a autonomia em
relacdo ao tempo e principalmente em relacdo ao espaco. Através do
deslocamento, 0 espaco e o0 tempo passaram a ser apreendidos de outro
modo. O tempo transmutou-se em velocidade (quildbmetros por hora) e o
espaco foi transformado em simples meio para a circulacdo?®.

Cabe considerarmos, também, que o consumo do carro, enquanto
mercadoria, S6 ocorre nas ruas, pois é na circulacdo publica que ele tem valor,
como objeto técnico determinante na articulagdo da vida diaria das pessoas.
Neste quadro, o carro pode ter sua caracteristica de utilidade estendida,
passando a estar relacionado, muitas vezes, a producdo de prazer e a
auséncia de dor, dentro de uma légica egoista na busca de satisfacao.

Importante pensarmos também o quanto a velocidade e o consumo, se
unem em alguns casos, para que muitos motoristas tirem proveito e se saiam
bem das situacfes. Estamos nos referindo ao fato de que quem compra um
carro veloz, objeto de consumo desejado em nossos tempos, pode também ser
perpassado por transformacgfes. Ou seja, a partir deste objeto considerado
como um icone social de poder, o condutor pode se modificar, se tornando
alguém que tém suas acOes alteradas, aumentando sua postura corrupta com
as regras da circulacéo, tendo em vista sempre dar um jeito para se sair bem.
Ao que podemos também associar a um certo poder corrosivo da técnica.

Neste contexto, pode vir a fazer o maior nimero de ultrapassagens
possiveis, para estar sempre na frente de todos e se sentir ‘ganhador’,
vencedor da ‘corrida’ - atitudes muito relacionadas a ganhar sempre e chegar
antes -. Essa postura em muitos casos oferece um lugar de admiracdo e de
identificacdo, para alguns que tentam adquirir seus carros e para outros que,
tendo seus veiculos, aspiram agir também desta forma. Afinal, se um pode se

sair bem assim, outros também poderao.

" Ver KURZ (1998 p.355)

8 Cabe salientar que ndo é s6 em funcdo da presenca do carro que estas modificacdes
acontecem. Estdo referidas a processos mais amplos, que envolvem caracteristicas
associadas a sociedade contemporanea, como ja apontado anteriormente em nosso texto.
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Dentro desta perspectiva, cada um trata o espaco publico de circulacao
como terreno pessoal, singular, que tem um ordenamento proprio, o qual
escapa as determinacdes de como deveria funcionar, pois até mesmo 0s
representantes da lei — juizes, advogados, policiais... — utilizam este espaco
desta forma; porque ‘eu’ ndo poderia. Em dultima instancia, aqui, podemos
afirmar que o carro tem suas funcdes de utilidade perpassadas por outros
sentidos, que permeiam nNnosso tempo em que a palavra perdeu seu valor.

Como podemos perceber, para muitos, o carro, em nossa sociedade,
passou a ser visto como um objeto de consumo®’, como mais um dos objetos
substitutos que tentam enganar a falta. Pode ser adquirido por um determinado
preco e produzir, por vezes, uma ilusdo de completude na busca de um gozo
que se assemelha ao do fetichista, em sua tentativa de encobrir a castracéo
através de determinado objeto™.

O carro deixa, aqui, de ser um mero meio de locomocédo terrestre.
Podemos pensar junto a Kurz (1998, p. 345) sobre o sentido que um carro
pode ter para muitos fetichistas “... € um objeto erético, para a maioria, um
objeto de prestigio, para alguns, um vicio, um cassetete para agredir ou um
pobre sucedaneo do parceiro.”

Cabe salientar que em alguns casos o carro pode resumir parcialmente
as necessidades de representacdo de um homem, a partir do seu estilo, do
prestigio possivel de adquirir ao circular com este objeto, o que também pode
se mostrar na forma rapida como o carro pode ser conduzido. Sdo muitas,
enfim, como vemos, as caracteristicas da pessoa que se expressam na relagao
com um carro.

Podemos lembrar do filme Crash, Estranhos prazeres, de David

Cronenberg, que mostra uma realidade crua no sentido de que os personagens

2 MELMAN (1997, p. 108-109) ira nos alertar para o fato de que o postulado do mercado
econbmico de “... que ndo ha nada no mundo que nao seja objeto de troca, que ndao ha nada
que ndo se venda e nem se compre...” € um pressuposto ndo completamente correto para 0s
psicanalistas, pois o que vale para a psicandlise “...como padrdo de gozo e o que
manifestamente faz com que haja outros gozos possiveis, 0 que abre 0 mundo e o acesso dos
diversos gozos negociaveis, é o gozo falico; ora, este se instala por um mecanismo que nos
esclarece quanto ao processo da troca e nos mostra ao mesmo tempo que ele ndo responde a
tudo.” Compreende pensarmos que a castracao é algo do qual ndo ha como escapar, sendo
gue a relagdo com os objetos opera dentro de uma légica substitutiva do objeto perdido, logo
h& objetos que ndo podem ser adquiridos e consumidos. A falta podera ser parcialmente
ludibriada pelo consumo/ uso de objetos.
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estdo sempre prontos para novos desafios. Ha uma frieza que nos mostra uma
realidade sem interrup¢cdo, mesmo ocorrendo um acidente de transito por culpa
do personagem principal, em que morre um homem. Sentimos uma indiferenca
deste personagem quanto a culpa que possa ter Ihe trazido este episodio.
Cabe pensarmos junto a Kurz** que o enredo do filme passa por cima do fato
da morte ocorrida em fungdo do acidente “... assim como a sociedade de
consumo capitalista em geral passa por cima da morte no transito, que é
incorporada como risco calculavel da mobilidade individual.”

O gue se estabelece no filme é uma erotizacédo do acidente de transito.
A cena final mostra um casal (personagem principal e sua mulher) que sofrem
um acidente de transito, aparecem o0s dois se reencontrando depois do
desastre, a mulher levemente ferida, ha presenca de todo um erotismo e o
homem fala que ‘talvez da préxima vez’, ou seja, esta pronto para outro
confronto com o quase morrer, parece estar saindo de qualquer situacdo. Sem
que a dimensao tragica da experiéncia vivida, pareca provocar nele qualquer
reflexdo sobre a imprevisivel e irremediavel finitude de sua existéncia, bem
como a de outrem, no caso a da mulher com a qual se envolveu.

Cabe pensarmos também que o carro pode se tornar uma certa
extensao do corpo da pessoa, se misturando de tal forma que os sentimentos
do motorista se expressam nas atitudes que ele toma ao conduzir seu veiculo,
tanto no sentido de uma certa tentativa de vencer e superar 0S outros - em
outras palavras tentando superar a si mesmo-, como também em algumas
situagdes em que literalmente um motorista bate ou passa por cima de outro. E
como se 0 condutor estivesse com sua poténcia aumentada, pela influéncia da
maquina que possibilita a ele mais velocidade, dentro de um automatismo

possibilitado pela tecnologia®.

% para mais amplo desenvolvimento desta tematica referente ao encobrindo da castragdo com
objetos, ver em TEIXEIRA. (1997, p.80)

%1 KURZ, Robert. Oco do fetichismo: "Crash" demonstra a incapacidade de transcendéncia da
arte atual Folha de S&o Paulo, Caderno Mais, Sdo Paulo, 26 janeiro 1997.

%2 Lembramos KURZ (Oco do fetichismo: "Crash" demonstra a incapacidade de transcendéncia
da arte atual Folha de Sao Paulo, Caderno Mais, Sdo Paulo, 26 janeiro 1997) abordando que:
“Nesse mundo as avessas, a maquina € inteligente e o homem, burro; a carroceria laqueada
dos automdveis € erdtica, e o corpo humano, um pedago de carroceria laqueada. Ndo admira,
pois, que a literatura moderna abunde em vistosas mulheres-autdmatos, edificios inteligentes,
cadeiras de rodas malévolas, robds apaixonados e ferramentas que escapam ao controle.”
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Importante salientarmos que esta, com o automovel e a sua crescente
producdo em massa, encontrou, na moderna economia de mercado, seu
simbolo. Podemos nos remeter a expressao matar o tempo, que foi inventada
frente ao comeco da massificacdo da mobilidade, no inicio da popularizacéo da
utilizacdo dos automoveis.

Se o tempo podera ser aproveitado de uma melhor forma com o uso dos
automaoveis, podemos também pensar que isso implica em produzir dinheiro
para compra-los. Com esta aquisi¢cao, oferta-se também a possibilidade de ir
para qualquer lugar e para nenhum lugar, o que desperta um fascinio.

O que importa, em muitos casos, é ter o objeto que representa insignia
de poder e de bem estar. O carro promete lugar de reconhecimento e de
existéncia na sociedade contemporanea, o fato de néo té-lo parece representar
uma opc¢ao retrograda estranha, como se o0 ato de transitar fosse representado
em grande parte pela utilizacdo de um carro.

Podemos lembrar Milton Santos (1996) quando nos fala sobre os
homens lentos, como os que tém mais possibilidade de descobrir o mundo,
estdo inseridos num mundo contraditério e criativo. Cabe pensarmos sobre a
grande variedade de pessoas que chegam a cidade, trazendo consigo uma
diversidade de vivéncias, referidas a uma temporalidade diferente da deste
lugar onde querem se inserir. Esta contraposi¢cdo produz embates que fazem
com que surjam novas buscas de explicacdes e entendimentos.

A cidade é o lugar da circulacdo e da presenca de muitas pessoas,
guanto maior a cidade maior a quantidade de movimentagéo, e mais extensivos
podem ser os confrontos com a diversidade e com a re-elaboragdo de novos
preceitos e consideracdes, apreendidos na diferenca.

Salientamos que a cidade também € o lugar da exatiddo e do controle,
em que tudo ja esta previsto, ndo estando sujeito a indeterminacdo, o que se
difere dos espacos permeados pela aproximacédo e pela lentiddo. Podemos
pensar junto a Santos (1996, p.86) em uma nova solidariedade “... fundada nos
tempos lentos da metropole e que desafia a perversidade difundida pelos
tempos rapidos da competitividade.”

Podemos refletir sobre a diferenga da forma de percepgao na cidade, por
alguém que a sente do seu veiculo e por um caminhante que anda pelas ruas.

O caminhante pode perceber mais precisamente os aspectos da rua, como
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barulhos, cheiros, pessoas, lugares e espacos exteriores, embora tenha que
estar muito atento. Ja quem estda em um veiculo se desloca mais rapido, ndo
deve se distrair e, em muitas situacdes, o que esta acontecendo na rua passa
despercebido. A menos que haja um engarrafamento, 0 que ocorre as vezes
em funcéo de algum veiculo de circulagdo mais lento, como uma carroca, ou de
um acidente. Nestas circunstancias o motorista € obrigado a diminuir a sua
marcha e ficar mais perceptivo ao que pode estar acontecendo a sua volta, as
pessoas, a paisagem, ao cenario que compde o entorno do ambiente por onde
esta circulando.

Como geralmente o motorista esta passando pelos lugares, para chegar
a um outro lugar, acaba muitas vezes por nao percebé-los e a velocidade
imprimida aos veiculos colabora para esta percepc¢éo diminuida.

E neste desafio que podemos nos situar, na ténue linha de oscilagdo que
implica em elementos opostos e complementares que perpassam a vida na
Metropole.

Por um lado, a evolucdo e o progresso oferecido, por outro as perdas
que se produzem a partir disto. Cabe podermos administra-los da melhor forma
possivel, podendo perceber e ter discernimento, mesmo que apenas em parte,
dos movimentos que vamos fazendo e das dire¢cbes que vamos tomando em
nosso transitar.

Neste capitulo, inicialmente abordamos aspectos da modernidade,
referentes as descontinuidades produzidas nas relacfes espacgo-temporais.
Posteriormente, nos aproximamos da vida na cidade contemporanea,
salientando o enclausuramento das pessoas em seu mundo singular, como
também uma busca em manter certa reserva da quantidade de estimulos
oferecidos na Metropole. Investigamos elementos relacionados a
indiferenciacdo das esferas publica e privada, com o aparecimento da esfera
social e o surgimento do intimo, apresentando os efeitos que se produzem a
partir destas modificagbes na circulacdo, tendo em vista as dificuldades
encontradas em fazer parte do espaco comum na modernidade. Finalizamos
analisando parte das influéncias da velocidade e do consumo na utilizagdo dos
carros, bem como na forma de transitar de muitas pessoas pela Metrépole.

Daremos continuidade a nossas investigacdes no préximo capitulo,

abordando questdes relacionadas a algumas singularidades do transito
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brasileiro. Trazendo implicacbes disto na vida das pessoas, bem como o
surgimento da psicologia do transito e as limitacdes deste trabalho frente a
imprevisibilidade do transitar na cidade contemporéanea.



2. O transito e suas implicacoes
2.1. Elementos da historia do transito e suas relagcdes com

singularidades brasileiras.

O tréansito se torna um problema na medida em que as cidades
crescem, sendo que este desenvolvimento esta também relacionado a
entrada do automével em nosso pais. Com isso, as vias e a propria paisagem
do espaco urbano passam a ter que serem reorganizados, para a convivéncia
com este novo meio tecnoldgico.

Perpassando o transito também estdo caracteristicas singulares de
cada cidade: umas grandes, mais modernas, rapidas e contemporaneas,
outras pequenas, em que predomina um ritmo mais lento®. O transito se
insere neste contexto mais amplo da forma de circulacdo pertinente em cada
lugar.

Savio (2003) lembra que o primeiro automaével surgiu em Sao Paulo no
ano de 1900** apds esta data o nimero de veiculos foi aumentando em
grande escala; e salienta que, para muitos, o carro representava a entrada do
pais na era da modernidade. Ressalta que embora agilizasse o0s
deslocamentos de alguns, afetava negativamente as classes mais
desfavorecidas, que nao tinham condicbes de adquirir um veiculo e eram
facilmente vitimas dos acidentes de transito.

Como aponta Balbim (2002), de modo geral, na maioria das grandes
cidades brasileiras, o ordenamento do espaco urbano se deu privilegiando a
circulacdo dos automoveis. Em fungdo destes, por exemplo, foram projetadas
grandes vias e avenidas para facilitar o acesso rapido. As sinalizacfes e as

iluminacbes urbanas foram posicionadas com vista a presenca dos

% Relembrando SIMMEL (1979, p. 12) quando nos fala que na cidade pequena e no meio rural
“... 0 ritmo da vida e do conjunto sensorial de imagens mentais flui mais lentamente, de modo
mais habitual e mais uniforme.”

% Curioso notar que o primeiro veiculo a circular pelas ruas de Sao Paulo foi um Decauville de
seis cavalos, de propriedade Henrique Santos-Dumont, irmao do cientista aerondutico Alberto
Santos-Dumont.
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automoveis - as luzes apresentam uma alta frequéncia em funcdo da
velocidade com que os veiculos se deslocam®.

Cabe lembrar que o ordenamento do funcionamento dos espacgos de
circulacao é hoje fruto da sistematizacado de dados e parametros por parte do
que se convencionou chamar a engenharia de trafego®. Através dos seus
estudos do fluxo da circulacdo nos locais é organizado um planejamento da
seguranca Viaria, que compreende a localizacdo dos seméaforos; o
ordenamento das sinalizacdes; a carga e descarga de mercadorias; o desvio
de trafego, entre outras coisas. Percebemos que este conhecimento cientifico
de probabilidades maiores ou menores de acidentes é feito tendo em vista
melhores condi¢cdes no ordenamento dos espacos de circulagéo.

O transito compreende hoje também, além do ordenamento das vias,
toda uma estrutura organizacional que determina a partir de leis, o seu
funcionamento. No Brasil, hoje, o transito esta referido a um sistema unico de
regras que é o Codigo de Transito Brasileiro, promulgado em 1998.%".

Voltando aos primdrdios do transito no nosso pais, cabe lembrar, que
em 1910, surgiram uma série de reclamac¢des quanto a impericia dos
motoristas que andavam em alta velocidade e nao tinham condi¢des de estar
dirigindo.

Existiam, entdo, muitos questionamentos quanto aos critérios utilizados
nas aprovacdes e reprovacdes para a aquisicdo das carteiras de habilitacéo.
Em funcdo destas reclamacdes, em 1920, foi promulgada uma lei que
estabelecia regras mais rigidas para a obtencdo da carteira - uma era ter um
bom comportamento -. Esta implementacao de regras parece também ter sido
feita em atendimento a um pedido da imprensa da época. Também foram

incluidas, nesta lei, puni¢cdes para quem provocasse acidente de transito, que

% Como aponta BALBIM (2002, p. 111): “A paisagem é uma mediacdo importante entre o0s
individuos e as possibilidades materiais e imateriais de efetivacdo de diversas ac¢des nos
lugares.”
% Ver referéncias sobre esta tematica em:
http://www.transitobrasil.com.br/asp/coluna.asp?codigo=3917. Acesso em: 05 mar¢o 2007.

8 Segundo VASCONCELLOS (1998, p.106) foi em 23 de janeiro de 1998 que entrou em vigor
0 novo Cadigo Brasileiro de Transito. Neste contexto, cumprem fun¢des organizacionais, entre
outros: o Sistema Nacional de Transito colabora na elaboragdo das leis e as fiscaliza; o
CONTRAN (Conselho Nacional de Tréansito), coordena o sistema, € normativo e consultivo; o
DETRAN (Departamento de Transito), que existe nos Estados e atua na execucdo das leis
previstas no Codigo e aos municipios sdo atribuidas as funcdes de planejar, organizar,
controlar e fiscalizar, possibilitando uma proximidade maior com a populacéo.
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poderia ter de pagar uma multa e perder sua carteira de habilitacdo.
Entretanto, existiam vérias facilitacbes para que estas leis ndo fossem
cumpridas®®. Vale observar que se as regras de organizacéo do transito se
modificaram ao longo do tempo, e sdo, hoje, outras, contém, entretanto,
resquicios deste passado aparentemente remoto.

Nao nos surpreendemos, deste modo, quando ouvimos freqientes
reclamacdes de pessoas a respeito dos acidentes de transito, reivindicando
medidas mais rigidas e severas.

A imprensa, de alguma forma, intervinha ja no passado para que
alguma atitude fosse tomada. O que também percebemos hoje na televisao e
nos jornais, que salientam o grande numero de acidentes que ocorrem e
também o modo como sdo equacionados os descumprimentos das leis, como
percebemos no Jornal Zero Hora que fala sobre a impunidade referente aos
pontos nas carteiras dos motoristas gatchos *°.

Ha um elevado nimero de mortes no transito, que sao noticiadas nos
meios de comunicacdo. Escutamos pedidos por medidas mais rigidas, que
possam ser mais exigentes e facam com que os motoristas tenham um maior
comprometimento com suas a¢des, mas normalmente isto s6 € lembrado em
situacdes de acidente. O que percebemos € um aparente descaso que ainda
se reedita em nossos dias. A sociedade toma conhecimento pelos jornais e

¥ SAVIO (2003, p.37) observa: “E interessante notar como a legislacdo, desde seus
primérdios, procura proteger o proprietario do veiculo das infracdes que comete contra o
pedestre, 0 que é um reflexo da aura representante da modernidade e do progresso da qual
esta revestido o automovel.”. Como aponta, o automével atua “...ndo apenas como objeto, mas
também como um ator portador de necessidades e modificador da realidade ao seu redor.”
Este autor ira citar Paul Virilio quando fala “...sobre os efeitos da aceleracdo e dos meios de
transporte e de comunicacdo como forma de alteracdo das relacBes intra-sociais e da
sociedade com seu meio”. Ressaltando a partir destas referéncias parte dos efeitos que a
utilizacéo dos veiculos automotores produziram na sociedade.

% Reportagem de capa, publicada no Jornal Zero Hora (22 janeiro 2007), trds como titulo:
“Motoristas com mais de 20 pontos na carteira seguem dirigindo no RS”. A reportagem noticia
que o Detran gaucho “...se diz obrigado a descumprir o Cédigo de Transito Brasileiro, que
determina a abertura de processo contra motoristas que atinjam o limite de 20 pontos na
carteira de habilitacdo. O Detran admite que se fosse penalizar todos os que somaram 20
pontos na carteira, abriria 6 mil processos por més. Mas sO dispde de estrutura para um
maximo de 700 processos mensais. A estratégia, entdo, é buscar os mais perigosos, aqueles
gue ultrapassaram os 35 pontos.” Mais uma vez, 0 motorista fica ciente de que a lei ndo é
cumprida como deveria, logo, se o Estado tem essa postura, porque ele, condutor, tera
posicionamento diferenciado. O que fica de certa forma implicito € um certo descaso frente ao
gque o proprio coédigo orienta, se esta lei ndo funciona como deveria, qui¢a o transitar pelas
ruas. Cabe ressaltar o risco que representa para a democracia brasileira o fato de que os
organismos estatais encarregados, entre outras atribui¢cdes, do controle do cumprimento da lei
pelos motoristas, ndo aplicarem contra os infratores, as sancdes previstas pela lei.
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tele-jornais do grande numero de pessoas que morrem nas ruas, fica
impactada, mas nao produz movimento frente a isto.

Cabe notar que as noticias publicadas nos jornais, relativas aos
problemas no transito, em muitas situacdes funcionam como comunicados
informativos, mas ndo chegam a produzir reflexdo e implicacdo nas pessoas,
como pertencentes a este transito do qual a noticia esta abordando.

Lembramos aqui de Benjamin (1989, p.107) quando afirma que “Na
substituicdo da antiga forma de narrativa pela informacdo, e da informacao
pela sensacédo reflete-se a crescente atrofia da experiéncia.” Isolada, a
ocorréncia parece se perder por ela mesma, mesmo que, através de um certo
sensacionalismo, seja transformada em acontecimento. Comunica-se,
simplesmente, um acontecimento, o que se difere da narracdo, que integra a
informacdo a vida do narrador e a transmite a quem ouve como uma
experiéncia.

E como se a noticia de jornal viesse reforcar uma certa forma de defesa
muito presente no individuo contemporédneo: como aconteceu com O outro e
nao foi comigo, ndo tenho motivos para me preocupar. O que se assemelha a
uma certa crenca de que tudo funcionard bem em ‘meu’ transitar.

Neste ponto podemos evocar a reflexdo de Giddens (1990), quando nos
fala nos sistemas peritos - retomando o que vimos no capitulo anterior -,
apontando para o fato de que € necessario estabelecer uma relacdo de
confianca nestes sistemas, 0 que implica em uma certa responsabilizacédo
pelos riscos assumidos na entrega a estes aparatos da modernidade.
Diferentemente da crenca excessiva de que tudo funcionara bem, que em
muitas situacdes leva a um processo de culpabilizacdo dos outros pelo que
falha.

Estamos, em nossa abordagem, tentando estender a crenca que se
estabelece nos sistemas peritos, para pensarmos na crencga que se estabelece
quanto ao bom funcionamento do transito. Tendo em vista o posicionamento
dos condutores que geralmente ficam sabendo do que acontece no transito,
mas avaliam isto como pertencente a uma outra esfera, com uma postura

externa ao acontecimento: na maioria das vezes reduzem sua reflexdo
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pensando que aconteceu com o outro®® e ‘se fosse comigo ndo aconteceria’.
Postura que se mostra indiferente ao que possa ser visto e ouvido através dos
meios de comunicagdo ou na circulagéo urbana.

Para ampliarmos nosso entendimento da histéria e da atualidade do
transito em nosso pais, consideramos fundamental trazer alguns aspectos
referentes ao que Figueiredo (1995) denomina de modos de subjetivacdo no
Brasil, caracteristicos de nossa ambigua inser¢cdo na modernidade.

Embora as pessoas ndo cheguem a se conhecer e, em algumas
situacdes, nem se véem no espaco do transito, acreditamos que este constitui
um ambiente de relacdes sociais** e que, subseqiientemente, a conduta dos
brasileiros no transito esta intimamente interligada ao jeito dos brasileiros se
relacionarem socialmente.

No seu instigante estudo, Figueiredo (1995) aponta para as raizes
histéricas de uma série de contrastes e contradicdes nos quais os brasileiros
estdo frequientemente imergidos e que tem efeitos nos seus modos de sentir,
agir e se relacionar - logo também, poderiamos dizer, nos modos através dos
quais se relacionam no transito.

Ao sintetizar e discutir, inicialmente, a contribuicdo de Roberto Da Matta,
ao estudo dos modos de subjetivagcdo no Brasil, Figueiredo (1995, p.43)
ressalta que os estudos deste autor revelam “... um pais cindido entre um
modo de subjetivacdo tradicional, holistico e hierarquico, familiar e
clientelistico, gerador de pessoas...” - com as suas relacdes - “... e um modo
de subjetivacdo moderno e urbano, igualitario e impessoal, gerador de (meros)
individuos (...) relativamente andnimos e desprotegidos, submetidos a
impessoalidade de leis em que ndo se reconhecem.”

Em outras palavras, teriamos, por um lado, uma postura mais proxima
dos principios que perpassam a contemporaneidade, organizada a partir da
razdo, referida as tecnologias, orientada por principios igualitarios; por outro,

teriamos uma postura com resquicios dos apadrinhamentos utilizados por

9 Lembramos comentario do professor Edson Sousa, no grupo de pesquisa, sobre a inscrigcao
na lapide em que estd enterrado o artista Marcel Duchamp “... sdo sempre 0s outros que
morrem...”. Porto Alegre, maio 2005.

* Lembramos VIRILIO (2000, p.100) faz certa associacdo, em um de seus textos, sobre a
forma de conduzir veiculos e a forma de conduzir relagfes sociais, dizendo que existe ai uma
certa conexdo. Ao falar sobre o ato de conduzir um veiculo, o autor nos diz que isso se
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meio do ‘jeitinho brasileiro’, para adquirir propésitos pessoais*’. Esta Ultima
posicdo nos coloca frente a uma certa hierarquia de poder em que uns tem
mais beneficios e possibilidades do que outros.

Ao comentar as idéias de Da Matta, Figueiredo (1995) salienta que para
este autor, parece existir, entre muitos brasileiros, uma oscilacdo ou dualidade
entre duas diferentes posturas, adotadas alternadamente, conforme a
conveniéncia. Simultaneamente, Figueiredo (1995) ressalta que o individuo
capaz de estabelecer este tipo de relagdo com o mundo dos valores e normas
esta, na verdade, se identificando

. a uma outra lei que ndo é nem a lei dos vinculos afetivos e das
lealdades, nem a dos contratos e regras impessoais: € a lei do sucesso
instrumental a qualquer preco e sem limites, conhecida entre nds como
‘lei de Gerson’, o que o coloca na condicdo inequivoca e paradoxal de
um supersujeito insubmisso, de um sujeito ndo assujeitado, néo

comprometido, livre de contradicbes intimas, sem culpa e sem
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vergonha.”™,

Como sabemos, esta lei, com certo carater perverso*®, é a de levar
vantagem em tudo com o objetivo de se sair bem a qualquer custo®.

Podemos encontrar diversos exemplos desta postura entre muitos
motoristas que sempre tentam dar um ‘jeitinho’ de ultrapassar, mesmo tendo
que passar em locais impréprios, tentando chegar a tempo, uma vez que
sairam atrasados e assim por diante. Vale tudo, ao que parece, nestes casos,

para que se possa chegar antes - mas este antes as vezes é cinco minutos.

aprende: “Aprendendo a conduzir ndo apenas carros e caminhfes, mas também relagbes
sociais”.

2 Cabe lembrarmos DA MATTA (1988 p. 211-212) ao comentar sobre esta postura brasileira,
se refere a algo de um certo atraso, em que geralmente esta presente a: “... violenta expressao
‘Vocé sabe com quem est4 falando?’, no escandalo do nepotismo e da crua corrupgao, ou na
suavidade do ‘pistoldo’ e do ‘jeitinho’.”. Este autor também nos sugere que: “Devemos ser mais
conscientes da interacdo entre a nacdo (com seu cédigo individualista e igualitario) e a
sociedade (com seus valores holisticos e hierarquicos) e de como os préprios brasileiros usam
esta aparente contradicdo positivamente.”

3 FIGUEIREDO (1995, p. 45-46)

** Sobre esta perversidade, ver também GOLDENBERG (1997, p. 253).

“5 Cabe lembrarmos junto ESTACOLCHIC (1997, p.66 e p. 70) que ha em nosso tempo uma ...
tentativa de desconhecer que o ato da palavra requer uma dimensdo de verdade. Esta
dimenséao é imprescindivel, porque se nao for assim concebida cai-se simplesmente na lei da
selva; o triunfo do mais forte ou astucioso, onde todas as traicbes sdo factiveis e ainda
desejaveis.” . Este mesmo autor comenta que o que importa é o beneficio.
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Como bem lembra coloquialmente, em entrevista, Da Matta (2000),

neste caso:

“... eu hierarquizo o espaco publico e dentro dele o transito de acordo
com 0s meus interesses particulares. (...) Se vou pegar um aviao e estou
atrasado, comeco a ziguezaguear na frente dos outros carros, porque as
pessoas devem compreender, obviamente, que eu estou com pressa.
Falta ao motorista que pensa assim um componente fundamental em
gualquer democracia, que é a agenda. Se vocé precisa chegar no
aeroporto a uma determinada hora, tem que se programar e ndo por em
risco a sua vida e a dos outros.”.

Cabe notar que este tipo de postura de certos motoristas, que remete a
aspectos que somos tentados de qualificar de pré-modernos em nossos
habitos, procedimentos e valores*® sdo, na verdade, como sublinha Figueiredo
(1995), apoiando-se nas andlises de Schwartz, parte de nossa maneira de
entrar na modernidade e de sermos modernos. Efetivamente, a coexisténcia do
antigo e do novo, para paises como o Brasil, é central, na medida em que
fomos “incorporados ao mercado mundial - ao mundo moderno - na qualidade
de econdbmica e socialmente atrasados, de fornecedores de matéria prima e de
trabalho barato”, e a nossa ligagdo com o novo ocorre estruturalmente atraves
do “atraso social que se reproduz em lugar de se extinguir”.*’

Deste modo, a partir do estudo de Schwartz, Figueiredo (1995)
diferencia dois regimes de sociabilidade: o das relagbes entre senhores e
escravos (estes ultimos reduzidos a mera condicao de forca bruta de trabalho,
excluidos da humanidade), regidas predominantemente pela logica do lucro e
do uso; as relacbes entre proprietarios e homens formalmente livres mas
pobres, submetidos, por um lado, a logica racional e econémica, que privilegia
o desempenho, a competéncia e o mérito individual, prépria do regime
assalariado, e da prestacdo de servicos; e por outro, a légica do favor, do
apadrinhamento e do clientelismo. Figueiredo (1995) salienta, neste quadro,

que os proprietarios transitavam entre estes dois regimes de sociabilidade, ao

6 pré-modernos, ja que entendemos, junto com Figueiredo, que o individuo livre conquista o
status de sujeito na acepcado moderna do termo, na medida em que se torna auténomo, ou
seja, capaz “... de gerar leis e viver sob o império das leis por si mesmo consagradas...”, sejam
estas leis que regulam a sua vida publica e a de todos, sejam as leis auto-impostas a sua
existéncia livre e privada. Ver FIGUEIREDO (1995, p. 30)

" SCHWARTZ, apud FIGUEIREDO (1995, p.46-47)
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sabor de suas conveniéncias. E, observacdo decisiva, nos faz compreender
gue podemos encontrar, talvez, nesta “volubilidade caprichosa” - que fazia “...
de um “grande”, ora um grande pai, ora um grande e frio explorador, ora um
grande delinqiiente (e todas estas posi¢cdes estdo contidas na frase “para os

"8 a raiz histérica da postura

amigos tudo, para os outros a lei")...
contemporanea daquele que, como lembrado acima, almeja levar vantagem em
tudo, com o objetivo de se sair bem a qualquer custo.

Ainda em relacdo a esta volubilidade caprichosa, e a sua tortuosa
heranca no Brasil contemporaneo, e particularmente no campo das relacées
inter-pessoais no transito de muitas metropoles brasileiras, em que muitos
motoristas cotidianamente infringem a Lei, cabe lembrar outra observacéo

fundamental de Figueiredo (1995, p. 48):

“... estamos acostumados a reconhecer no Brasil uma propensao
notavel a transgressao das leis, a transgressao das regras; ora, 0 que a
analise de Schwartz nos faz entender é que néo se trata apenas de uma
generalizada tendéncia a transgredir, 0 que apontaria apenas para a
fragilidade das leis — e das nossas subjetividades — em comparagao com
a sua forca nas metropoles modernas, mas de uma verdadeira lei da
transgressdo que regula e legitima, num plano meta-cultural, as
inUmeras ocorréncias transgressivas de que nossas vidas sao feitas. E é
assim porque, embora sendo um traco da classe dominante, o capricho
pode-se impor e realmente impds-se mesmo fora do circulo dos que de
fato pertenciam a elite econdbmica e politica mas a ela aderiam e se
assemelhavam ...”

Acreditamos que estas consideragcdes sdo muito relevantes para
refletirmos sobre as relagdes no transito. Em muitas circunstancias, parecemos
encontrar outras leis, neste meio de convivio, diferentes das Leis formalmente
vigentes na Republica Brasileira.

Lembramos, entretanto, com Cicero (1995, p. 205-206), que a finalidade
dos textos legais que regulamentam as modalidades de circulagédo, com vistas
ao ordenamento do transito, € de restringir no espaco publico a liberdade de
locomocédo apenas enquanto isso se faz necessario para garantir um minimo
de seguranga tanto para quem se locomove, em veiculo ou a pé, quanto para

quem permanece estacionado. Em outras palavras, como ressalta, € “... para

*® FIGUEIREDO (1995, p. 47).
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garantir a cada um e a todos a méaxima liberdade de se locomover, compativel
com o minimo de ameaca para a seguranca prOpria e alheia, que, em
logradouros publicos, a locomocdo de todos € submetida a um minimo de
restricbes convencionais.” Deste modo, a funcdo destes textos, que

representam uma aplicacado direta do principio do direito a esfera da
locomogéo no espago publico”, € de “...compatibilizar formalmente a liberdade
de locomocdo de todas as pessoas, através da contencdo da locomocéao
individual no interior dos limites de sua prépria universalizacao”.

Como este autor aponta, lidamos aqui com elementos muito
relacionados a liberdade de transitar das pessoas, que devem ser orientadas e
determinadas por principios comuns “... que ndo favorecam ou prejudiquem
qualguer segmento particular da sociedade.” Existe, porém, como sabemos,
um descompasso entre o funcionamento na pratica e a relacédo ideal de como
deveria funcionar.

Cicero (1995, p.204) nos lembra ainda que: “Quando interpelados,
alguns infratores racionalizam o seu comportamento com a alegacédo de que,
em pais em que tantas leis mais sérias sdo infringidas impunemente, ha algo
de frivolo na preocupacdo com leis do transito.” Talvez em nome disso
tenhamos tantas mortes no transito brasileiro. Percebemos que muitas vezes o
deslocamento é tratado com desconsideracdo, assim como as leis que o
ordenam, sendo que parece importante apenas o lugar de chegada.

Cabe aqui lembrarmos um chavéo, uma frase dita por muitos jovens:
‘ndo vai dar nada’. E como se houvesse uma desconsideracdo do percurso® e
das leis que permeiam esta circulagdo. Sendo que muitas vezes os motoristas
arriscam imprudentemente e nada acontece. O que leva ao raciocinio de que
‘nada ira acontecer’, mesmo quando se tem a oportunidade de ver o que
acontece com outros.

Lembramos também do ditado popular, muitas vezes dito as criancas,
‘quem brinca com fogo pode se queimar’. Efetivamente, em algumas situacdes

0 motorista parece estar tentando ver até onde pode ir. Em vez do limite quanto

49 Lembramos VIRILIO (2000, p. 100) quando nos lembra que “ Ser humano é ser trajeto”,
lembrando que o trajeto que fazemos esta relacionado a nossa vida. Este autor faz também
uma certa associacao entre sujeito e objeto, objetividade e subjetividade, salientando que estas
dualidades estéo interligadas por um trajeto. Pode existir o carro e a pessoa, mas o0 importante
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as possibilidades de agir no transito partir de si, na relagdo com o risco, se
repete a crenga, muito comum na sociedade brasileira, de que o limite pode ser
alongado até distender completamente, em algumas situacdes nao suportar
mais a pressao e arrebentar. Situacdo semelhante a borracha de um bodoque,
ao ser puxada varias vezes para lancar as pedras no alvo, a borracha pode
cansar e arrebentar, e ai, geralmente, a pedra se volta contra o atirador. O que
no caso do transito pode se explicitar na morte de alguém que, no caso, nem
sempre é o causador do acidente.

Percebemos em nossa relagcdo com o transito que muitos motoristas
dirigem em velocidade acima do permitido para a via, passam em sinal
vermelho, andam em ruas na contramé&o, fazem ultrapassagens indevidas, ou
seja, had um jeitinho muito peculiar de muitos brasileiros ao se relacionar com
transito.

Tanto que alguns motoristas comentam que no transito dos veiculos, no
Brasil, h4 uma ldégica propria que determina o seu funcionamento. E para
circular, cabe entrar nesta l6gica ou serd ‘excluido™® deste meio. Podemos
pensar que ha um certo movimento de massificacdo no transito, em que todos
circulam num mesmo espaco, mas se encontram isolados cada um dentro do
seu veiculo, como uma certa medida de protecdo, andando em fluxos, que
aspiram a continuidade, mas na realidade operam com varias interrupgoes.

E importante salientarmos, mais uma vez, que o transito opera a partir
de uma referéncia igualitaria, ou seja, as leis que regulam o seu funcionamento
sdo iguais para todos. Percebemos, entretanto, que a relagdo de muitos
brasileiros com os sistemas igualitarios é contraditéria, na medida em que
nossa sociedade parece, marcadamente, carregar uma certa dualidade. Isso

estd muito presente no transito. Em muitas situacées o condutor esta tentando

€ o percurso que se podera fazer a partir desta relagdo, sendo que ao desconsiderar esse
trajeto € como se 0 motorista estivesse também ndo dando relevancia a sua vida.

% poderiamos associar a este ‘excluido’, 0 atropelado, que pode tanto ser aquele pedestre que
é literalmente atropelado, como também, aquele motorista que atropela outro que estd em uma
marcha mais lenta. Podemos pensar também em um atropelamento mais metaférico, que é
aguele em que os passantes se sentem oprimidos pelo modo de funcionamento do transito.
Mesmo ndo sendo agredidos fisicamente, se sentem agredidos emocionalmente pela invaséo
do espaco publico por veiculos velozes, impossibilitando em alguns locais até mesmo de
atravessar uma rua. O que nos leva a pensar em um espac¢o urbano, que em alguns locais,
nao abre possibilidade para transitar mais lentamente, mas apenas na velocidade motorizada.
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resolver seu problema particular no espaco publico, e ao fazé-lo, tende a néo
respeitar as leis instituidas na sociedade em que vive®*.

Como aponta Da Matta (2002), o transito também € um sistema
hierarquico: o que esta em primeiro lugar séo os problemas e as necessidades
particulares de cada um®2. N&o se costuma pensar o transito como espaco de
circulacdo em que todos tém direito a transitar. Como sabemos, duas pessoas,
e ainda mais dois veiculos, ndo podem ocupar, a0 mesmo tempo, 0 mesmo
lugar no espaco, sendo certamente isso ocasionara acidentes.

As observacdes de Da Matta nos trazem de volta a Arendt (1999, p.80-
81), quando comenta que nossas necessidades particulares tém uma maior
urgéncia em relagdo a qualquer aspecto do mundo comum, e que 0 comum
parece ter perdido seu valor e 0 espaco privado tradicional deixado de existir.
Neste contexto, as pessoas se defendem de ser vistas e escutadas, assim
como de ver e escutar os outros, ja que ha um excesso de publicidade e uma
fuga para um mundo particular.

Cabe lembrar que a autora diferencia o particular do comum ao
apontar, em primeiro lugar, que “... nossas posses particulares, que usamos e
consumimos diariamente, sdo0 muito mais urgentemente necessarias que
qualquer parte do mundo comum; sem a propriedade, como disse Locke, <de
nada nos vale o comum>." Em segundo lugar, nos lembra que as quatro
paredes da propriedade particular nos protegem do mundo externo, ja que
“Uma existéncia vivida inteiramente em publico, na presencga de outros, torna-
se, como diriamos, superficial.”

Cabe pensarmos que em muitas situagcdes os motoristas se isolam em
um mundo particular, dentro dos seus veiculos, certamente em uma
necessidade de se isolar para produzir uma certa sombra no que ha de

publicidade excessiva na cidade contemporanea.

*! poderfamos dizer, retomando o termo usado por Figueiredo, que, neste caso, o condutor
tende a agir como um mero individuo. Cabe observar que segundo FIGUEIREDO (1995, p. 38),
meros individuos “gozam de uma precéria e discutivel independéncia de vinculos e obrigacdes”
e “ficam reduzidos a condicao de objetos de uso alheio e submetidos a formas autoritarias de
controle: por exemplo a de uma lei impessoal que os transcende, que deles ndo emanou, na
gual ndo se reconhecem e se concretiza apenas na presenca de uma autoridade responsavel
pela efetuacdo dos procedimentos disciplinares”. Como ndo pensar, com este exemplo dado
Ezor Figueiredo, no caso dos condutores acima referidos?
Da Matta, O Estado de S&o Paulo, S&o Paulo: 19 setembro 2002.
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Também lembramos que, no Brasil, estas caracteristicas citadas
anteriormente se encontram mais acentuadas, na medida em que os lugares
do familiar, do privado e do publico estdo um pouco mais indiferenciados do
gue em alguns paises da Europa, por exemplo, mais referidos a um sistema de
valores igualitarios, com uma definicdo mais diferenciada dos espacos. O que
talvez também propicie que na Franca, por exemplo, as mortes por acidente de
transito ndo sejam uma preocupagdo tdo relevante, por ndo ocorrerem em
numeros téo elevados.

Os impasses que perpassam as relacdes no espaco do transito no
Brasil estdo também relacionados, como aponta Da Matta (2000), ao fato de
vivermos em uma sociedade em parte hierarquica, e de, em nossas vias de
circulagdo, nos depararmos com um sistema igualitario®®. Sendo que estas
duas referéncias entram em choque e colocam em cena muitos dos conflitos ja
existentes na sociedade, que se acentuam neste meio. Salientamos também
junto a este autor que o transito deveria ser um espaco democratico de
circulacdo que viabilizasse o ir e vir, tanto de pedestres como de motoristas.

No entanto, o que se mostra no transito, nos remetendo a Vasconcellos
(1999), é uma realidade em que a circulacdo, necessidade premente nas
vastas metropoles do Brasil contemporaneo, esta associada a um certo tipo de
desenvolvimento econémico, no contexto do qual o uso do automdvel esta,
muitas vezes, entrelacado a busca de ascensao social a qualquer custo, que
resulta, freqientemente, numa banalizacdo das atitudes violentas vivenciadas
no transito. Lembrando novamente Vasconcellos (1999, p. 254), parafraseando
Fernando Pessoa, poderiamos, nos também, afirmar: “circular é preciso, viver
nao € preciso”.

Considerando o conjunto complexo de parametros que envolvem as
relacdes sociais no espac¢o da circulacdo de pessoas e veiculos, na metropole
contemporanea, e no Brasil, parece pertinente, agora, tentarmos entender
como a psicologia entrou nesta area.

A psicologia, ciéncia que estuda 0s comportamentos humanos,

configura, simultaneamente, um campo diversificado de praticas profissionais -

%% Lembramos DA MATTA (Jornal do Brasil, Rio de Janeiro: 13 agosto 2000) quando nos diz
que “Uma das questbes fundamentais do transito é que ele coloca, de forma muito nitida, a
questédo da igualdade. Ninguém pode ter privilégio.”
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dentro do qual desenvolvemos a nossa trajetoria pessoal de trabalho-. Em sua
lida com as questdes relacionadas ao transito, inicialmente atuou na pratica de
avaliacéo psicotécnica de condutores.

Iremos, no préximo segmento, evocar esta abordagem inicial e
examinar a influéncia que ainda hoje exerce na pratica profissional de muitos

psicologos que atuam na area do transito.

2.2. A entrada da psicologia na area do transito e os limites da
previsibilidade.

Cabe lembrar que o comportamento dos condutores foi
progressivamente se constituindo em objeto de uma nova area de
conhecimento, que se convencionou chamar de psicologia do transito, e que
testes psicolégicos foram, neste contexto, incorporados as exigéncias
necessarias para a obtencéo das carteiras de motorista.

Vale ressaltar também que a autora desta dissertacdo tem trabalhado,
h& aproximadamente quatro anos, com avaliacdo psicolégica de motoristas,
trazendo para o presente estudo muitos questionamentos suscitados a partir
deste trabalho, principalmente no que concerne a limitacdo deste tipo de
atuacao frente a complexidade de questdes envolvidas no transito.

Neste contexto, julgamos necessario recolher subsidios que nos
permitem melhor compreender a histéria da psicologia nesta area, sendo que
o transito foi uma das primeiras areas de atuacéo da psicologia no Brasil.

Rozestraten (2003), ao evocar os primordios da psicologia do transito,
em Nova York, em 1910, com Hugo Munsterberg, salienta que este foi aluno de
Wundt (personagem importante da area da psicologia comportamental), sendo
0 primeiro psicélogo a aplicar testes com motoristas de bonde. Hoffmann
(2003), por sua vez, aponta que a psicologia do transito surgiu, no Brasil, em
1926, com o trabalho do engenheiro Roberto Mangé (que realizou selecédo e
orientacao de ferroviarios em Sdo Paulo) e indica que, em 1951 foi posto em
pratica o decreto-lei que determinava a realizacdo do exame psicotécnico (uso
de testes para avaliar o comportamento humano) para todos os que

desejassem ser motoristas profissionais.
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Ao que nos parece, a psicologia do transito se preocupou de modo mais
exclusivo, nos seus primordios, com a dimenséo instrumental das avaliacdes e
das habilidades necessarias para dirigir.

Uma mudanca de postura se configura na area em pauta, a partir de
1997, com a emergéncia de um amplo debate sobre as questdes relacionadas
a circulacdo humana, que leva os psicologos a repensar seu lugar. A partir
deste momento emerge, no campo da psicologia, uma visdo mais humanizada
da circulacdo, bem como um novo questionamento dos problemas relacionados
ao transito, que passam a ser discutidos enquanto questdes relacionadas a
politicas de saude e educacao, e ndo apenas pertinentes a seguranca publica.

Os fatores psicologicos associados a circulagdo e ao grande numero de
acidentes séo entao discutidos no contexto de uma analise da desorganizagao
do transito moderno. Busca-se situar o trabalho do psicélogo dentro de uma
abordagem interdisciplinar do transito, e ressalta-se a importancia do
comprometimento e da responsabilizacdo, frente ao fator de risco humano, e a
recorréncia trdgica de um grande numero de acidentes. A abrangéncia da
psicologia do transito € ampliada para todos os psicologos que de alguma
forma desenvolvem atividade junto a motoristas e ndo sO aqueles que
desenvolvem atividade de avaliacéo para obtencao da carteira. Os profissionais
que trabalham com avaliacdo de candidatos a condutores, a partir de 1997,
foram exigidos a obter uma formacé&o unificada - curso de extensao além da
formacdo de psicélogo oferecida pelas universidades.

Poderiamos dizer que atualmente caberia a Psicologia assumir o seu
lugar na multiplicidade e complexidade de fendmenos que envolvem o transito,
propondo-se a novas formas de abrangéncia® para uma compreensdo mais
ampla dos aspectos historicos e contemporaneos no transitar.

No entanto ndo podemos deixar de ressaltar que estas propostas ainda
estdo em um processo lento de assimilacdo e implementacdo, no que se refere
a formacéao e atuacao dos profissionais que trabalham na area da psicologia do

transito. Principalmente os que fazem avaliacdo. Na medida em que ainda

> Ver sobre estes aspectos em artigo publicado pelo Conselho Federal de Psicologia, Abril
2005. Disponivel em: http://www.pol.org.br/publicacoes/pdf/jornal81/Jornal81-05.pdf. Acesso
em 05 de 2007.
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carregam em sua pratica, tracos de um profissional ‘testélogo’ - resquicios da
prépria origem deste trabalho que é o da psicologia comportamental.

Em se tratando da avaliacdo de comportamentos, percebemos que esta
sustentada na aplicacdo de testes, instrumental, em muitas circunstancias,
limitado.

Efetivamente, a pessoa que estd sendo avaliada pode ter um bom
desempenho nos testes que avaliam medidas de atencédo e raciocinio mas, no
entanto, apresentar uma postura conflituosa no convivio social, com dificuldade
em respeitar o espaco do outro.

Héa casos em que as pessoas obtém um bom resultado nos testes, mas
se envolvem em acidentes, as vezes por atitudes inesperadas frente a algo que
fracassou em seu dia-a-dia e acaba interferindo na sua direcdo, seja
acelerando o veiculo, ou ficando desligado por alguns instantes. Existem
também situacdes em que as pessoas hdao obtém um bom desempenho nos
testes, seja por insegurangca ou estranhamento frente a situagcdo nova que
representa a avaliacdo psicologica. Porém, embora sejam mais lentas,
apresentam clareza, consciéncia do funcionamento do transito e da
responsabilizacdo necessaria no espaco de circulacéo.

Podemos inferir, subsequentemente, que a avaliagdo das medidas de
comportamento, tendo em vista a aptiddo para condutores, € restrita, esta
referida a um determinado instante e supde algo estatico, jA que podem
acontecer eventos que alteram a conduta do motorista.

As potencialidades de desempenho do préprio avaliado, na situacdo da
avaliacdo, podem mudar conforme o grau de interacdo durante a avaliacao,
pois estdo muito associadas ao contexto social no qual a pessoa esta inserida,
freqientemente diferente da situacdo e da temporalidade imposta pela técnica
dos testes. Muitos sdo os aspectos que podem alterar as condi¢cdes avaliadas
pelo psicologo.

Avaliar com a utilizacdo de testes implica muitas vezes em tentar
‘enquadrar’ o avaliando, em um determinado manual ou tabela de percentil
(percentual esperado como resultado na testagem, geralmente nivel inferior,
médio e superior). Geralmente, a medida de comportamento parte de um
conceito padrdao do que seja o esperado, seguindo um modelo externo a

pessoa em avaliacdo, que pressupde a existéncia de uma verdade essencial



49

do sujeito, que o teste viria apenas revelar. Neste contexto, o conhecimento
dito cientifico contido nos testes permitiria uma previsdo do comportamento
futuro do individuo frente a diversas situacdes.

Ora, os testes sao elaborados levando em conta uma média quantitativa
de pessoas examinadas, em determinado meio e época. A partir de uma
amostragem, sdo encontradas médias e construidos padrdes quantitativos
através dos quais os comportamentos sdo medidos. Os resultados esperados
em uma testagem tém em vista elementos que foram comprovados,
regulamentados e tém amparo legal para ser utilizados.

Esta forma de avaliar, baseada apenas na aplicacdo de testes, e na
expectativa de sempre encontrar um modelo conforme o do manual e das
tabelas, nos lembra a histéria de Procrusto®.

Segundo reza a lenda, Procrusto vivia em um meio onde havia gigantes
e grandes gigantes. Para que ndo houvesse mais diferencas, decidiu cortar as
pernas dos grandes e espichar a dos que ndo eram gigantes. Para que a
sociedade se desenvolvesse acreditava que era importante manter a igualdade
desta forma. N&o entendia isso como crueldade. Até que Teseu veio,
questionou Procrusto sobre sua postura, matou-o e alertou para a injustica que
estava fazendo em nome da aspiracdo a uma igualdade aparente. A lenda, de
certo modo, aponta para a necessidade, na busca do estabelecimento da
igualdade, de ir para além das aparéncias para as quais as medidas
guantitativas apontam.

Podemos nos perguntar sobre o quanto ficamos suscetiveis a nos
tornarmos Procrustos, frente ao que é diferente do padrdo esperado, se nao
tivermos uma atencéo diferenciada para as dimensdes subjetiva e social, que
escapam a apreensdo dos testes, bem como a uma avaliacdo, e que estédo
profundamente interligadas ao que acontece no transito.

Importante lembrarmos, também, que a avalia¢do psicoldgica na area do
transito, compreende recorte de momento circunstancial da vida de uma

pessoa, com finalidade especifica, na qual se busca apreender alguns

> A autora rememora que a primeira vez que escutou falar na cama de Procrusto, foi quando
trabalhava com atendimento psicolégico a portadores de necessidades especiais, em Fortaleza
dos Valos, uma cidade do interior do RS - antes de vir morar em POA e trabalhar na area do
transito -, lendo texto que abordava questfes associadas a aprendizagem escolar e a tentativa
de enquadramento do aluno a um padrdo, bem como, a excluséo do que se mostra diferente.
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elementos indicativos do grau de importancia da habilitacdo para ela, bem
como habilidades necessarias para dirigir.

Os testes sao utilizados na tentativa de verificar habilidades (atencéo,
coordenacdo motora, raciocinio) e aspectos da personalidade, procurando
oferecer uma certa previsibilidade sobre o comportamento humano.
Efetivamente oferecem, ao psicélogo, algumas referéncias sobre o estado
conjuntural da pessoa. Raramente, entretanto, permitem apreender em que
contexto de experiéncia seus comportamentos se situam e ainda menos o que
significam para a pessoa que esta sendo avaliada.

No processo avaliativo, faz-se necessario uma antecipag¢do temporal,
gue exige uma previsao do que podera vir a acontecer. Este progndstico pode
ser realizado a partir do uso de testes e da realizacdo de breve conversa, que
auxiliam na elaboracdo de um resultado. No entanto, ha muitos elementos que
ndo podem ser apreendidos em uma avaliacéo, entre 0s quais a forma como a
pessoa reage as frustragcdes que vivencia no cotidiano, que surgem geralmente
de maneira inesperada.

Cabe lembrarmos, também, a respeito da aparente previsibilidade de
que disporiamos sobre o0s acontecimentos, o comentario de Virilio (1994,
p.99): “Vontade de tudo ver, de tudo saber a cada instante, em todo lugar,
vontade de iluminacdo generalizada, uma outra versao cientifica do olho de
Deus que proibirA para sempre a surpresa, 0 acidente, a irrupcao do
intempestivo.”

Este autor nos aponta a busca pela onipoténcia, a vontade de tudo ver
e controlar, como caracteristicas presentes nas formas contemporéneas de
relacionamento.

Podemos pensar que alguns acidentes de transito ocorrem em funcéao
do sentimento de onipoténcia dos motoristas, permeados pela idéia de que
nunca ira acontecer nada consigo. Sentem-se protegidos pela certeza da qual
nos fala Virilio (1994) e sao surpreendidos pela incerteza de algo que escapa
ao controle.

Como ja vimos anteriormente, pontos ordenadores sdo fundamentais
para o funcionamento do transito. Normas e regras orientadoras do transito
existem em razdo da necessidade de ordenacédo e de planejamento do uso

deste espaco de circulacao, pelos mais diversos corpos e veiculos.
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A previsibilidade, entretanto, tem seus limites. Por isso acreditamos que
€ importante aprender a conviver com o inesperado, pois o limiar de certeza é
muito ténue, num espaco compartilhado por uma multiplicidade de cidadéos,
profundamente marcados por tensdes, muitas vezes provenientes do excesso
de estimulos oferecidos na esfera publica.

O espaco do transito efetivamente é um espaco publico de circulacéo,
com regras comuns de uso, que visam garantir o respeito do direito de cada
um. Entretanto, com freqiéncia, alguns condutores de veiculos se consideram
proprietarios da rua, fechados em suas capsulas moéveis. E alguns pedestres
parecem estar caminhando sozinhos, em um tempo outro que parece
desconsiderar o cuidado necessario com a rapidez urbana. Estas duas
posturas caracterizam, em parte, uma utilizacdo do espacgo publico de forma
particular, denotando um certo desrespeito as regras de sua utilizagéo,
instituidas por leis. O problema é o efeito destas posi¢cdes, que em algumas
situacdes apresenta decorréncias irreversiveis como os acidentes de transito.

Neste contexto, retomando a tematica da psicologia no transito, cabe
enfatizar que a psicologia também tem que aprender a conviver com a
limitacdo, com a impossibilidade de tudo prever, pois ndo é o olho de Deus.

Ora, sabemos que ha imprevisibilidade quanto ao agir do motorista e do
pedestre. Este agir esta atrelado a condi¢cdes particulares do momento, da
finalidade e das caracteristicas encontradas no percurso que escapam a
qualquer apreenséo, principalmente ao consideramos os efeitos subjetivos da
modernidade na forma de ser e agir do habitante da cidade contemporanea, a
que nos referimos anteriormente em nosso texto.

Um dos pontos a ser pensado junto a psicologia na area do transito € a
forma como convivemos com a imprevisibilidade humana. Ao considerar esta
altima, como inerente a vida, inevitavel, podemos ampliar os aspectos que
envolvem as relagdes no transito.

Se, ao abordar questdes relacionadas ao transito, o psicélogo ficar preso
a avaliacao psicoldgica e tomar por base s6 os dados do resultado dos testes,
ficard restrito a repeticdo de algo esperado, pois o teste propde a captura de
um certo automatismo da repeticdo, em que caracteristicas de atencéo,
raciocinio e forma de construir o tracado devem se repetir sempre da mesma

forma.
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Parece muito mais frutifero, entretanto, partir do principio de que
estamos perpassados por algo que nos escapa ao controle, logo, que as
questbes que perpassam o0 transito estdo muito entrelacadas a conflitos
sociais, provenientes da forma como noés brasileiros encaramos a
modernidade.

Acreditamos, assim, que possamos ver o transitar humano de um modo
mais amplo, com um entendimento mais aberto das intersec¢des relacionadas
ao momento histérico que estamos vivendo, muito expresso na circulagado
publica e nas relagdes vivenciadas no transito.

Ao pensarmos no transito e em sua relacdo com a previsibilidade,
encontramos um problema, pois estamos frente a uma realidade propicia ao
imprevisto. Embora exista um conjunto de normas e regras que regulam e
orientam como o transito deve funcionar, a partir de uma previsibilidade
baseada em dados da engenharia de trafego, que parte de uma antecipacao do
gue possa vir acontecer nas vias de transito, estas normas nem sempre sao
seguidas. Se fossem utilizadas, provavelmente, os deslocamentos ocorreriam
dentro de um fluxo que teria uma maior constancia, sem tantos acidentes.

Consideramos que, tanto o motorista como o psicologo que faz
avaliacdes de condutores, estdo permeados pela necessidade de uma certa
previsibilidade. O motorista, porque em alguns casos tenta prever e até
consegue prevenir acidentes, antecipando o que os outros condutores poderéo
fazer, mas esta logica defensiva®® também é muito sujeita a falhas. E o
psicologo, frente a uma avaliagdo na area do transito, € demandado a fazer
uma certa pré-visao, antecipacdo temporal do comportamento humano, porém
como ja pudemos perceber, estes comportamentos estdo referidos a muitos
fatores que nao séo totalmente apreendidos em uma avaliac&o psicoldgica, por
estarem em muitas situacdes entrelacados a algo da n&o possibilidade de
antecipagao.

Na medida em que estamos frente a algo que se apresenta de modo
diferenciado, que nao responde a uma mesma ldgica, nos vemos confrontados

com limites que geralmente nos desorganizam. Pois as previsoes estédo

*% L ogica que esta associada a direcé@o defensiva que € um dos itens de estudo e treinamento,
na formacdo tedrica e pratica, dos motoristas brasileiros, com vistas a reducdo do nimero de
acidentes. Medidas implantadas com novo Cddigo de Transito.
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relacionadas a um saber elaborado a partir da repeticdo de uma uniformidade.
Como se estivéssemos perpassados por sentidos univocos que sempre irdo se
evidenciar da forma igual. Porém mesmo que seja feita uma investigacao
rigorosa, na tentativa de prever ‘todas’ as possibilidades, ainda assim
estaremos sujeitos ao erro.

Lembramos a postura do policial francés no conto da Carta Roubada, de
Edgar Alan Poe®’. Esta narrativa relata o caminho percorrido para encontrar
uma carta que foi roubada, sendo que a pessoa que foi roubada sabe quem a
roubou e oferece uma grande recompensa para quem encontrar a carta. O
chefe de policia francés que deu inicio as buscas, passa durante dezoito
meses fazendo varias vistorias minuciosas, procurando em diversos lugares
que poderiam oferecer refugio para a carta. JA cansado de suas buscas e
desapontado com seu insucesso, pede ajuda ao talentoso detetive Dupin, a
guem relata algumas informacdes sobre o caso. O detetive em uma visita a
pessoa que estava em posse da carta, observa atentamente o espago e
percebe que ha um papel - diferente do descrito pelo policial -, que parece
abandonado, todo amassado e modificado, em local aparente e ao mesmo
tempo imprevisivel. Pelo aspecto alterado o detetive tem a convic¢cdo que esta
diante do objeto procurado. Tendo em vista estes fatos, programa uma
segunda visita, em func&o de ter esquecido propositalmente um objeto na sala
em que estavam. No segundo encontro aproveita momento de distracdo do
dono da casa e troca a carta, por uma de aspecto semelhante e sai do local
como se nada tivesse acontecido levando a carta roubada.

Podemos pensar o quanto a busca por garantias de previsibilidade e
controle das acdes humanas, pode em certos casos nos iludir com uma
sapiéncia que ofereca um excesso de visibilidade que acaba nos

impossibilitando de olhar®® o que se mostra aparente, como o que acontece

> Este conto foi retomado por Lacan no primeiro texto que inicia os Escritos (1998, pp. 9-66)

* Lembramos que o olhar pode recortar produzindo significacdes, que oferecem uma abertura
de sentidos, que ndo podem ser antecipadas e ndo estdo necessariamente associadas a
condigdo do ver. Nos remetemos ao fotdgrafo cego, Evgen Bavcar, que mesmo tendo perdido a
visdo ainda menino (11 anos) em dois acidentes, faz fotos e vé o mundo de uma forma como
muitos que enxergam ndo véem. Ao ser questionado em entrevista sobre como faz para ver o
que nunca viu antes, o fotografo diz: “... devo conhecer somente as coisas muito importantes,
porque n&o posso entrar em todos os detalhes. Ndo posso estudar todos os cartazes de Paris,
ndo me interessa isto. O que me interessa € a maneira como se faz isto. Sei que ha muita luz
em Paris, iluminando as ruas e os prédios, mas o que me interessa é o sistema, as coisas
principais.”. BAVCAR (2001) salienta que olha o mundo e também o recorta com sua camera
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com o policial francés do conto de Poe, que acaba se perdendo em sua
multiplicidade de detalhes.

Cabe lembrarmos a citacdo de Séneca que Poe (1996, p.63) escreve
na epigrafe inicial deste conto: “Na sabedoria, nada mais odioso que julgar-se
sabio.” Ao julgar-se sabio ndo ha possibilidade para o imprevisto, para o
questionamento, para a duavida e tudo parece ser apreendido pelo
conhecimento que se supde ter.

Em nosso transito ha uma certa sabedoria construida a partir de
parametros de previsibilidade, mas também estamos referidos a muitas
imprevisibilidades ao circularmos, logo temos que poder melhor compreender

estes aspectos alusivos ao que nao pode ser antecipado.

2.3. A circulacéo no transito em meio a imprevisibilidade

A imprevisibilidade se mostra bastante presente na circulagdo urbana,
estd muito associada as acbes humanas. Tendo em vista o fato de que
circulamos em um espaco publico, em que outros sujeitos também fazem seus
trajetos que se entrecruzam ao acaso com 0S Nossos, ha neste contexto uma
dimensédo de imprevisibilidade. Principalmente quanto as situagbes que
encontraremos e a forma como iremos reagir a estes inesperados que advém
do meio no qual estamos transitando.

Importante considerarmos que, na circunstancia especifica dos
condutores, suas acBes compreendem muitas decisdes®, que devem ser
tomadas com rapidez, em curto espa¢co de tempo, estando sujeitos a varios
imprevistos que podem surgir, mesmo as vias sendo controladas por
sinalizacdes e determinadas quanto ao seu modo de funcionamento. Esta
linearidade pode a qualquer momento ser quebrada, pois o transito € formado
por pessoas suscetiveis a varios imprevistos.

Lembramos que a velocidade esta muito presente na cidade

contemporénea, ndo havendo espago para imprevistos, enquanto tudo esta

fotografica, a partir da memoria dos espacos de sua infancia, do tempo em que enxergava. Ver
em: http://www.ufrgs.br/jornal/setembro2001/entrevista.html, Acesso em 5 de maco de 2007.

% Segundo Pierre ANSAY e René SCHOONBRODT (1989, p. 73) 0 motorista deve, na conduta
urbana, tomar em média 42 decisdes por minuto, 0 que representa cansaco psiquico e também
pode justificar sua antipatia e reserva cidadina, retomando elementos trazidos por SIMMEL
(1979) comentados no capitulo anterior.
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andando com rapidez ndo ha problemas. Questionamentos podem surgir na
medida em que a velocidade contribua para ocorrerem acidentes, que rompem
a precisdo dos motores e o fluxo dos veiculos, com algo que ndo estava
previsto.

Poderiamos aproximar este algo ndo previsto a um tempo nao
programado, ndo determinado, ou aquilo que Certeau (1994, p.311) denomina
de tempo acidentado, que estd associado ao indeterminado, ao jamais
pensado, ou seja, ao inesperado. Conforme este autor “O tempo acidentado
aparece somente como a noite que constitui um ‘acidente’ e lacuna na
producdo.” No entanto € importante considerarmos que de certa forma
buscamos muitas vezes preencher este acidente com a razdo, com as
continuidades, com causas e efeitos aparentes, que se oferecem para encobrir
a obscenidade do indeterminado.

Podemos dizer com este autor que “A falha ou o fracasso da razao é
precisamente o ponto cego que a faz ter acesso a uma outra dimenséao, a de
um pensamento, que se articula com o diferente com sua inapreensivel
necessidade.” Importante pensarmos que o0s inesperados podem  abrir
possibilidade para a criagdo, no rompimento do tempo programado.

Este rompimento nos leva a refletirmos sobre como ficam as
possibilidades de lentiddo, frente a toda essa necessidade de velocidade,
precisdo e antecipacdo. Podemos nos remeter a algumas novas formas de
lentiddo, que podem propiciar momentos de reflexdo - em uma sociedade que
espera respostas por reflexo - bem como a abertura para outras dimensdes da
imprevisibilidade, ndo necessariamente tragicas.

Relevante lembrarmos alguns elementos relacionados ao fazer uma
opcao pela lentiddo, o que nos remete a algumas idéias trazidas por Denise
Sant’anna (2001). Esta autora se refere a lentiddo, como um aprender a
conviver com aquilo que ja existe, acolher o tempo, perceber os ritmos, as
imprevisibilidades e deixar as coisas acontecerem®.

A lentiddo assim entendida possibilita sentir os tempos que variam e
alteram o dia e a noite, a sensibilidade frente ao ritmo diferenciado do que
ocorre durante o dia, que estd geralmente associado a producdo, a uma

® Segundo SANT'ANNA (2001, p. 19) é “Como se a escolha da lentiddo fosse também a
possibilidade de suspender o desejo do ‘viver sempre mais.”
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excessiva claridade que possibilita certa percepcdo, mas as vezes produz
também uma certa cegueira para o que s6 a penumbra e a pouca visibilidade
nos permite olhar.

Ha um movimento temporal em que a luminosidade se alterna e nos
remete ao fato de que um dia vai, vem outro e a noite intercala esta passagem.
O sol se pbe no horizonte, as possibilidades de visibilidade ficam alteradas. O
que tem seus efeitos na forma como a relagdo com o espaco passa a se dar,
em funcao de um tempo que nao € mais 0 mesmo.

A noite, densa, escura, misteriosa e enigmatica possibilita alguns
enganos, tropecos, olhares diferentes sobre o0 que se mostra e/ ou se esconde,
na diferenga que a penumbra permite ao olhar.

Didi-Huberman (1998, p. 98-99) em seu livro “O Que Vemos, O Que Nos
Olha”, ira abordar questionamentos referentes a visibilidade dos objetos,
especialmente em uma passagem que cita uma lembranca do artista Tony
Smith, que é vivida antes do artista se ocupar de suas esculturas, quando

circulava por uma auto-estrada, ainda por ser terminada, em Nova Jersey:

“Era uma noite escura, e ndo havia iluminacdo nem sinalizacdo nas
laterais da pista, nem linhas brancas nem retaguardos, nada a nao ser o
asfalto que atravessava uma paisagem de planicies cercadas de colinas
ao longe, mas pontuada por chaminés de fabricas, torres de rede
elétrica, fumacas e luzes coloridas. Esse percurso foi uma experiéncia
reveladora.”

Nesta experiéncia ha algo de imprevisivel. O que esta proximo € visto
com dificuldade durante a noite®, uma vez que o percurso é uma estrada em
construcdo, delimitada por um asfalto que € também da cor da noite, sem
sinalizacdo. O possivel a ser vislumbrado é o que esta & distancia®® e ndo
pode ser visto em proximidade.

Percebe-se o quanto a proximidade, bem como a claridade do dia e a
excessiva visibilidade das coisas, podem nos privar de vé-las. A multiplicidade

e a velocidade com que as coisas sdo oferecidas podem nos levar a sermos

®> Segundo DIDI-HUBERMAN (1998, p. 99): “..a noite revela para nés a importancia dos
objetos e a essencial fragilidade deles, ou seja, sua vocagdo a se perderem para noés
exatamente quando nos sdo mais proximos.”

®2 | embramos CALVINO (1990, p. 115) ao nos falar de Irene, uma cidade distante que vista
de longe parece uma e ao nos aproximarmos se mostra outra.
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vistos pelos objetos e ndo mais os vermos. Diminuindo, deste modo, a
possibilidade de contemplacédo, que a lentiddo permitiria, mas também podendo
abrir outras multiplas alternativas.

E possivel observar o quanto a contemplacdo rompe com a ldgica
incorporada pelo transito. Talvez, em muitas situacdes, o0 motorista ou o
pedestre possa estar vivendo numa certa noite, um momento de lentidao,
vivenciado pela perda de visibilidade, em meio a grande intensidade e
quantidade de estimulos recebidos na Metrépole.

E de relevancia pensarmos junto a Certeau (1994) que “O tempo

acidentado é o que se narra no discurso efetivo da cidade...” como lugar
possivel para que surjam outras formas de elaboracdo e experiéncia,
possibilitando uma nova dimensédo que pode viabilizar reflexdes que abrem
uma ruptura fecunda no pensar e no viver através de um outro acolhimento das
imprevisiveis descontinuidades da passagem do tempo.

Consideramos que a nocgéo de tempo acidentado, em Certeau (1994),
remete ao que se produz nos intersticios do tempo e pode, de algum modo, ser
associada a questdes levantadas por artistas contemporaneos, a respeito dos
espacos vazios. Lembramos aqui de uma obra encontrada na Bienal de S&o
Paulo de 2006, trabalho da artista Lara Almarcegui (2006), que se interessou,
em seu trabalho, por espagos vazios, criou um “Guia de Terrenos Baldios de
Sao Paulo”, na grande metrépole paulista. Fotografou terrenos que nao estéo
ocupados, em locais variados da cidade. Ao recortar estes espacos e
apresentar as suas fotos na Bienal, a artista nos convoca a olharmos para esta
auséncia de construgcdo em determinados pontos. Certamente se nao fosse
este trabalho, muitos de nds ndo saberiamos que estes espacos existem.
Continuariam onde estdo, mas ndo nos ocupariamos deles. Uma vez que a
artista se ocupou em recortar estes espacos e 0s trouxe para uma exposicao,
eles passaram a produzir significagéo social.

Cabe também trazermos elementos do trabalho da artista plastica
galcha Maria Helena Bernardes®® (2003), de nome “Vaga em Campo de
Rejeito”. A artista teve suas percepgOes iniciais para esta experiéncia, nos
trajetos pelas ruas de Porto Alegre, quando comegou a perceber certos

% 0O relato desta experiéncia da artista esta descrito no livro “Vaga em campo de rejeito”, ver
em BERNARDES (2003, p. 8-68)
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intervalos, espacos vazios delimitados por prédios. Na medida em que Maria
Helena se dedicava a observar estes espacos, 0s passantes a questionavam
sobre porque estava olhando para o nada, que eram espacos entre prédios
vizinhos. No decorrer do trabalho foi observando o quanto as pessoas
encontravam dificuldade em perceber os espacos vazios e quando o0s
percebiam ja buscavam preenché-los.

A artista percebeu que uma vaga existe por existirem ndo vagas em
volta, ou seja, elas existem no lapso do ja existente.

ApoOs estas percepcdes iniciais, por sugestdo de um amigo, a artista
decide ir a Arroio dos Ratos, cidade carbonifera do interior do RS, que fica a
uma hora de Porto Alegre; embora proxima a capital, nos apresenta uma outra
realidade urbana, que parece abandonada. A artista foi a esta cidade,
buscando fazer uma experiéncia com as vagas, e também estava procurando
um campo vago, que fosse algo deixado de lado. Encontrou o campo, que €
uma area cinza praticamente esquecida, onde na época da mineragao (40 anos
atras) eram jogados os restos do carvao considerado sem condi¢cdes para ser
queimado, o que acarretou na improdutividade do campo. Parece que um certo
estado de apatia é caracteristico nesta cidade, que ainda vive referida aos 40
anos atras, sem novas perspectivas de vida.

E em um espago vazio existente entre a rodoviaria e a camara de
vereadores, que tinha formato aproximado de um triangulo, que a artista
encontrou a vaga para ser desenvolvida. Passa entdo a producédo da vaga no
campo de rejeito, que tem apoio de varias pessoas da cidade.

Neste trabalho percebemos que a artista recorta um espaco vazio e 0
coloca sobre um campo vazio, ou seja, esta trabalhando com isso que existe
no lapso do ja existente, e o fazendo existir em outro lugar.

Poderiamos considerar que, ao recortarmos as questdes relacionadas a
imprevisibilidade, estamos também de algum modo tentando dar forma para
algo que parece ser considerado um lapso na continuidade prevista.

Em algumas situacbes evidenciadas no transito, o confronto com o
imprevisto pode ocasionar interrup¢cées no fluxo, o que em muitas situagdes
pode ocasionar acidentes, os quais produzem efeitos que geralmente sé&o

irreversiveis.
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De modo comparavel a operacdo que Maria Helena realizou através de
seu trabalho, estamos buscando, ao redigir esta dissertagdo, operar
significagbes nas nossas vivéncias - como psicologa e caminhante atenta ao
transitar no espaco urbano - que até entdo existiam mas ndo se constituiam em
uma experiéncia narrativa.

Poderiamos dizer, metaforicamente, que ao recortar uma vaga
aparentemente desconsiderada - no caso o transitar e o grande nuimero de
acidentes nele envolvido - e torna-la algo essencial, a pesquisadora esta
guestionando o que parecia nao ter encontrado um sentido, ou seja, de algum
modo delimitando uma vaga em um campo de rejeito.

Neste campo de vivéncias indiferenciadas, que muitas vezes € 0 Nn0sso
transito, buscamos criar um espaco diferenciado para que sejam retomados
aspectos que parecem nao serem vistos com suficiente relevancia, tanto que
0s acidentes continuam a se repetir e a nossa sociedade ndo produz ainda
uma reflexdo e uma acgéo a altura dos desafios que a atual situacdo exige.

Como veremos, de modo mais especifico no capitulo a seguir, ao
produzir um olhar de estranhamento nas vivéncias cotidianas, em seu caminhar
pela rua e em suas entrevistas como psicéloga avaliadora na area do transito,
a autora deste estudo, a partir dos fragmentos de vivéncias - estas associadas
a producdo de efeitos imediatos -, almeja convocar outras significacfes
possiveis associadas a experiéncia. Tendo em vista que: “0 conhecimento
obtido através de uma experiéncia que se acumula, que se prolonga, que se
desdobra, como numa viagem; o sujeito integrado numa comunidade dispde de
critérios que lhe permitem ir sedimentando as coisas com o tempo.” (Konder, in
Benjamin, 1989, p.146)

Voltando as nossas consideracfes sobre o imprevisivel, cabe notar que
podemos associa-lo a surpresa. Lembramos Freud (1920g, p. 23), quando
comenta que o: “Susto’, contudo, € o0 nome que damos ao estado em que
alguém fica, quando entrou em perigo sem estar preparado para ele, dando-se
énfase ao fator surpresa.”. Segundo ele, frente a esta situacdo, ha um certo
rompimento do escudo protetor, havendo necessidade de dominar os estimulos
que irromperam e vincula-los ao sentido psiquico para que possa se

desvencilhar deles. Os sonhos seriam uma das tentativas de resolver esta
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angustia inesperada, retornando a cena dolorosa na busca por uma melhor
insercdo da mesma no campo psiquico.

Cabe também considerarmos a repeticdo, que ndo esta
necessariamente associada ao prazer, mas a muitas situacdes que produzem
dor e sofrimento, e mesmo assim sdo repetidas. Na busca de um retorno ao
inanimado, que é a morte - como algo que esta sempre tencionando a vida®.

No transito, estas questdes associadas a repeticdo que tenciona o viver,
tém um espaco fortuito para aparecer. Na forma e no grande numero de
situacdes, por exemplo, que os condutores podem se envolver em acidentes,
de forma répida e brutal, mostrando o quanto somos frageis e estamos
suscetiveis a muitas situacfes-limite, que rompem a velocidade e a
continuidade dos fatos.

Quanto aos elementos que envolvem as relacbes no transito,
consideramos que podem acarretar efeitos irreversiveis, para ambos os que
circulam. A imprevisibilidade pode se colocar num encontro impréprio em uma
esquina, em uma sinaleira, em uma curva feita em alta velocidade, em uma rua
em que o condutor entra na contra méo, na dificuldade em frear no asfalto
molhado, em uma preferencial ndo obedecida, em um pedestre que aparece
inesperadamente, em um segundo de distracdo, enfim em multiplas situacdes
do dia-a-dia do transito que podem fazer com que o condutor perca sua
direcéo. E de relevancia considerarmos que as pessoas com seus veiculos no
circulam sozinhas como as vezes parecem se posicionar, como também, néo
tém condi¢cOes de antecipar com precisdo exata a forma como o deslocamento
ird ocorrer. Logo, muitos acidentes acontecem. Em muitas situacfes se tenta
fazer um apagamento do acontecido, pois o fluxo tem que continuar andando e
a vida continua para alguns; talvez possamos pensar em possiveis elaboracdes
e significagdes, em alguns casos. Trataremos de maneira mais precisa destas

questdes no proéximo capitulo.

% 0 texto “Além do principio de prazer” foi escrito em 1919, mas publicado s6 em 1920. Sera
citado Schopenhauer “... a morte é o ‘verdadeiro resultado e, até esse ponto, o propdsito da
vida.'(1851) ...". Nesta passagem é possivel perceber o quanto FREUD (1920g, p. 60) relaciona
vida e morte.



3. Vivéncias e experiéncias do transitar na Metropole

“Humanizamos o que se passa no mundo e em
nés, ao falar e, neste falar, aprendemos a ser
humanos.”

Paul Ricoeur ®°

3.1. Considerag0des preliminares

Voltamos, neste capitulo final, & questéo inicial de pesquisa relativa aos
efeitos das relagcdes contemporaneas no transitar, centrando o nosso foco nos
acidentes de transito, que ainda constituem uma das principais causas de
mortalidade em nosso pais®®.

Neste contexto, devemos lembrar que 0s primeiros questionamentos que
suscitaram a escrita desta dissertacao, foram os varios fragmentos de historias
escutadas nas entrevistas que realizamos ha quatro anos, como psicéloga na
area do transito e que muitos dos elementos trazidos nos relatos que serao
apresentados, a seguir, foram recolhidos por mim no curso destas

entrevistas®’.

® RICOEUR, citado por KOLLERITZ (2004).

® Cabe lembrar aqui uma série de dados sintéticos, recolhidos numa simples busca no
Google, e extraidos de diversos textos, cujas referéncias encontram-se citadas no final da
presente nota de rodapé. Na década de 90, as estatisticas nacionais contabilizaram em média
30 000 Obitos por ano e mais de 340 000 feridos. Em 2001, morreram 30.527 pessoas em
acidentes de transito. No ano seguinte, esse ndmero aumentou para 32.730. A OMS, que
coloca o Brasil entre os paises onde ha mais mortes no transito em todo o mundo, alerta para
o fato de que os acidentes de transito poderdo superar a Aids e 0s derrames como uma das
principais causas de mortes evitaveis até 2020. Segundo a assessora regional de seguranca
no transito da Organizagdo Pan-Americana da Saude (Opas), Eugénia Rodrigues, 0s
acidentes de transito sdo a segunda causa de mortalidade de jovens do sexo masculino no
Brasil, atras apenas das armas de fogo. As estatisticas de mortalidade por causas publicadas
pela Organizacdo Mundial da Saude (OMS) revelam a dramatica situacao do Brasil no que se
refere & mortalidade por acidentes de transito. Para a regido Centro-Sul do pais (para a qual
as estatisticas sdo de melhor qualidade), os niveis de mortalidade por acidentes de transito
sdo muito superiores aqueles observados em paises industrializados, ou mesmo aqueles
observados na Argentnha e Costa Rica. Pesquisa feita em trés sites:
AcidentesRodoviarios.mht, BBCBrasil.mht e
SoéarmadefogomatamaisqueacidentedetransitonoBrasil,apontaespecialista—AgénciaBrasil-
Radiobras.mht . Acesso em 05 margo 2007.

®7 Estas avaliagbes sdo uma obrigatoriedade em nosso pais, mediante exigéncia presente no
cédigo de transito, para quem deseja fazer sua primeira habilitacdo para dirigir carro e/ ou
moto e para quem vem renovar carteira de habilitacdo e trabalha como motorista profissional,
dirigindo carro, moto e/ ou veiculos mais pesados. Realizei, durantes estes quatro anos,
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Nesta perspectiva, iremos trazer alguns testemunhos pessoais, com
vistas a oferecer um melhor entendimento da implicagdo e dos
questionamentos apresentados por nds nesta dissertacao.

Como ressalta Kolleritz (2004), “... gracas ao testemunho o mundo
ausente torna-se disponivel; ele multiplica nossa existéncia, potencializa
nossas vivéncias.”. Apesar de nossa lembranca destas vivéncias ser sempre
lacunar, acreditamos, como aponta este autor, que “... se 0s homens querem
saber algo é preciso, por vezes, que confiem nesse alguém que la esteve, e
aceitem confiar na percepcdo de um por lacunar que seja”.®®

Cabe sublinhar que a enunciacdo de um testemunho parte do
pressuposto de uma confianca na capacidade do outro de presenciar algo® e
no seu comprometimento em transmiti-lo para terceiros, através da confianca
depositada nas palavras.

Se tal confianca pode advir € que “O género testemunhal refere em
primeiro lugar uma experiéncia cognitiva feita de corpo presente: viu-se, ouviu-
se algo que agora se transmite sob forma escrita ou oral.”. Deste modo,
podemos considerar que o testemunho € valido “... em principio, para algo que
ndo é, no momento, alcancavel pelos circundantes.” "

Buscaremos trazer, entretanto, ndo apenas fragmentos de vivéncias de
terceiros, recolhidos oralmente, no curso destas entrevistas, mas ainda
aspectos de cenas vistas, ouvidas, e sentidas por nés, em nosso transitar como

simples, porém atenta, passante, moradora da cidade de Porto Alegre.

aproximadamente 50 avaliagBes por més, em Centros de Formacdo de Condutores, local em
gue as avaliagbes médicas e psicologicas sdo realizadas no RS, sendo que no restante do
pais estas avaliacdes séo feitas em Clinicas. Durante as avaliag6es sao aplicados alguns
testes e é realizada uma entrevista. As questdes que nortearam o meu dialogo com os
candidatos foram: 1- Qual sua idade? 2- Qual sua escolaridade? 2.1- Desenvolve qual
atividade profissional? (por quanto tempo ficou no ultimo trabalho? ha quanto tempo esta no
atual?) 3- Com quem vocé mora? 4- Faz uso de algum medicamento continuado? 4.1- Com
que freqiiéncia costuma ingerir bebidas de &lcool? E outras drogas? 5. Ja sofreu algum
acidente de transito? (como pedestre, de carona ou como motorista?) 5.1- Como foi esta
vivéncia? 5.2- Representou alguma mudanca em sua forma de interagir com o transito? 6- O
gue esta lhe fazendo vir buscar esta habilitacdo ou renovacao de carteira para dirigir (moto,
carro ou veiculos maiores)? 7. O que vocé acha do transito? 7.1- Quais as qualidades que um
bom motorista deve ter, em sua opinido? 8. O que vocé acha das mortes que ocorrem no
transito? 8.1- Ocorrem muitas? Se sim, por qué? Sera que podem diminuir e de que forma?

% Neste contexto, o que resta de “... impartilhavel (0 que ndo lembro, 0 que n&o posso
exatamente transmitir do vivido) serve de fundo ao que é partilhado.”.. KOLLERITZ (2004).

69 up condigdo de ser confidvel para os outros € ser confiavel para si mesmo.” KOLLERITZ
S2004)'

" KOLLERITZ (2004)
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Procedendo deste modo, tentaremos nos apropriar de nossa propria
experiéncia, e, simultaneamente, buscaremos, através da nossa narrativa,
transmiti-la.

Acreditamos, com Benjamin (1994, p. 205), que a narracdo esta

associada a uma forma artesanal de comunicacao”, que nao esta
interessada em transmitir o ‘puro em si’ da coisa narrada como uma informacao
ou um relatério. Ela mergulha a coisa na vida do narrador para em seguida
retira-la dele. Assim se imprime na narrativa a marca do narrador, como a mao
do oleiro na argila do vaso.” "

Antes, porém, de iniciarmos a evocacdo de cenas e vivéncias de nosso
transitar, cabe sublinhar que, ao transitar pelas ruas de uma grande cidade,
todos nés nos defrontamos, freqlentemente, com cenas agressivas e que
como mostra uma reportagem publicada no jornal Estado de S&o Paulo, na
maior parte das vezes os motoristas se consideram vitimas das agressdes’?.

O artigo sintetiza os resultados de uma pesquisa realizada junto a 550
motoristas, em sete capitais do Pais, e constata que se consideram vitimas de
varias agressdes, mas nunca agressores. Quando o0s motoristas sao
guestionados sobre se nos ultimos 12 meses foram agredidos: com buzinadas,
farol alto, gestos obscenos, agressdes e/ ou ameaga ao volante, se sofreram
ameaga em que 0 motorista saiu do veiculo ou se sofreram agressoes fisicas e/
ou com arma, os indices apareceram bem elevados. Mas quando os motoristas
tém de responder sobre se agrediram desta forma no transito, nos ultimos 12
meses, o indice numérico diminuiu significativamente. Evidenciando-se, assim,
um pouco da postura de muitos motoristas frente aos problemas com os quais
se defrontam no transito.

Podemos considerar que o0s casos de agressividade citados na
reportagem, também podem resultar em acidentes de transito, pois essas
situacdes revelam impaciéncia e indiferenga com relagdo ao outro -bem como o
esquecimento de que o transito € um sistema igualitario que compreende

espaco para todos.

™ Como aponta BENJAMIN (1994, p. 201), o narrador retira da experiéncia o que conta -pode
ser da sua ou da contada por outros - e a transmite incorporando o que esta narrando a
experiéncia dos seus ouvintes.

2 Reportagem “No transito, a culpa é sempre do outro”, Estado de Sdo Paulo, S&o0 Paulo: 29
de novembro de 2005.
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No quadro da nossa abordagem, a preocupacao principal € o acidente
de transito. Mais importante, talvez, do que procurar culpados, é podermos
nos comprometer socialmente com este imponderavel, dentro do qual
estamos inseridos. O acidente seguird parecendo uma realidade alheia, da
qual tomamos apenas conhecimento, passivamente, através dos jornais ou
até mesmo através de terceiros, se ndo conseguirmos considera-lo como algo

gue pode vir a fazer parte da nossa experiéncia.

3.2 Cenas e vivéncias em nosso transitar

Relatamos algumas cenas que fizeram parte de nossas vivéncias como
passante-passageira, com olhar atento as modalidades do transitar nas ruas
de Porto Alegre. Buscamos, também, trazer algumas estdrias de motoristas e
de candidatos a motoristas, que circulam nestas ruas e nas rodovias de nosso
estado. Procuramos, através destes relatos e dessas estérias, resgatar
situagcbes comuns do cotidiano, compartilhadas por muitos daqueles que
transitam na cidade, mas nem sempre atentam para a importancia e para os
significados destas situa¢cdes. Embora ocorram no espac¢o publico, em que
todos circulam, estas situacoes, efetivamente, parecem, com frequéncia, dizer
respeito apenas a terceiros.

Procuramos ordenar a apresentacdo das nossas narrativas bem como
dos nossos comentarios, diferenciando trés momentos, em funcdo da
respectiva posicdo temporal de cada um frente a possibilidade ou ao efetivo
advento de um acidente: o Antes, o Durante e o Depois. O Antes diz respeito
a vivéncias que podem preceder a efetiva ocorréncia de um acidente, em
outras palavras, a consideracdo, pelo sujeito, da possibilidade, do advento
inesperado do mesmo. No Durante, temos tentativas de relato, pelos
acidentados, deste advento ou de como testemunhos foram afetados, naquele
instante, pelo ocorrido com terceiros, e de quais hipéteses elaboraram, entéo,
a respeito. O Depois remete aos posicionamentos possiveis do sujeito frente a

dimenséo doravante irremediavel do acontecido.
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Antes, Durante e Depois...

Cada uma das historias contadas a seguir esta situada em um tempo
relacionado a vivéncia do acidente de transito.

Em primeiro lugar, temos o Antes, com trés estdrias de pessoas que
ainda ndo vivenciaram acidentes de transito. As duas primeiras envolvem
condutores que conhecemos quando estavam tentando renovar a sua carteira
de habilitacdo. A terceira envolve um candidato a obtencdo da primeira
habilitagéo para dirigir um carro.

Em segundo lugar, temos o Durante, segunda parte de nossa narrativa,
em que relembramos algumas cenas de acidentes vistas na rua, relatadas a
partir de impressdes e sensacgdes vividas, por nds, no transitar na Metropole,
mesmo espago do qual os entrevistados falam. Aqui, entretanto, € a autora que
evoca 0S seus sobressaltos, frente ao impacto que se evidencia no transito
urbano durante as situacdes de acidente.

Em terceiro lugar, temos o Depois, com estérias de pessoas que ja se
envolveram em acidentes, seja como condutores, passageiros, ou cOmMo
alguém que de algum modo foi afetado pelos efeitos de um acidente de transito
vivido por um ser préximo. Estas histérias foram construidas a partir de
entrevistas psicoldgicas realizadas em funcéo da necessidade da renovacgéo de
uma carteira de habilitacdo e de duas buscas por primeira habilitacdo para
dirigir carro.

Cada uma destas estorias foi nomeada com um titulo, alusivo a uma
dimensao das representacfes do que esta sendo contado.

Cabe ressaltar, finalmente, que mudamos 0os nomes das pessoas reais

com as quais dialogamos, para preservar a sua privacidade.

Antes

A guem devemos cuidar no transito?

Jodo, motorista de caminhdo h& cinco anos, trabalha transportando
material para reciclagem. Estd com 32 anos. Enfrentou dificuldades desde
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pequeno, pois iniciou sua vida no mundo do trabalho muito cedo, o que
acabou impossibilitando-o de continuar seus estudos para além da 5% série.

Durante entrevista, quando conversamos sobre acidentes, Jodo comenta
que nao sofreu ainda nenhum em sua vida de motorista, a ndo ser arrancar
espelho ou algum ‘arranh@ozinho’ dentro da prépria garagem, mas considera o
transito muito complicado. Jodo acha que ainda ndo se acidentou, pelo fato de
ser muito cuidadoso e contar com um pouco de sorte. Frente ao que vé em seu
cotidiano na rua, fica bastante preocupado, com a desatencdo dos motoristas
em suas manobras, com o desligamento de alguns pedestres ao atravessar a
rua, e principalmente com os motoboys que surgem rapidamente em lugares
inesperados. Jodo, ao meu ver, entende que cada um esta preocupado consigo
mesmo, sem perceber que existem outras pessoas.

Jodo aparenta ser uma pessoa tranquila, e ao mesmo tempo,
preocupada com a realidade enfrentada em seu cotidiano. Em nenhum
momento de nosso dialogo demonstrou pressa. Parece uma pessoa
despreocupada com sua aparéncia fisica. Deve ter saido do trabalho como
estava vestido, sem nenhum constrangimento por sua forma de vestir. Suas
preocupacdes ndo parecem estar muito relacionadas a aparéncia.

Como dirige um veiculo pesado no dia-a-dia, Jodo acredita que deve
ser mais cuidadoso. Percebe que muitos motoristas de veiculos mais leves ndo
tém idéia de que, quando um motorista de caminhéo liga a seta para um lado,
recua para o outro, é porque dobrara para o lado que a seta esta indicando. S6
que precisa de um espaco um pouco maior para fazer a curva. Na pratica,
efetivamente, em muitos casos, 0s motoristas dos veiculos menores
aproveitam o recuo para adiantarem-se, e ultrapassar. Se, neste contexto, Jodo
ndo procurasse estar bem atento, ja teria, provavelmente, ocorrido varios
acidentes, com um carro entrando em sua lateral.

Jodo comenta que um bom motorista deve gostar de dirigir. Tanto que
ele até conseguiu um outro trabalho, que ndo era no transito e ndo se sentiu
bem. Resolveu voltar para o transito, pois gosta de estar circulando, de estar
no movimento. Ali ndo sente a rotina, sempre encontra coisas novas, em cada
percurso que faz. Considera também fundamental ter muita calma. Para ele,
nao adianta ter pressa. Tem que deixar o transito fluir, no seu movimento. “E os

apressados que passem.”
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A percepcao do Jodo nos lembra que a aparente protecdo que as
capsulas automobilisticas oferecem, encobre algo muito fragil: o corpo humano.
Este, frente a um choque mais brusco, pode fragmentar-se, despedacar-se,
pela violéncia do impacto vivenciado, que pode, alias, ser tanto emocional
como fisico.

Ao que nos parece, 0 que Joao sente em sua lida diaria no transito,
compreende um sentimento de autodefesa, em que estd constantemente
cuidando para ndo ser batido por algum outro condutor, também usuario do
transito, que, em seu compulsivo transitar, produz uma certa cegueira para com
seu semelhante, num movimento de auto-centramento que faz com que, muitas
vezes, perca a nogdo de que o outro também ‘pode ser eu’, em alguma
situacao diversa a que estéa vivendo.

Jodo ainda salienta que: “... no transito a gente tem que cuidar para néo
ser batido.” e relaciona este comentario a grande quantidade de motoristas que
vém tentando passar por cima uns dos outros: “e se nao tivermos cuidado
acabamos rapidamente sendo batidos, por alguém”.

Ao evocar o comentario de Jodo, voltamos a pensar sobre o quanto
posicdes e lugares, de um e outro, podem vir a se defrontar no transito,
produzindo a sensac¢do de uma indiferenciagéo entre o que é 0 meu espaco € 0
que € o espaco do outro.

Voltamos também a questdo, abordada no primeiro capitulo, do
aprisionamento das pessoas na sua vivéncia individual, em que so é visto um
anico angulo e ndo sao abertas possibilidades para a necessaria apreensao
da necessidade do convivio num espacgo compartilhado.

Como ja apontado, muitos motoristas dirigem como se sua acao ao
volante ndo tivesse importancia, conseqiiéncia e muito menos interesse para
0S outros que também estéo circulando por este mesmo espacgo. O que leva,
por vezes, a tentativa de um motorista se sobrepor ao outro, e de ocupar com
seu veiculo, o lugar em que o outro ja se encontra. Uns se defendem dos
outros, na tentativa de se manterem vivos e ilesos de rupturas em suas
latarias e corpos.

Tentando sintetizar a singularidade deste antes de Jodo, poderiamos
dizer que compreende esta postura em que tenta controlar os movimentos a

sua volta para nao ser batido. Retraido, adota uma postura fortemente
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defensiva para com o outro. A principio, para ele, todo potencial contato com
outro motorista requer cautela e cuidado.

Acreditamos, hoje, poder ter percebido um certo fechamento de Joao
em si mesmo, uma postura de defesa, que poderia lhe garantir uma certa
precaucdo contra o excesso de estimulos existentes na metropole. Mas
também favorecer, pelo menos parcialmente, um certo enclausuramento neste
antes, neste medo antecipado de ser batido por alguém. Mesmo que nao
tenha de fato vivenciado, anteriormente, esta experiéncia. Quaisquer que
sejam as interpretagcdes que possamos desenvolver, ha significados mais
amplos na postura de Jodo que escapam a nossa apreensdo. Cabe ressaltar,
entretanto, que a cautela demonstrada por ele parece ter efeitos favoraveis no

seu modo de dirigir um veiculo.

A pressa e a dificuldade em contemplar

Consigo conversar com Pedro, durante a entrevista, apesar da presenca
de dois celulares e da sua implicita pressa. Pedro estd com 30 anos, fez 2°
grau técnico em informatica e tem uma empresa nesta area. Comprou a placa
de um téxi. Salienta, entretanto, ja no inicio de nosso dialogo, que néo ira dirigi-
lo. Esta buscando carteira que o habilite, por razbes burocraticas, apenas por
ser proprietario da placa.

Pedro tem aparéncia jovem, se veste de forma esportiva e simples, mas
parece procurar demonstrar uma certa grife em sua forma de vestir. Nao
demonstra arrogancia. Mas parece ser muito solicitado pelos telefones.
Esquece de desligar um, que toca inesperadamente. Ele atende e comunica a
seu interlocutor que esta ocupado. Pede para que o liguem dali algum tempo,
guando j& estiver liberado.

Dirige carro h& cinco anos e diz ndo ter sofrido nenhum acidente neste
periodo. Comenta que ndo suportaria trabalhar no transito, pois se sente muito
perturbado com os engarrafamentos que ocorrem na cidade. Afirma que este &
o maior problema do transito em Porto Alegre. Salienta que um maior namero
de viadutos diminuiria 0 problema, assim como a retirada dos terminais de
Onibus do centro. Considera que o deslocamento, principalmente no final da
tarde, é muito tumultuado e trancado. Diz que, em algumas situacdes, acaba

tendo que sair neste horario para entregar algum computador ou visitar
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clientes, mas procura evitar, porque se sente perdendo tempo. Afinal “... o
tempo passa muito rapido e tem que ser aproveitado...”.

Faz dez anos que Pedro mora em Porto Alegre. Morava, antes, com
seus pais, em uma cidade do interior do RS. E casado ha dois anos e n&o tem
filhos. Comenta que a esposa, as vezes, pede para que ele se acalme, mas
nao adianta. Percebe que esta muito agitado, mas ndo consegue parar.

Desde que veio para a capital tem crescido economicamente e seus
negdécios andam bem. Almeja comprar mais uma placa de taxi. Acredita que,
entdo, podera ‘descansar’: com o seu apartamento, ja adquirido, e duas placas
de taxi, que ainda demorara um tempo para adquirir, estara tranquilo e ‘podera
viver’.

Sinto, através da conversa, uma inquietude na forma pela qual Pedro
apresenta seu atual modo de ser. Esta inquietude se manifesta, no meu
entender, de vérias formas.

Pedro comenta que parece sentir uma ansiedade, que nao sabe de onde
vem, mas que o toma de tal forma que mesmo no Unico dia que ndo precisa
sair de casa - no domingo -, ndo consegue parar em casa. Acaba inventando
alguma coisa para fazer na rua. As vezes, sublinha, se d& conta que é ele
guem cria esta necessidade - por exemplo, um objeto que falta e precisa ser
comprado no supermercado, justo neste dia.

Pedro também comenta sobre sua dificuldade em visitar a cidade em

gue morava antes, “.... aquilo tudo parece muito tranqtiilo... visito meu pai,...
rapidamente vejo todos 0s meus amigos, de muitos anos, e estou pronto para
voltar...” (a mée de Pedro ja morreu).

Percebe, quando vai viajar para sua antiga cidade, que alonga a saida.
Poderia sair na sexta. Acaba saindo no sabado a tarde. Antecipa seu retorno,
gue poderia ser na segunda pela manha, e acaba sendo no domingo logo apds
0 almoco.

Pedro parece sentir uma certa dificuldade frente a este outro tempo,
mais lento que as pessoas vivem na cidade de sua infancia. Entretanto, este
tempo também foi seu tempo, em outro momento de sua vida.

Penso que, subjacente a postura de Pedro, encontramos, quica, um
certo movimento que o faz protelar a vida, a espera de um outro tempo, em

que, finalmente, podera viver. Em outras palavras, neste momento parece estar
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vivendo na exatidao, ter necessidade de ordenar o tempo de uma forma muito
pragmatica, na medida em que, neste seu momento, tempo vale dinheiro e ndo
pode ser perdido, ele aguarda a chegada de um outro tempo, considerando
gue neste apenas, podera, enfim, viver.

Neste quadro, a impaciéncia no engarrafamento também corresponde
a sua necessidade de que o tempo passe rapido, e de que possa advir a
préxima cena da vida, pois, ficar parado representa uma perda de tempo e de
dinheiro. Como se a sua excessiva preocupagdo com a programacao do
futuro viesse tolher ndo apenas a sua capacidade de acolher o imponderavel
do momento presente, mas ainda de se abrir a possivel fruicdo deste
momento. O momento presente tem de passar para que venha um outro
tempo. Como se houvesse uma certa roda viva de vivéncias, em que sempre
esta esperando o tempo de ‘vir a ser feliz’.

Lembramos Freud em seu texto “Sobre a Transitoriedade” em conversa
com um poeta, sobre as belezas da natureza. O poeta vé as flores e se sente
entristecido - recua frente a algo que produz dor, em fungéo da possivel perda
-, porque logo ndo estarao mais ali, vira outra estacdo e elas desaparecerao,
retornando novamente sé na proxima estacdo. Freud (1915) nos dird que “A
beleza da forma e da face humana desaparece para sempre no decorrer de
nossas proprias vidas. Uma flor que dura apenas uma noite nem por iSSo nos
parece menos bela.” O encanto ndo deixa de poder ser contemplado e
apreciado, por ser limitado. Ou seja, sua finitude ndo necessariamente implica
uma perda de valor. Ndo é porque a vida é transitoria’®, que devemos deixar
de vivé-la, de senti-la. Muito pelo contrario, € justamente por termos clareza
desta duracéo finita, que podemos apreciar o escoar do presente, sem que a
preocupacao com o futuro torne-se tao imperativa.

Entretanto o que observamos, na contemporaneidade, € uma
necessidade excessiva de estar em outro lugar, de controlar o tempo — em
uma busca por esquecer o limite, negando a durac¢dao finita do tempo — o que

dificulta a fruicdo do presente.

" Lembrando FREUD (1915, p.345) quando ele nos fala “O valor da transitoriedade é o valor
da escassez no tempo. A limitacdo da possibilidade de uma fruicao eleva o valor dessa
fruicdo.” .
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O antes de Pedro nos apresenta a sua impaciéncia com o presente, e a
sua preocupacdo exacerbada com o futuro longinquo. Para Pedro, o antes
parece ndo existir em sua vida. Apenas o que vira.

Podemos diferenciar os modos de Jodo e Pedro encararem o antes.

O primeiro antecipa excessivamente - a partir de hipoteses calcadas
em um tempo anterior ao que esta vivendo - o que deve fazer para que
ninguém bata nele.

O segundo, preocupado com o planejamento previsivel da sua vida
ulterior, parece nao se preocupar muito com a possibilidade do advento
imprevisivel de acidentes. Esta, na maior parte das vezes, muito apressado,
preocupado com o futuro. O que mais |he perturba no transito sdo os
engarrafamentos, situagbes que  dificultam  seu  deslocamento,
impossibilitando-o de andar mais rapido para um outro tempo e lugar.

Podemos considerar que as duas falas apontam para duas légicas

diferenciadas de vivenciar o tempo no espago urbano.

Valores que perpassam o transitar pela metrépole

Jonas, 21 anos, trabalha desde os dezoito anos, esta cursando
faculdade e mora com os pais.

Para ele, a vontade de aprender a dirigir esta relacionada a uma
possibilidade eventual de mudar de trabalho e de exigirem que tenha carteira
de habilitacdo, e principalmente ao seu interesse de futuramente comprar um
carro, para passear aos finais de semana com a familia - ha alguns anos a
familia vendeu o ultimo carro que tiveram.

Para Jonas, as inten¢des dos outros jovens da mesma idade dele, em
fazer habilitacdo, geralmente sdo um pouco diferente: na maior parte das
vezes, ja aprenderam a dirigir e acham que sabem tudo, querem provar que
sdo ‘os bons’. Jonas acha que estes jovens estdo perpassados por
representacdes e valores, em que 0 carro representa poder, e que parecem
perder seus limites na direcao.

O comentéario de Jonas nos faz pensar, nesta perspectiva, no carro
como uma certa extensdo do corpo de quem o conduz. Entendendo que héa

uma relacdo de valoracdo do objeto adquirido, que estad entrelacada aos
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valores que o motorista tem, que podem compreender: suas crencas, ideais
futuros, forma de inserg¢ao social, momento de vida, entre outros aspectos.

Deste modo, evocamos a construcao da postura de certos motoristas,
que logo ao completar 18 anos, almejam adquirir um carro e para tanto
buscam obter a carteira de habilitacéo, j4 que as leis de nosso pais oferecem
esta possibilidade.

Cabe ressaltar que os referidos valores estdo relacionados a um
contexto historico familiar e social no qual estes jovens encontram-se
inseridos, a um passado, em que algumas crencas e valores foram
transmitidos.

Jonas parece estar batalhando para alcancar seus objetivos, mas
relembra a situacdo de dois amigos “... eles parecem estar tentando se
encontrar, um pouco perdidos, talvez porque tenham uma vida mais
facilitada...”. Comenta que os dois ja sofreram acidente de transito, fizeram
suas carteiras quando tinham dezoito anos e ja sabiam dirigir um pouco. Um
dos amigos, na noite em que se acidentou, estava em uma festa brigou com a
namorada, tinha bebido, saiu andando em alta velocidade e bateu em uma
arvore, teve varios ferimentos nas pernas, teve que colocar pinos de metal e
ainda estad em processo de recuperagdo. O outro amigo também andando em
alta velocidade, na mesma Avenida, perdeu o controle do veiculo e acabou
dentro do Arroio Dilavio, teve varios ferimentos. Jonas acha que os amigos
nao tinham nocéo de que isso poderia acontecer, arriscaram e se deram mal.
Comenta que: “... talvez isso tenha acontecido porque o carro que eles
estavam dirigindo era do pai, e por isso ndo valorizaram, eu acho que vou
valorizar porque sei de onde vai sair...”.

Jonas menciona que tudo é uma questdo de valores e que serd bem
‘suado’ o investimento que tera que fazer para adquirir um carro, ao ponto que
terd muito cuidado para ndo se envolver em acidentes, principalmente por
descuidos do tipo destes vivenciados pelos amigos.

Jonas fala de si falando dos outros.

Se pensarmos na vinculacdo destas trés historias do Antes, nos parece
que as trés estdo referidas ao fato das pessoas citadas, ndo terem ainda
vivenciado acidentes de transito e estarem as voltas com uma antecipacao do

tempo. No caso do Jodo, através de aspectos ja vividos no transito,
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associados ao passado. No caso do Pedro, em meio a uma vontade de estar
no tempo que vira, antecipando o futuro. Por dltimo, no caso do Jonas, a partir
da observacéao de fatos vividos por outros, para aludir o que acredita que pode
ser valor para o seu futuro.

Evocamos trés histdérias que nomeamos como um tempo Antes do
acidente, relacionado a um tempo antecipatorio, que procura produzir em
algumas situacbes, como nos casos de Jodo e Jonas, uma certa
previsibilidade quanto a possiveis situacdes que possam envolver acidentes.
Ja no caso de Pedro evidenciamos uma antecipacdo de algo que esta
associado ao que vira em sua vida, e a sua expectativa de poder neste dia
relaxar e viver, sendo que a perturbacéo evidente nele é o efeito produzido
pelos engarrafamentos.

Durante

Neste segmento, traremos aspectos de um outro tempo, relacionado ao
Durante o acidente, que abordaremos através de histérias recortadas a partir
de cenas vistas pela autora em seu transitar pela cidade. Sao situacdes de
passagem pela rua durante uma situacado de acidente. Estas circunstancias
produziram um certo ‘susto’, frente a interrupcdo brusca do transitar. Nao sem

efeitos para os envolvidos como também para a observadora.

Andando de 6nibus...

Uma cena que vejo na rua, através de meus percursos atentos pela
Metrépole. Viajando para Viaméao, em 6nibus da empresa Viamao, sexta-feira a
tardinha, observo que estamos enfrentando um engarrafamento. Varios carros
estdo andando lentamente e o 6nibus é obrigado a sair do corredor. Quando
comeca a andar lentamente, olho pela janela contraria ao banco em que estou
sentada, vejo um carro da pericia do IML parado no corredor e um 6nibus da
mesma empresa em que estou viajando parado. E um 6nibus grande, desses
gue sao uma juncao de dois 6nibus em um.

Percebo que o carro da pericia esta atras do 6nibus o que € indicativo

de que provavelmente foi um atropelamento e que o 6nibus passou por cima do
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corpo de uma pessoa. Ndo vejo esta cena’, mas alguns passageiros
comentam.

Com o movimento lento do 6nibus, vejo alguém que parece ser o
motorista do Onibus que atropelou o pedestre, e se encontra aos prantos
abracado em alguém que, no momento em que estamos passando o deixa so.
Ele parece estar muito abalado e inconsolavel.

E uma vida que se foi, e ele, certamente, era o motorista do énibus.

Esta cena choca os passantes, motoristas, ndo motoristas, pedestres
que caminham pela rua. Neste momento, todos fazem parte de um mesmo
espaco de circulacdo e estao suscetiveis a este mesmo tipo de acontecimento.

S&o0 cenas que nos tocam, nos tomam em nossa dor e identificacao.
Poderia este pedestre ndo ter visto o 0Onibus, poderia estar perdido e
desorientado, ter perdido o controle dos seus sentidos em funcéo de bebida ou
de alguma dor profunda, e a partir de uma sensacdo avassaladora ter se
jogado na frente do 6nibus. Ou ainda poderia ter achado que ia dar tempo de
atravessar a rua antes do Onibus passar e acaba embaixo do mesmo. O
motorista poderia estar cansado depois de uma rotina diaria exigente, estar
atrasado para chegar no horario ao final da linha, pode ter tido um minuto de
desconcentracdo e foi o suficiente para o acontecimento irreversivel que o
deixa em prantos, num pranto que nao quer calar, a dor de ter matado alguém,
mesmo que involuntariamente.

A agressividade da cena nos invade de forma incontrolavel, € um corpo
despedacado estendido no asfalto cinza coberto com um plastico preto, um
evento incontornavel e brutal.

Podemos levantar a hipétese de que, neste momento de ocorréncia da
cena, torna-se insuportavel, para este motorista ver 0 seu proprio
despedacamento no outro’, pedestre, que quica, outras vezes, desejou que
saisse da frente, pois estava atrapalhando o transito’®.

™ Neste acidente n&o vejo, mas inevitavelmente me remete a uma outra cena ja vista em meu
transitar pela rua, em outra situacdo de acidente, na qual uma pessoa morreu e estava envolta
em um saco preto aguardando a vinda do IML, parece que desta forma os corpos ficam
indiferenciados.

> Cabe ressaltar, que ao comentar esta cena, lembramos das observacées de Lacan (1998, p.
106-107) a respeito das “... imagos do corpo despedacado”, que nos remetem as imagens
infantis de um corpo despedacado. No que se refere a nossa cena, de acidente, podemos
pensar que ela nos confronta com imagens de fragmentacdo corporal. No seu texto “A
agressividade em Psicanalise”, Lacan aborda aspectos que nos levam a compreender a
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Mesmo que possa néo ter tido culpa, ter ocorrido algo imprevisivel, ou
até uma imprudéncia do pedestre, o questionamento se coloca de qualquer
modo, frente a morte. Mesmo que o corredor seja limpo e, algumas horas
depois, ja esteja tudo organizado, como se nada tivesse acontecido, os dias
posteriores ndo sucederam da mesma forma para o motorista e para a familia
deste pedestre.

Nesta cena do Durante o acidente, importante salientarmos que a
passagem pela cena nao foi algo muito demorado. Logo o 6nibus que andava
continuou a transitar.

E a vida continua, novamente sendo retomada. Porém ha profunda
densidade neste durante, que parece congelar na memoéria. A dor sentida pelo
motorista que carregara para sua vida esta vivéncia, de ter matado alguém,

mesmo que involuntariamente, o coloca em profundo desamparo.

Caminhando por um ‘atalho’

Em uma tarde ensolarada, estava caminhando em um bairro, no qual
nao costumo andar, estava fazendo um ‘atalho’ em meu percurso, sem ter
muita clareza se este ‘atalho’ estava encurtando ou aumentando meu
caminho. Estava me direcionando para um local em que iria trabalhar,
substituindo uma colega que ndo poderia ir ao trabalho naquele dia.

Estou parada em uma esquina, na parte alta da rua, observando o
transito, para atravessar a rua. Vejo que um Caminhdo Bau, que avancava
numa subida, ‘para’ na sinaleira, frente ao sinal vermelho. Em seguida o
veiculo inicia uma ‘marcha a ré’.

Para quem observa, a cena parece desenrolar-se em camara lenta,
como em um filme. Porém, em questdo de instantes o fato esta ‘consumado’.

Inicialmente parecia que o motorista estava dando ré. Posteriormente

ficou claro que ele tinha perdido o controle do caminhdo. Nos instantes que se

agressividade como fazendo parte da constituicdo subjetiva, e aponta que ela pode se mostrar
como intenc@o de agressdo e como imagem de desmembramento corporal. Essas intengdes
agressivas, geralmente aparecem nas relacBes de dependéncia, se evidenciam de forma
extremamente destrutiva, corrosiva e mortifera; e também se mostram, nas imagens de um
corpo despedacado, nas criangcas que brincam com a fragmentacdo do corpo, através de
brincadeiras que produzem satisfacao.

® Muitos motoristas profissionais apresentam tendéncias a sentirem-se ‘donos da rua’, por
estarem com muita freqiiéncia no transito.
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passaram, ap0s a percepcao inicial de que o veiculo estava andando de ré,
ouvimos ruidos intensos, que anunciam destruicdes.

Por onde passa, o caminhdo vai devastando, arrastando o que
encontra pelo caminho. Bate em alguns carros que estdo estacionados, 0s
joga longe. Arranca uma arvore. Bate no corddo de uma calcada e para.

Fico muito impactada com a cena, em meu percurso por uma ‘atalho’
gue aparentemente era tranquilo.

Tentava apenas facilitar meu transito. Mas, na verdade, sofri, a0 meu
modo, esta experiéncia.

Apds o primeiro momento, ao perceber que o caminhao parou, me dirijo
para la, encontro no caminho pessoas em estado de ‘torpor’ semelhante ao
meu, levantando hipGteses, quanto a se houvesse uma crianca ou uma
pessoa atravessando a rua ou até brincando na calcada, pois alguns carros
gue estavam estacionados foram impulsionados para cima das cal¢cadas e o
proprio caminh&o subiu em uma calcada.

Também presente, uma motorista que estava com seu carro
aguardando a sinaleira abrir, ao lado do caminh&o, muito impactada, chocada,
conta de sua ‘sorte’ em ter parado mais para o lado direito e o caminh&o ter
descido mais inclinado para o lado esquerdo, o que a protegeu de também ter
sido — abarroada, amontoada, esmagada — diretamente envolvida e talvez
ferida neste acidente.

O sentimento dominante nesta situacdo € de que ‘eu’ poderia ter sido
atropelada por este caminhdo, caso ja tivesse avancado um pouco mais em
meu ‘atalho’.

Ao me aproximar do caminh&o, vejo o motorista sair de dentro de seu
veiculo. Parece um tanto confuso. Movimenta-se rapidamente, ndo me olha,
parece ndo me ver. Olha para o estado do caminhdo. Parece nem olhar para
cima, onde estdo os carros espalhados - resultado do ocorrido - e umas
poucas pessoas olhando.

Tenho a impresséo de gque ja sai do caminhdo com um telefone celular
na mao. Comunica-se com alguém. Talvez esteja falando o que lhe
aconteceu, ou esteja chamando alguém para auxilia-lo. Hipoteses que surgem

frente a cena.
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Em seguida, o condutor entra hovamente no caminhdo, o liga e tenta
tira-lo. Consegue, e 0 estaciona na mesma rua préximo a outra esquina.
Desce e continua se comunicando via telefone.

O caminhdo que ja demonstrava em sua lataria, o passar dos anos,
ficou com varios vestigios do acidente, um pouco riscado e amassado -com
galhos de arvore dependurados-, mas muito pouco em vista dos outros
veiculos que atropelou pelo caminho.

A arvore arrancada, com as raizes aparecendo nos anuncia a que a
batida foi forte.

Ja tinha visto arvores assim, em casos de tempestade.

De certa forma, foi uma tempestade na cidade contemporéanea, varias
assim, certamente ocorrem todos os dias, com mais danos do que esta.

Ao observador fica a cena e a presentificacdo de que algum dos
presentes poderiam ter sido levados por este veiculo desgovernado.

Prossegui para meu trabalho, em um Centro de Formacdo de
Condutores (CFC), em que teria que fazer avaliacbes de candidatos a
motoristas. No meu caminhar até o CFC, pensei que ao chegar poderia me
defrontar, numa avaliacdo, com algum candidato a motorista de caminhao.

Apés o ocorrido, faco varias perguntas para os instrutores, que ensinam
a dirigir, sobre o que acontece nestas situagcdes em que um ‘caminhao’, digo
um motorista, perde o freio de seu veiculo. As explicagbes dadas sao
referentes a problemas mecanicos do caminhdo, que ndo deveria estar em
bom estado, mas é ressaltado que perder o freio, € sempre uma probabilidade
em se tratando de caminhdes, ainda mais se estiverem carregados.

Esta cena do Durante nos coloca frente a nossa prépria possibilidade
de morrer nesta avassaladora falta de freio, que € muito comum nas ruas de
nossa cidade e inevitavel como salienta, o instrutor. Na verdade sabemos que
h& sempre algo de inevitavel e imprevisivel nos rondando, mas em situagfes
como esta ficamos ‘cara-a-cara’ com esta possibilidade.

Na cena anterior estamos frente a uma outra situacdo que néo € tao
intensa para a observadora no sentido da identificagdo com a possibilidade
dela ser levada pelo desgoverno de uma méaquina, mas € densa no sentido da
dor humana e do impacto que a morte do outro nos toma, pela indiferenca na

qgual aquele saco preto joga os que ali sdo depositados.
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As duas cenas nos levam a pensar que ndao podemos vacilar ao
trafegar, seja ao caminhar na calgcada, ao atravessar uma rua, ao dirigir, um
segundo de desatencdo pode ser fatal. Podemos, por um lado, pensar que o
perigo € inerente ao viver e que ndao ha como prevenir tudo. O caso do
caminhdo, entretanto, nos parece apontar para uma negligéncia frente ao
visivel desgaste do veiculo. Mesmo que o motorista ndo fosse o proprietario
do caminhdo e que possa ter sido levado a conduzi-lo, nas precarias
condicbes em que se encontrava, por pressdo do dono, de quem sabe, era
empregado, ndo temos como nao levantar a questao da sua responsabilidade
na ocorréncia do acidente. E como se n&o tivesse levado suficientemente em
conta a precariedade do estado da maquina e os limites da sua capacidade de
controle das deficiéncias mecanicas do caminhdo. Esta desatencéo,

efetivamente, poderia ser fatal, ndo apenas para ele, mas para outros.

Um sobressalto ao sair de casa

Saindo para o trabalho pela manhd, ao sair do meu prédio e pisar na
calcada, percebo uma grande movimentacdo na esquina, € uma cena
impactante € oferecida ao olhar dos passantes desta rua.

Houve uma colisdo de dois veiculos, os guardas de transito estdo
presentes, bombeiros também.

Escuto o som da ambulancia se aproximando. A SAMU esta chegando,
imediatamente carregam alguém em uma maca, mas esta visivel um corpo
envolto em um saco preto ao lado de um dos carros batidos. Noto a presenca
de varias pessoas em volta.

Fico um pouco distante, observando a dureza da cena e conversando
com um vizinho, que conta parte dos acontecimentos, explicitos, que nao
requerem muita explicacdo. Fico, entretanto sabendo, nesta breve conversa,
gue um casal e um filho estavam em um dos carros; que o motorista morreu e
a mae foi levada pela SAMU. O filho adolescente sobrevivente, sem
ferimentos, ndo aparece na cena. Havia vivenciado, entretanto, ha poucos
instantes a morte do pai, retirado das ferragens pelos bombeiros. A mae tendo
sido levada pelo socorro médico, talvez tivesse ido junto com a méae.

O motorista que morreu trafegava com seu carro em uma rua que nao

era preferencial. Talvez ndo conhecesse a rua. Ou, por alguma razao, nao
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utilizou o freio e ndo parou ao chegar na esquina, em local que deveria parar.
Vinha um outro condutor trafegando pela preferencial, provavelmente com
pressa para chegar em algum lugar, e, embora tenha tentado frear seu
veiculo, o choque foi inevitavel.

Ao me aproximar um pouco mais da cena, observo este ultimo,
tentando explicar sua situacdo’’. Caminha rapidamente de um lado para o
outro, dizendo que estava correto, vinha pela preferencial e até tentou desviar-
se, mas nao foi possivel. Parece estar bastante comovido e sem saber como
reagir frente ao acontecido. Ndo tem como voltar atras e desfazer. Uma vez
gue as coisas assim se colocaram, ndo ha o que fazer. A ndo ser, como se
diz, encarar os fatos e ver o que é possivel fazer com o que restou.

Mesmo a ‘responsabilidade’ pelo acidente incidindo no motorista que
morreu, se trata de uma vida que se foi. Frente a um corpo morto, € inevitavel
pensar que as coisas poderiam ter sido diferentes. Este motorista que matou o

outro involuntariamente, ao cruzar na rua que era preferencial’

, estava
contando com o esperado que € o respeito a norma de transito, que prevé as
preferéncias das ruas umas em relacdo as outras. Mas nesta manhd a
repeticdo foi rompida’®e os fatos se colocaram de forma diferente.

Importante pensarmos que a vida esta organizada a partir de algumas
rotinas estabelecidas, associadas ao dia da semana em que nos
encontramos, que compreendem, entre outros, acordar, preparar-se para
iniciar o dia, encaminhar-se para o trabalho, estar com a familia, passear,
responder a alguns compromissos ja agendados, contatar com pessoas. Uma

l6gica, enfim, relacionada a varios movimentos previamente marcados, dentro

" Importante lembrarmos SELIGMANN-SILVA (2000, p. 92) quando comenta que “O sujeito
submetido ao choque mobiliza todo o seu aparato psiquico e corporal para a sua defesa.”. Este
motorista estd em estado de choque, frente ao evento ocorrido, o que exige acdes imediatas.

® Talvez em alguns momentos possamos ser levados a pensar que as preferenciais s&o
preferenciais da vida, que o valor da vida € mais importante. Existem, porém, normas
organizativas que ordenam a circulagdo - para seja viavel - e norteiam a forma de transitar dos
motoristas e pedestres. Ou pelo menos esperamos que oriente.

" | embramos trecho de um texto escrito por um psicologo, alguns meses apads ter vivenciado
um acidente de transito que rompeu sua vida por um bom tempo, sobre as sensac¢fes do
durante o acidente: “E a gente assujeitado a essa logica com ela tem que se haver sem poder
valer-se de aprendizados ou simulagdes préprios, ainda que saturados de imagens que o
cinema/ tv oferecem como emocdes e peripécias dos outros, sendo estas as marcas que s6
nos restam seguir. Tudo se precipita, nao ha passado, ndo ha futuro, tudo é sé presente. O
que vem é s aquilo que tu tens que fazer no agora.”. (FALKEMBACH, 2005 -texto inédito)
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de um tempo ja organizado. Ao ocorrer um acidente inevitavelmente essa
rotina é rompida. %

No caso deste condutor que estavamos comentando, sua vida ficou
certamente totalmente transtornada. Pelo menos naquela manha, é como se o
tempo parasse por alguns instantes, para ele que ndo se machucou.

Poderiamos, contrariamente, pensar nos casos em que as pessoas
ficam feridas, demoram meses para se recuperar. E, em alguns casos, nunca
se recuperam completamente.

Em muitas circunstancias os riscos estdo muito presentes e os limites
da imprevisibilidade séo testados de forma exacerbada, as vezes acreditando
‘cegamente’ que nao ocorrera nada.

Supondo, por exemplo, que ndo vird ninguém na preferencial e que
passarei sem ter problemas.

Mas certos riscos envolvem um perigo maior do que outros. Talvez
possamos pensar que ‘viver € perigoso’, mas que temos de enfrentar os
medos e ter um certo cuidado. O que nos remete ao ja comentado nos
capitulos anteriores, a respeito da crenca e da confianca. E importante termos
confianca de que tudo funcionara bem, com clareza de que algo podera falhar.

Cabe pensarmos que as trés cenas apresentadas, no Durante
remontam a situagdes de acidente em que algo do imprevisto se atravessa,
interrompendo o fluxo do transitar da Metropole.

Em Andando de 6nibus estamos frente a uma cena de um motorista
gue atropela um pedestre, e o transito se lentifica. Em Caminhando por um
atalho, sentimos intensamente a sensacao de que poderiamos estar fazendo

parte do evento, frente a este imprevisto que rompe a rotina dos movimentos

8 Quanto ao aspecto da rotina, cabe ainda lembrarmos, alguns aspectos do texto deste colega
psicologo, que momentos antes do acidente estava pensando no que faria quando chegasse
de sua viagem, fazendo varios projetos associados a sua rotina semanal de vivéncias, que
foram interrompidos por um olhar ‘meduzante’ de uma capivara. “Garantia-me nas repeticoes.
Mas no morno do meu contentamento rotineiro entra na pista um SENHOR CAPINCHO ou uma
SENHORA CAPIVARA (o0 género nao fara diferenca para os efeitos que se seguiram, mas as
mailsculas sim, era enorme, mais de 50 kg) a uns 20 m na minha frente e na velocidade a
menos de 2 segundos. Entrou e, cegada pela luz alta, parou bem na minha pista. Tempo
escasso, mas suficiente para eu olhar dentro de seus olhos e me admirar de seus olhos claros,
incendiados pela luz do carro que refletiam. S6 deu para esbocar uma pequena freada, e a
batida inevitavel foi de uma pancada tal que inaugurou tudo o que, para mim, sem entender
nada comegou a se precipitar e atonito lembro-me s6 de poder articular, ndo sei se pensando
ou sussurrando a frase: Nao é possivell! Isso é um acidente. !I! ... Nao vi nada.”
(FALKEMBACH, 2005 -texto inédito)
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da rua. Na ultima cena, Um sobressalto ao sair de casa, a realidade da dureza
das ocorréncias cotidianas que por vezes nos confrontam com o quanto a vida
é perigosa.

Do Durante iremos para o Depois do acidente que nos trara algumas
estérias, elaboradas a partir de elementos trazidos em entrevistas
psicologicas. Estas situacdes que iremos contar estdo relacionadas a sujeitos
gue vivenciaram perdas associadas a algum acidente de transito. Sentem os
efeitos destas perdas, permanecendo com uma certa tristeza. Bem como, a
partir do ocorrido, elaborando novas reflexbes. Pode |Ihes parecer néao ter
ocorrido nada, e aparentarem demonstrar uma certa superacéo da dor sentida
com as interrupcbes que o acidente pode ter produzido, superacéo
importante, em certos casos, para que as adversidades da vida possam ser

enfrentadas.

Depois

O que insiste em ficar retornando

Carlos vive do transito. E motorista de 6nibus, trabalha no transporte
coletivo de nossa cidade. Tem 40 anos. Estudou até a 5% série.

Carlos vivenciou um acidente no corredor de 6nibus. H4 mais ou menos
um ano trabalha nesta empresa, tendo anteriormente sido empregado de outra,
de onde foi demitido por ter encaminhado papéis falsos, relativos a concluséo
do 1° grau.

Sente-se, até hoje, entristecido com este episddio, pois gostava muito da
empresa anterior. Comenta ter se iludido durante conversa com um colega, que
sugeriu encaminhar os papéis falsos, afirmando que néo teria problema algum,
que todo mundo fazia isso.

Com ele, nado foi assim. Acabou sendo demitido por falsidade ideologica.

Carlos sublinha: “... fui demitido por bobeira, porque fui atras da cabeca de
outros e nao dei ouvido a mim mesmo”. Carlos parece resignado com esta

demissao.
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Retomando comentario sobre o acidente, Carlos conta que estava
andando na velocidade permitida para o corredor. Era final da tarde e a rua
encontrava-se bastante movimentada. Estava vindo atras de um outro 6nibus.

Inesperadamente surgiu uma pedestre que praticamente se jogou ha
frente do 6nibus. Tentou desviar, mas néo foi possivel.

Uma semana depois a mog¢a morreu no hospital. Carlos passou um dia
sem trabalhar e no outro ja retornou as suas atividades normais.

N&o teve mais nenhum acidente depois deste. Mas, apds o acidente,
durante um ano, teve sonhos noturnos em que acordava bem no momento do
atropelamento. O sonho se repetiu por varias vezes, sendo algo incontrolavel
que, apds este ano, passou, quando conseguiu tirar suas primeiras férias da
empresa, pois 1a, os motoristas costumam trabalhar até concluir dois anos de
servigo, sem tirar férias.

Podemos lembrar junto com Freud (1920g, pp. 24-42) que: “... 0s sonhos
que ocorrem nas neuroses traumaticas possuem a caracteristica de
repetidamente trazer o paciente de volta a situacdo de seu acidente, numa

situacdo da qual acorda em outro susto ”. Segundo Freud, “Esses sonhos
esforcam-se por dominar retrospectivamente o estimulo, devolvendo a
ansiedade cuja omissao constituiu a causa da neurose traumatica.”

No momento da entrevista, quatro anos depois do acidente, Carlos
continuava trabalhando na mesma empresa, dirigindo com cuidados
redobrados, mas com muito medo.

Comentou, entao:

“... em muitas situacdes lembro do acidente, as vezes quando passo no
local, ou quando vejo algum acidente com um colega... agora estas
lembrancas ja estdo um pouco mais distantes”.

Neste momento percebemos a permanéncia, em Carlos, de uma
emocao, um pouco contida -seus olhos brilham-, que se atualiza durante a
entrevista, em meio a rememoracdo do que vai sendo falado.

Estes séo fatos traumaticos de dificil simbolizagdo. A vivéncia é muito
violenta e fica retornando em forma de sonhos.

Repetimos em nosso viver muitas cenas que nos produzem sensacgao de

dor e desamparo. Sendo que os sonhos, em muitas ocasibes, nos fazem
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reviver cenas que ndo gostariamos de lembrar. Mas que, entretanto, retornam,
nestes sonhos noturnos, em busca de significagao.

Freud (19209, p.23) comentava: “H& muito tempo se conhece e foi
descrita uma condicdo que ocorre apOs graves concussdes mecanicas,
desastres ferroviarios e outros acidentes que envolvem risco de vida; recebeu o
nome de ‘neurose traumatica.

Este autor também nos lembra as neuroses de guerra, relacionadas aos
efeitos trauméaticos da violéncia sentida na guerra, que fazem com que muitos
soldados, ao retornarem para casa, continuem, anos a fio, reeditando, em
sonhos, os terrores vivenciados. Estes sonhos aparecem em uma tentativa de
restituir algo que foi rompido, de ‘susto’, sem maiores preparacoes.

Podemos pensar que Carlos foi tomado pelo susto. Uma pedestre
apareceu onde ndo devia aparecer. Estaria esta moca perdida, sem destino?
Estaria tentando matar-se? Teria tido um momento de desligamento? Ou
acreditou que daria para passar entre os dois 6nibus?

Morreu, e ndo podera nos relatar o que se passou.

Mas Carlos narra. Expressa em seus sonhos, e em sua fala, a situacao

limite: ndo ter conseguido evitar o acidente.

“...Tentei desviar da moca, subi no canteiro, que havia no meio do
corredor, fui parar do outro lado... ainda bem que n&o vinha nenhum
onibus do outro lado ou ainda poderia ter acontecido outro acidente.”.

Outro elemento importante na historia de Carlos é o fato da empresa em
que trabalha ser bastante rigida e um tanto insensivel com seus funcionarios.
Carlos sente-se obrigado, por outro lado, em funcdo de sua trajetoria pessoal e
profissional, a continuar suas atividades profissionais ‘normalmente’.

Como se nada tivesse acontecido, pois ha a apreensado de que poderia
ser substituido. Mas este agir ‘normalmente’ nos demonstra, que, de algum
modo, a angustia se faz presente. O fato de nado ter conseguido desviar ‘da
moca’ que se atravessou em seu caminho produz seus efeitos.

Podemos pensar que mesmo tendo retornado ao trabalho, um dia apés
o acidente, e a vida seguindo seu curso, fica algo de uma vivéncia a ser
simbolizada, ainda ndo devidamente apropriada, em processo de elaboracéo.

Apesar da aparente desaparicdo dos sonhos, que ocorre quando Carlos
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consegue tirar suas primeiras férias, a memoéria do acidente se mantém. As
lembrancgas continuam aparecendo, mesmo que de modo esporadico.

Percebo que durante a entrevista, quando trago o tema dos acidentes de
transito, Carlos, de certo modo, parece se sentir acolhido por mim nas suas
colocacdes, detalhando algumas das dores que vivenciou.

O acidente de transito ndo deveria ter acontecido.

Certamente Carlos preferia esquecé-lo®. Algo falhou e tarda, entretanto,
na sua fala a aparecer, ficando boa parte das suas vivéncias no ‘lapso do ndo

acontecido®”

. Aquilo que ndo aparece, e passa geralmente ‘batido’, ndo visto,
assemelha-se aos espacos vazios apontados por Maria Helena Bernardes - e
abordados no capitulo anterior.

Ora sabemos que a fala, a narracdo, é uma das formas de elaborar os
eventos traumaticos. Lembramos Gervaiseau (2007, p.17) salientando junto a
Ricoeur que “antes da troca da linguagem, da troca da narrativa, existe apenas
a dispersdo de uma vida que sé encontra sua conexidade, sua coesdo na
conexao narrativa, que € publica.”.

Cabe pensarmos que Carlos, através do didlogo estabelecido sobre
parte destas lembrancas do acidente, tende a elaboréa-las e articula-las de outra
forma em sua vida. Podendo aos poucos, também, através de outras
conversas, ir construindo uma certa apropriacdo do que antes existia apenas
na dispersao, e que, ao ser falado, passa a participar da circulacao publica.

“Todos juntos sem poder se separar®”

Clara é uma jovem de 21 anos, querendo aprender a dirigir carro. Esta
cursando faculdade. Logo comecara a fazer estagio. Considera que o uso de
um veiculo ira facilitar seus deslocamentos de um lugar ao outro. Mora com 0s
pais e irmaos, ird ocupar o carro da familia.

Clara apresenta uma certa tristeza, um entristecimento, como se

estivesse sem emocéao frente a vida. Nao aparenta ser apenas uma pessoa

8 Lembramos de FREUD (1920g, p. 24) quando comenta: “Nao € de meu conhecimento,
contudo, que pessoas que sofrem de neurose traumatica estejam muito ocupadas, em suas
vidas despertas, com lembrancas do acidente. Talvez estejam mais interessadas em nao
ensar nele.”
2 Alusdo ao lapso do ndo existente, a “... categoria de espacos até entdo invisiveis.”, trazida
Esor BERNARDES (2003, p.34)
Fragmento da fala de Clara.
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‘séria’. Parece haver algo obscuro que a entristece. Embora jovem, sugere,
inicialmente, ter mais idade do que cronologicamente tem.

A conversa, também, ndo flui no inicio.

Entretanto, no instante em que abordamos o tema dos acidentes de
transito, solta um pouco a sua fala, embora o semblante entristecido
permaneca.

Conta entdo que sofreu um acidente de transito, na infancia.

Devia ter em torno de sete anos de idade.

Relembra como aconteceu

Estavam retornando da praia, com toda a familia, dentro de um fusca,
que carregava nove pessoas -numero muito superior ao que este veiculo
comporta.

Comenta que a familia tinha muita dificuldade em se separar, que
decidiram voltar todos juntos da praia, € que a estrada estava muito
movimentada.

Em func&o do grande fluxo de veiculos, o motorista perdeu o controle do
carro, que acabou despencando para um dos lados da pista e capotou. Muitos
dos ocupantes do carro ndo se machucaram, até mesmo por estarem muito
préximos uns dos outros.

Clara comenta:

“... estava no colo de minha avo, que fez de tudo para me proteger e
nada aconteceu comigo, nenhum ferimento. Mas ela ficou muito tensa e
nervosa, o que acarretou em sua morte...” (...) “Talvez ela tenha vivido
ainda uns dois meses. Neste periodo ocorreram mudancas em minha
casa, para acomodar minha avé, que ficou em meu quarto... Era muito
apegada a ela.”

Apbés a morte da avd, entre as lembrancas da infancia de Clara,
encontram-se as modificacdes que os pais fizeram em seu quarto, que passou
por toda uma série de transformacdes, com vistas a tornar mais amena a
circulacado no comodo.

Cabe pensarmos na densidade do fato vivido por esta familia, que sofreu
intensamente os efeitos da perda que representou este falecimento.

Clara comenta que o motorista do veiculo, seu tio, apresenta crises

depressivas até hoje, e que a familia lembra com muito pesar desta situacao.
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Clara demonstra uma postura reflexiva, quando evoca estas sensacoes.
Demonstra afeto e dor frente & morte da avd. Mas mantém um semblante sério,
sem alteracOes de expresséo facial. Parece conter a sua dor.

Ao evocarmos o modo de funcionamento do transito e sua insercao,
neste espaco, como motorista, Clara comenta que o fluxo do transito deve ser
seguido para que tudo corra bem.

Ao abordarmos a vivéncia rememorada por Clara, nos remetemos a algo
da ordem da lembranca de um acontecimento que marcou profundamente esta
familia, que vivia com lagos muito estreitos, rompidos de forma abrupta.

Lembramos Benjamin (1989, p.109-110) retomando Valéry, e

comentando que:

“A lembranca é... um fenbmeno elementar que pretende nos
conceder tempo para organizar’ a recepc¢do do estimulo — ‘tempo
gue nos faltou inicialmente’. A recepcdo do choque é atenuada
por meio de um treinamento no controle dos estimulos, para o
gual tanto o sonho quanto a lembranca podem ser empregados,
em caso de necessidade.”.

Em havendo este amortecimento do choque, o0 evento poderia passar a
ter um caréter de vivéncia, associado as lembrancas.

Cabe pensarmos que as reminiscéncias da Clara, ao serem narradas,
buscam produzir entendimento para o irrepresentavel vivido, que retorna
parcialmente, em busca de articulacdo, por ter significado um rompimento
muito violento. Nao sé para Clara como para toda a sua familia.

As duas histérias anteriores contadas, neste Depois, remetem a fatos
traumaticos ocasionados por acidentes de transito. No caso de Carlos, uma
vivéncia como motorista que se envolve em um acidente, em que a moca
atropelada morre, uma semana depois, em funcdo desta situacao. No da Clara,
uma vivéncia infantil, em que participa de um acidente, com muitas
decorréncias para toda a familia. Nas duas situacdes trata-se das possiveis
elaboracdes que se produzem a partir do trauma vivenciado. Tanto os sonhos,

quanto as lembrancas, tentam articular algo do irrepresentavel.
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Uma perda na infancia

Saul tem 30 anos, mas aparenta ser um pouco mais velho. Esta casado
a quatro anos. Busca carteira de habilitacdo para dirigir carro e moto. Ha quatro
anos, desempenha suas atividades profissionais como gerente de um
estacionamento. Ja concluiu seus estudos até o 2° grau completo.

Menciona que até entdo ndo tinha sentido necessidade de obter uma
habilitagdo, e por isso ainda n&o a tinha buscado.

J& dirige moto, porque esteve morando por dois anos com a mae, em
uma cidade no interior da Argentina, onde néo era exigida habilitacdo para
dirigir moto.

Sente, no presente momento, mais necessidade de dirigir, ja que trés
meses atras, nasceu sua filha, e a sua esposa nao tem dirigido. Esté fazendo
falta mais um motorista.

Saul comenta que o pai era muasico, bebia muito, e vivia uma vida um
pouco boemia.

Em fungéo disto, Saul nunca bebeu. Considera isso fundamental para
uma boa relagdo com o transito.

Ao ser questionado sobre acidentes de transito, diz ndo ter sofrido
nenhum até entdo, mas comenta que perdeu o pai em um acidente, quando
tinha seis anos de idade.

Saul parece entristecido. Tem uma expressao séria.

Conta o fato da morte do pai como um evento do passado.
Aparentemente ndo demonstra emocao.

Conta que o0 pai atravessou uma rua, a noite, buscando olhar um
acidente que tinha ocorrido do outro lado. No meio da travessia, surgiu um
carro, que o atropelou.

Segundo lhe contaram o motorista estava bébado, e o pai, talvez,
também estivesse.

O mesmo motorista que matou o pai de Saul, um tempo depois,
novamente bébado, se envolveu em um novo acidente. Atualmente esta
tetraplégico, paralisado em uma cama.

Saul tem noticias dele porque conviveu e trabalhou por um tempo com

os filhos deste homem que atropelou seu pai.
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Afirma n&o alimentar raiva deles. Diferente dos seus irmédos, que até
alguns anos atras, tinham vontade de fazer alguma coisa contra esta familia.

Apo6s a morte do pai, Saul foi morar com uma tia, com quem o pai, um
pouco antes de morrer, ja havia conversado. Pediu entdo, para esta sua irma
assumir seus filhos. Caso acontecesse alguma coisa com ele.

Como percebemos, o pai parecia antecipar alguma coisa.

A mée de Saul, que ja era uma pessoa um pouco ‘perdida’, ficou
totalmente desorientada apds a morte do marido. Foi embora e deixou os filhos
—Saul e mais dois irmaos—. Casou novamente, teve mais filhos e ainda reside

na Argentina, onde Saul esteve morando por dois anos.

“... A Unica coisa que lembro do dia em que meu pai morreu, foi
que eu e meus irmaos fomos com meu tio, comer picolé préximo
ao Estadio do Grémio, que fica proximo ao cemitério em que meu
pai esta enterrado... “.

Saul comenta que, por muitos anos, alimentou um imenso sentimento de
culpa que o atormentava, em funcédo da lembranca que guardava do dia da
morte do pai. Esta lembranca nos parece apontar para o conflito sentido, e do
que de alguma forma tenta se defender. A reminiscéncia de Saul €, até o
momento em que com ele conversamos, 0 possivel de ser lembrado da cena
abrupta da morte do pai.

Se movimentos mentais atuam, fazendo rememorar coisas ruins; por
outro lado, o esquecimento opera encobrindo as sensacdes, mas deixa algo
aparecendo. Podemos, junto com BENJAMIN (1989, p.108), que retoma
FREUD, considerarmos que “Residuos mnemonicos sao, por sua vez,
‘freqientemente mais intensos e duradouros, se 0 processo que oS imprime
jamais chega ao consciente™.

No caso de Saul estamos frente a uma vivéncia em que muitos fatos nao
chegam a consciéncia -nas outras duas historias narradas também estamos
frente a muitas vivéncias ndo lembradas

Rememorando neste Depois a historia de Saul, de Carlos, bem como a

de Clara, estamos frente a trés vivéncias que os colocaram em sobressalto®*.

8 Relacionamos este sobressalto, a semelhanca de BENJAMIN (1989, p.111) a idéia de ‘susto’
trazida por FREUD (1920g, p. 40), associado ao entrar em perigo sem estar preparado. Freud
escreve “Descrevemos como ‘traumaticas’ quaisquer excitac@es provindas de fora que sejam
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Inevitavelmente, no sonho repetitivo de Carlos encontramos uma tentativa de
elaborar o vivido no ‘susto’. As lembrancgas da Clara tentam de alguma forma
uma apropriagao do que foi vivenciado a partir do acidente. E o esquecimento
de Saul, que também nos parece uma lembranca, da cena do dia em que o pai
morreu. Mesmo Saul ndo tendo vivenciado acidente de transito, tem sua vida
toda reordenada a partir da morte do pai por atropelamento, o que o confronta

com um evento traumatico ainda na infancia.

3.3 Considerac0es finais

Ao finalizar este capitulo, cabe salientarmos que as histérias contadas,
e seus possiveis inacabados entendimentos, falam de outras pessoas que
mesmo nao tendo sido citadas, poderiam, de certo modo, integrar as nossas
narrativas.

Os tempos que organizam a narrativa, o0 Antes, o Durante e o Depois,
relacionam as estorias contadas com experiéncias de acidentes no transito.

No Antes, trouxemos Jodo, Pedro e Jonas, interligados a partir de suas
relacbes com a antecipacédo, seja partindo de um passado ou tentando estar
em um tempo que vira. Com histérias que foram construidas a partir de
elementos escutados em entrevistas, no trabalho da autora com avaliacdo
psicolégica.

JA4 no segundo segmento, lidamos com o Durante, associado a um
tempo frente a algo irrepresentavel de um acidente de transito. Nesta parte,
trouxemos estorias de sobressaltos na vivéncia da autora, em seu transitar
pela Cidade. Inicialmente, a elucidativa estoria de um motorista em seu
desamparo, frente a morte de um pedestre. Em seguida, a do descontrole de
um caminhdo e da rapidez com a qual a tempestade que produziu, vai
derrubando tudo por onde passa. Na terceira estéria, o impacto frente a este
imprevisivel que nos perpassa, rompendo as repeticbes as quais nos

apegamos.

suficientemente poderosas para atravessar o escudo protetor”, que em outras situacoes,
provavelmente, se mostrou eficaz. Certamente varias medidas defensivas a este impacto
poderdo ser movimentadas. Mas surge “... 0 problema de dominar as quantidades de estimulos
gue irromperam, e de vincula-las no sentido psiquico, a fim de que delas se possa entédo
desvencilhar.”. Tendo em vista a articulacdo do que irrompeu abruptamente, podemos
considerar que a narrativa mostra-se fundamental para que a experiéncia vivenciada possa ser
elaborada.
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No terceiro segmento, nos encontramos frente a um Depois do acidente.
Evocamos algumas situagdes de sujeitos que vivenciaram efeitos dos choques
traumaticos. Inicialmente, Carlos frente ao impacto de ter atropelado uma
jovem que vem a falecer, e as suas decorréncias, associadas a sonhos
traumaticos e lembrancas. Depois Clara, que vivencia um acidente na infancia
que, de certo modo, acaba desagregando uma familia que parecia, antes do
acidente, muito unida. Finalmente Saul, que embora n&o tendo sofrido
acidente de transito, perdeu o pai em atropelamento quando crianca, e esta,
no presente, em processo de elaboracdo dos impactos vividos, através de
seus esquecimentos e lembrancas.

Histérias contadas, como ja ressaltado, a partir da vivéncia da autora,
enquanto psicologa atuante na area do transito e, sobretudo, como
caminhante, que transita pela Metropole com olhar atento, por vezes
desconfiado e assustado, porém também receptivo a multiplicidade das
possibilidades oferecidas.

Acreditamos que embora as estérias contadas tenham origem nas
vivéncias da autora, se estendem para além dela, na medida em que estdo
referidas a um processo histérico e a um contexto social determinado, no qual
estamos inseridos, e apontam para perspectivas futuras possiveis, para alguns
daqueles que a este tempo pertencem.

Consideramos também que qualquer um que transita pela cidade
contemporanea pode vir a compartilhar alguma das vivéncias mencionadas,
bem como se encontrar permeado por modos de agir relacionados as
circunstancias singulares da Metropole contemporanea.

Muitos andnimos, quica, ja viveram sentimentos semelhantes, ou
sentiram dores assemelhadas as mencionadas.

Junto a Benjamin, acreditamos que: “Honrar a memoéria dos anénimos é
uma tarefa mais ardua do que honrar a das pessoas célebres. A idéia da

construcao histérica é dedicada a esta meméria dos que nédo tem nome”®°.

®Esta frase de Benjamin foi citada no monumento feito, ao lado do cemitério, em sua
homenagem na cidade espanhola de Port Bou, onde morreu, na divisa da Espanha com a
Franga. Interessante lembrarmos que o corpo de Benjamin foi jogado ao anonimato, ou seja,
acabou sendo colocado na vala comum. Atualmente existe uma lapide, mas este néo é o local
onde os vestigios do seu corpo se encontram.
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As estatisticas nos oferecem numeros elevados de mortes no transito.
S&o0 nimeros sem nome.

Qualquer um, cada um, entretanto, tem uma histéria. Pode nao ser
nomeada. Mas atua em cada um dos que ficam, com suas vidas,
entrecortadas, por um rompimento abrupto.

A partir do nosso trabalho de entrevista na area do transito, tentamos
retomar parte das histérias dos que se apresentaram a noés, buscando
habilitacdo, seja para iniciar sua vida de motorista ou para dar continuidade a
mesma.

Partimos do pressuposto de que as histérias singulares estdo imersas
num social mais amplo que perpassa essas vivéncias, e também norteia a
forma como as relagdes ocorrem no transito.

Ao pensarmos sobre os efeitos desta postura profissional na atual
conjuntura de organizacdo do trabalho de avaliacdo na éarea do transito,
devemos ressaltar que ela se diferencia das préticas profissionais vigentes no
chamado mercado.

Efetivamente, o esperado pelo CFC, local em que as avaliacbes séo
feitas, é rapidez e agilidade. Nao se pode perder tempo, aqui tempo € dinheiro.

Por outro lado, a expectativa atual, quanto ao trabalho de psicologia na
area de avaliacdo no transito, ainda é, predominantemente, a da aplicacédo de
testes. Mediante um ‘bom resultado’, dentro da média esperada, espera-se
gue o candidato esteja em condicGes de obter sua carteira.

Caberiamos pensar que a ldgica da psicologia nesta area de avaliacéo,
esta inserida dentro de parametros pertinentes ao contemporaneo. Ha uma
ampla diversidade de pessoas — niveis sociais variados — que passam por esta
avaliacdo. Este processo avaliativo visa responder de forma réapida a uma
exigéncia burocratica.

A prética, mais lenta, de entrevista, que buscamos desenvolver no curso
dos ultimos quatros anos, no contexto do nosso trabalho como psicéloga junto
aos CFCs, pode ser, portanto, considerada uma experiéncia de certo modo,
singular. Para que a narragéo das vivéncias, acima referidas, possa acontecer,
se faz necessario um tempo que ndo é o da légica convencional das

avaliacdes, mas uma logica de escuta diferenciada neste meio de atuacao.
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Cabe ressaltar que nossa trajetéria profissional, desde seu inicio®® foi
perpassada pela psicanalise e que, dada a nossa formacdo, consideramos,
desde cedo, o trabalho com testagem limitado e restrito, porém necessario em
algumas areas de avaliacdo. As circunstancias da nossa mudanca do interior
para Porto Alegre, nos levaram a ir trabalhar, de modo imprevisto, em CFCs.
Sabiamos entdo que os testes tinham um lugar prioritario, mas buscamos, no
curso do nosso trabalho, abrir outras possibilidades que pudessem considerar
as histérias que envolviam estes que estavam querendo dirigir ou continuar
dirigindo, se os candidatos se sentissem a vontade para conta-las.

Tinhamos clareza da limitacdo das possibilidades de acolhimento do
que era dito. Procuramos, entretanto, minimamente, oferecer um lugar de
escuta ao manifesto nestas circunstancias. Somos cientes, como ja apontado
anteriormente, de que as relacbes no transito sdo perpassadas pelo
imprevisivel das situacdes cotidianas, que escapam, em grande medida, a
nossa apreensao, mas acreditamos que ao darmos espaco para que algumas
estdrias possam ser contadas, oferecemos aquele que narra um espaco
publico potencial de recepcao e de reflexdo das suas vivéncias no transito.

Nos referimos, no capitulo anterior, a novas medidas que foram
sugeridas a partir de 1997, quando uma compreensdo mais ampla da
problematica do transito foi evocada, ampliando estas questfes para o ambito
da saude publica e da mobilidade humana, que exigem intervencdes de outra
dimensao, que extrapolam os limites de uma avaliacdo e ampliam o campo da
psicologia relacionada ao transito para area social.

Neste contexto, nos permitimos apontar para a necessidade de um
aperfeicoamento da intervencdo do Estado, no sentido da definicdo de
medidas que priorizem as entrevistas como ndo s6 necessarias, mas também
em muitos casos, fundamentais para que o avaliando possa redefinir seu
posicionamento em relagéo ao transito. N&o temos a ilusédo que a realizacéo
destas entrevistas possa, por si so, levar a uma diminuicdo dos acidentes ou
fazer com que ndo acontecam. Acreditamos, porém, que sejam suscetiveis de

propiciar uma interlocucdo que permita, tanto ao psicélogo quanto ao

% Formei-me, em Psicologia pela UNIJUI - Universidade Regional do Noroeste do Estado do
RS, em marco de 1998.
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candidato, tentar melhor apreender o contexto de experiéncia no qual o seu
agir se situa, e o que significa para si, e para os outros, no espacgo do transitar.

Levando em consideracdo nossa experiéncia, gostariamos de ressaltar
que esperamos que politicas publicas possam vir a colaborar para um maior
comprometimento e responsabilizacdo da nossa sociedade, frente a
complexidade dos fatores envolvidos no transitar, implementando ou apoiando
projetos que possam produzir, entre outros, uma maior conscientizacdo da
populacdo. Acreditando que a partir disto possa ocorrer uma mudanca de

postura.



CONCLUSAO

“Escrever:

tentar meticulosamente reter algo,

fazer sobreviver algo:

arrancar alguns fragmentos precisos ao vazio
gue se cava,

deixar, em algum lugar, um valo,

um rastro, uma marca ou alguns signos."
Georges Peréc®

Ao finalizar esta caminhada dissertativa, cabe recapitular,
sinteticamente, 0 nosso percurso. Abordamos, inicialmente, questdes
associadas as implicacbes da modernidade e ao transitar na cidade
contemporanea, observando as suas influéncias nos relacionamentos
interpessoais.  Progressivamente, fomos delimitando nosso recorte,
examinando de que modo estas questdes se configuram no transito brasileiro,
relacionando-as com aspectos centrais da histéria da nossa sociedade.
Finalmente, centramos o foco em Porto Alegre e em alguns tempos
diferenciados que podem envolver o transitar, a partir da sele¢cédo de algumas
estdrias contadas por moradores da nossa cidade e de cenas vistas nas ruas
desta metrépole.

O que se mostra em nossas ruas ou nas vivéncias que escutamos de
algumas pessoas que por elas transitam, estdo relacionados a modos e
implicacdes do transitar pela cidade contemporanea, que acabam, por vezes,
provocando interrup¢cdes no fluxo do transito e produzindo, em muitos casos,
rompimentos tragicos na vida de muitas pessoas.

Cabe lembrarmos, sucintamente, que os modos de ordenacédo das
relacbes espaco temporais ha modernidade contribuem para o distanciamento
dos vinculos e para uma certa desconexdo com 0 espacgo Vivido e 0 espaco
possivel de ser parcialmente apreendido.

Como apontado no capitulo primeiro, esse distanciamento exige que se
estabelecam relacdes de confianca. Ao que podemos também lembrar, do

8 PEREC (2000, p. 180)
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comentario de Giddens (1991), referente a relacdo estabelecida com o
automaovel, quando salienta que ao entrarmos em um carro supomos que tudo
funcionara bem, com esta maquina, que as vias estardo adequadas para a
realizacdo de nosso percurso e tudo saira bem.

No entanto, como vimos anteriormente também, o transitar se mostra
com Vvarios percal¢os, em muitas situagdes por excesso de confianga, ou por
falta de precaucdo quanto ao mau funcionamento dos equipamentos, o0 que se
evidencia no grande numero de pessoas que morrem no transito. E, no
entanto, como vimos, quando questionados sobre os problemas no transito
muitos motoristas, no nosso pais, costumam culpar a outros pelo problema,
como se as responsabilidades estivessem sempre referidas a outros.

Desde o inicio de nossa vivéncia como profissional na area do transito e
caminhante atenta pela cidade, as interrup¢cdes ocorridas no transito nos
preocuparam, em funcdo da limitacdo de nossa atuacao e do nosso desejo de
encontrar algum modo de produzir um minimo de reflexdo, sobre as tragédias
recorrentes em nossas ruas que passam, muitas vezes, despercebidas.

Nos deparamos hoje, com frequéncia, com o chamado sentimento
‘blasé’, do qual nos fala Simmel (1979), como se o0 metropolitano tivesse
construido uma imunidade ao que Ihe causa dor.

Abrindo, entretanto, ao final do nosso percurso, outros possiveis
encaminhamentos para as questfes trazidas nesta dissertacdo, gostariamos
de ressaltar que frente as interrupcdes e rompimentos ocorridos no transito,
também surgem iniciativas relevantes que tentam intervir em nossa sociedade.

Lembramos, neste quadro da mobilizacdo que vem sendo desenvolvida
em Porto Alegre, por uma ONG denominada Fundacdo Thiago de Moraes

Gonzaga %8, que tenta marcar a presenca dos andnimos que morrem em

® Esta fundacdo é uma ONG criada por Régis e Diza Gonzaga, casal que perdeu seu filho,
Thiago, de 18 anos, em acidente de transito. A partir da dor sentida e da vontade subseqliente
de contribuir para que outras pessoas ndo morressem da mesma forma, fundaram esta
organizacgédo, que tem por lema “Vida Urgente” e busca suscitar maior consciéncia nos jovens, e
na sociedade como um todo, dos riscos que envolvem o transito, frente ao nimero alarmante
de pessoas que morrem em acidentes brutais. Esta fundagao também tem outros projetos além
das “Borboletas no Asfalto”, ha a “Madrugada Viva”, um dos primeiros, trabalho feito por jovens
voluntarios que saem a noite, vdo a bares e festas, conversam e entregam folhetos da
Fundagéo para outros jovens, tentando produzir consciéncia das implicacbes de bebida e
direcdo; h4d também as pecas teatrais, especificas para criangas, adolescentes e adultos,
apresentando tematicas que envolvem questfes associadas aos acidentes de transito, aos
riscos de assumir a posi¢cdo de ‘heréi’ invencivel, e ao comprometimento que representa dirigir.
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nossas ruas. Quase como se fosse uma nova forma de sinalizacdo existente
na cidade e em algumas rodovias, que notifica uma presenca de um ausente e
tenta, deste modo, criar um lugar de memoéria.

Esta instituicdo desenvolve varias acbes no sentido de produzir
conscientizacdo e alerta para o comprometimento que o transito representa.
De alguma forma este trabalho desenvolvido em Porto Alegre tenta intervir no
social, no sentido de produzir uma interrogacdo sobre o grande numero de
mortes que ocorrem em nossas ruas°’.

Uma das iniciativas desenvolvidas pela fundacdo compreende um ato
publico em que varios voluntarios participam, e 0s agentes de transito pintam
borboletas brancas no asfalto de nossas ruas, em locais que alguém morreu
em funcao de acidente®.

Deixam em algum lugar, um rastro, uma marca, para que todos possam
vir a lembrar que qualquer um de nés, poderia, de algum modo, estar

implicado neste andnimo transitar.

A fundacdo também se faz presente em varios eventos sociais com bandeiras e participacdo de
seus voluntérios, falando sobre o trabalho da fundacéo e a complexidade que representa o
rande nimero de pessoas que morrem no transito.
° Cabe lembrarmos com Giddens (1991, p.158) que “... os movimentos sociais fornecem
g)oautas para potenciais transformacdes futuras.”.
Esse trabalho é feito geralmente em funcéo do pedido de familiares e/ ou amigos que
procuram a Fundacéo, apds a perda de um préximo no transito.



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ABRAHAM, Thomas. O Neoliberalismo quer ser Sociavel, e se Maquia. In:
GOLDENBERG, Ricardo (org.): Goza! Capitalismo, Globalizagdo e
Psicanalise. Salvador, BA: Agalma, 1997. pp 51-60.
ACIDENTES Rodoviarios. Site AcidentesRodoviarios.mht. Disponivel em:
http://pechincha.com.br/Filosofia/rodovi.htm. Acesso em: 05 margo 2007.
ALMARCEGUI, Lara. Guia de Terrenos Baldios de Sao Paulo: Uma selecéo
dos lugares vazios mais interessantes da cidade. Producéo 27° Bienal de S&o
Paulo. Sado Paulo, 2006.
ANDRADE, Juliana. S6 arma de fogo mata mais que acidente de transito no
Brasil, aponta especialista. 21 de Setembro de 2006. Site:
SoarmadefogomatamaisqueacidentedetransitonoBrasil,apontaespecialista—
AgénciaBrasil-Radiobras.mht Disponivel em:
www.agenciabrasil.gov.br/noticias/2006/09/21/materia.2006-09-
21.6775137467/view - 28k - Acesso em 05 margo 2007.
ANSAY, Pierre e SCHOONBRODT, René. La contribution de Georg Simmel.
In: ANSAY, Pierre e SCHOONBRODT, René: Penser la ville. Choix de textes
philosophiques. Bruxelles: AAM Editions.1989, p.73-74
ARENDT, Hannah. As Esferas Publica e Privada. In: A Condicdo Humana.

Rio de Janeiro: Forense Universitaria, 1999 pp. 31-88.

BAUDRILLARD, Jean. A Arte da Desapari¢cao. Rio de Janeiro: Editora UFRJ,
1997.

BAVCAR, Evgen. Entrevista ao Jornal da Universidade. Site Jornal da
Universidade, Porto Alegre, 2001. Disponivel em:
http://www.ufrgs.br/jornal/setembro2001/entrevista.htm. Acesso em: 05 margo
2007.

BENJAMIN, Walter. Magia e Técnica, Arte e Politica. Sdo Paulo: Brasiliense,
1994.



98

BENJAMIN, Walter. Sobre Alguns Temas em Baudelaire. In: Charles
Baudelaire um Lirico no Auge do Capitalismo. Sdo Paulo: Brasiliense,
1989. pp. 103-149.

BERNARDES, Maria Helena. Vaga em Campo de Rejeito. Sdo Paulo:
Escrituras, 2003.

CAIAFA, Janice. Jornadas Urbanas. Excluséo, trabalho e subjetividade
nas viagens de onibus na cidade do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro:
Fundagéo Getulio Vargas. 2002.

CALVINO, italo. As Cidades Invisiveis. Sdo Paulo: Companhia das Letras,
1990.

CALVINO, italo. Seis propostas para o préoximo milénio. Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 1990.

CALVINO, italo. O Cavaleiro Inexistente. S&o Paulo: Companhia das Letras,
1993.

CERTEAU, Michel. O Tempo Acidentado. In: A invenc¢é&o do cotidiano. Rio de
Janeiro: Vozes, 1994. pp. 311-312.

CHEMAMA, Roland. Um Sujeito para o Objeto. In: GOLDENBERG, Ricardo.,
op.cit., pp 23-39.

CICERO, Antonio. O Transito no Brasil. In: O Mundo desde o Fim. Rio de
Janeiro: Francisco Alves, 1995, pp. 203-210.

DAMATTA, Roberto. Brasil: uma nacdo em mudanca ou uma sociedade
imutavel. In: Estudos Histdricos, n 1, 1988, pp. 204-219.

DAMATTA, Roberto. Transito, igualdade e hierarquia. O Estado de S&o Paulo,
Séao Paulo, 19 setembro 2002. Caderno 2.

DAMATTA, Roberto. O transito “subversivo”. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro,
13 agosto 2000.

DIDI-HUBERMAN, Georges. O que vemos, o0 que nos olha. Sao Paulo. Ed.
34, 1998.

ESTACOLCHIC, Ricardo. Corrupcédo. In: GOLDENBERG, Ricardo., op.cit., pp
61-70.

FALKEMBACH, Jorge. Esta restando isso. In: Efeitos de um acidente. ljui,
junho 2005. Mimeo (texto inédito).

FREUD, Sigmund. Além do Principio de Prazer (1920g). RJ: Edicdo Standard
Brasileira, Vol. XVIII, IMAGO Editora, 1974.




99

FREUD, Sigmund. O Mal-Estar na Civilizacdo (1930a). RJ: Edicao Standard
Brasileira, Vol. XXI, IMAGO Editora, 1974.

FREUD, Sigmund. Sobre a Transitoriedade (1916 [1915]). RJ: Edicéo
Standard Brasileira, Vol. XIV, IMAGO Editora, 1974.

FIGUEIREDO, Luis Claudio. Modos de subjetivacdo no Brasil. In: Modos de
subjetivacéo no Brasil e Outros Escritos. Sao Paulo: Escuta, 1995. pp. 17-
96.

FORMENTI, Ligia. No transito, a culpa € sempre do outro. O Estado de Sao

Paulo, Sao Paulo, 29 novembro 2005.

FUNDACAO Thiago de Moraes Gonzaga, Porto Alegre. Disponivel em:
http://lwww.vidaurgente.com.br. Acesso em: 05 margo 2007.

GERVAISEAU, Henri A. O movimento opaco e cego da cidade habitada. in:
Mariarosaria Fabris et alii: Estudos de Cinema Socine. Ano VII. Sdo Paulo:
Nojosa Edi¢bes, 2005, p.151-159

GERVAISEAU, Henri A. Entrelagamentos. In: Morettin, Eduardo et alii:
Histéria e cinema. Dimensfes histdricas do audiovisual. Sdo Paulo:
Alameda. 2007, pgs.219-235

GIDDENS, Anthony. As conseqlUéncias da Modernidade. Sdo Paulo: Unesp,
1991.

GOLDENBERG, Ricardo. O céo. In: GOLDENBERG, Ricardo., op.cit., pp 244-
266.

HOFFMAN, M. H. & CRUZ, R. M.: Sintese Histérica da Psicologia do Transito
no Brasil. In. HOFFMAN, M. H. & CRUZ, R. M. (org): Comportamento
Humano no Transito. Sdo Paulo: Casa do Psicdlogo, 2003. pp 17- 29.
KOLLERITZ, Fernando. Testemunho, juizo politico e histdria. Site Revista
Brasileira de Histériavol.24 n.48 Sdo Paulo: 2004. Disponivel em:
http://www.scielo.br/scielo.php?pid=S0102-
01882004000200004&script=sci_arttext. Acesso em 05 mago 2007.



100

KURZ, Robert. Oco do fetichismo: "Crash" demonstra a incapacidade de

transcendéncia da arte atual. Folha de Sdo Paulo, Caderno Mais, Sao Paulo:

26 janeiro 1997. Site Robert Kurz - textos - . Disponivel em:

http://obeco.planetaclix.pt/rkurz50.htm. Acesso em: 05 de marc¢o de 2007.

KURZ, Robert. Sinal verde para o caos da crise: Ascensao e limites do
capitalismo automobilistico. In: Os ultimos combates. Rio de Janeiro: Vozes,
1998, pp. 345-375.

LACAN, Jacques. O Seminario sobre “A carta roubada”. In: Escritos. Rio de
Janeiro: Jorge Zahar, 1998. pp 9-66.

LACAN, Jacques. Agressividade em Psicandlise. In: Escritos. Rio de Janeiro:
Jorge Zahar, 1998. pp 104-126.

MARIANO, Nilson. Impunidade até acumular 35 pontos na carteira. Jornal Zero
Hora, Porto Alegre, 22 janeiro 2007.

MELMAN, C. Por que o ICMS nao é aplicavel a sessédo de psicanalise? In:
GOLDENBERG, Ricardo., op. cit., pp. 106-126.

MORETZSOHN, Ricardo F. e Macedo, Gislene M., Site Psicologia e Transito:
compromisso social com a mobilidade humana. Jornal Conselho Federal de

Psicologia, Abril 2005. Disponivel em:
http://www.pol.br/publicacdes/pdf/jornal81/Jornal81-05.pdf. Acesso em 05
margo 2007.

MORTES no transito aumentam mais de 7% no Brasil, abril 2004. Site:
BBCBrasil.mht. Acesso em: 05 mar¢o 2007.

PEREC, Georges. Priére d'insérer (folha solta inserida no livro) In: Especes
d’espaces. Paris: Editions Galilée, 2000.

POE, Edgar A. A carta roubada. S&o Paulo: Paz e Terra, 1996.
ROZESTRATEN, Reiner J. A. Ambiente, Transito e Psicologia. In: HOFFMAN,
M. H. & CRUZ, R. M., op.cit., pp 33-46.

SANT'ANNA, Denise B. de. Notas sobre peso e velocidade dos corpos. In:
Corpos de Passagem: ensaio sobre a subjetividade contemporanea. Sao
Paulo: Estagéo Liberdade, 2001. pp 13-28

SANTOS, Milton. Metrépole: A forca dos fracos € seu tempo lento. In Técnica
Espaco Tempo. Globalizagcdo e meio técnico-cientifico informacional. Sao
Paulo: Hucitec, 1996. pp. 81-86



101

SANTOS, Wilson de B. Engenharia de Transito. 13-05-2005. Ver em:
http://www.transitobrasil.com.br/asp/coluna.asp?codigo=3917

SARAMAGO, José. A Caverna. Sado Paulo: Companhia das Letras, 2000.
SAVIO, Marco A. C. A modernidade sobre rodas — tecnologia automotiva,
cultura e sociedade. Sao Paulo: Educ (ed da PUC), 2003.
SELIGMANN-SILVA, Marcio. A histéria como trauma. In Catastrofe e
Representacdo. S S&o Paulo: Escuta, 2000. pp 73-98.

SIMMEL, George. A Metrépole e a Vida Mental. In: VELHO, Otavio G. (org.): O
Fendmeno Urbano. Rio de Janeiro: Jorge Zahar, 1979. pp. 11-25

SOUSA, Edson L. A. “O Homem sem Qualidades”. Site Freud-Lacan.com,
Association Lacanienne Internationale, 31 outubro 2005. Disponivel em:
http://www.freud-lacan.com/articles/article.php?url_article=edesousa311005.
Acesso em 05 marcgo 2007.

SPGNOL, Jane M. A psicologia do transito no Brasil: desenvolvimento e

perpectivas. IN: Revista_Psicologia & Transito, Agosto de 1995.

TEXEIRA, Marcus do Rio. O Expectador Inocente. In: GOLDENBERG,
Ricardo., op. cit., pp 71-90.
VASCONCELLOS, Eduardo. O que é transito? Sao Paulo: Brasiliense, 1998.

VASCONCELLOS, Eduardo. A. Consideracfes gerais e conclusdes. In
Circular é preciso, viver ndo é preciso. Sdo Paulo: Annablume: FAPESP,
1999. pp. 249-254.

VIRILIO, Paul. A Maquina de Visdo. Rio de Janeiro: José Olympio. 1994.
VIRILIO, Paul. Sejamos Resistentes. In: Revista Republica, Julho de 2000.



Livros Gratis

( http://www.livrosgratis.com.br )

Milhares de Livros para Download:

Baixar livros de Administracao

Baixar livros de Agronomia

Baixar livros de Arquitetura

Baixar livros de Artes

Baixar livros de Astronomia

Baixar livros de Biologia Geral

Baixar livros de Ciéncia da Computacao
Baixar livros de Ciéncia da Informacéo
Baixar livros de Ciéncia Politica

Baixar livros de Ciéncias da Saude
Baixar livros de Comunicacao

Baixar livros do Conselho Nacional de Educacdo - CNE
Baixar livros de Defesa civil

Baixar livros de Direito

Baixar livros de Direitos humanos
Baixar livros de Economia

Baixar livros de Economia Doméstica
Baixar livros de Educacao

Baixar livros de Educacdo - Transito
Baixar livros de Educacao Fisica

Baixar livros de Engenharia Aeroespacial
Baixar livros de Farmacia

Baixar livros de Filosofia

Baixar livros de Fisica

Baixar livros de Geociéncias

Baixar livros de Geografia

Baixar livros de Histdria

Baixar livros de Linguas



http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1

Baixar livros de Literatura

Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo



http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1

