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RESUMO: O artigo identifica a forte influéncia dos conceitos da seguranca vidria, origindrios das dreas técnicas,
nos paradigmas de educagdo de trinsito vigentes. Em decorréncia de tal influéncia, a pedagogia praticada sofre,
por conseguinte, as limitacOes inerentes a visdo. tecnicista, desconsiderando as dimensdes sociais, politicas e
culturais do transito. Com base nas possibilidades ensejadas pelo Codigo de Transito Brasileiro, o presente
trabalho propde-se, a partir de uma andlise critica dos processos educativos historicamente desenvolvidos nesta
drea, a lancar luz sobre diferentes alternativas de a¢do, chamando atencdo para a necessidade de uma visido mais
ampla do trinsito e enfatizando o aspecto da cidadania ativa.

ABSTRACT: This article identifies the strong influence of traffic safety concepts upon current traffic education
patterns. Due to such influence, the practiced pedagogy suffers, thus, the limitations of technical visions, which
are not liable to consider the social, political and cultural dimensions of traffic issues. Based on the possibilities
presented by the current Brazilian Traffic Law, the present paper proposes, through some critical analysis of the
historical educational process in this area, to bring out different alternatives of traffic education, dedicating

emphasis on an ampler vision of traffic, as well as in the citizenship aspect.

1 INTRODUCAO

A educacgdo, quando relacionada ao tema transito,
suscita idéias que variam desde o repasse formal de
conhecimentos referentes a leis, convengoes e técnicas
de condugido segura a internalizacio de preceitos de
civilidade, proximos a uma “etiqueta” viaria. Essas
idéias,- por sua vez, remetem, quase que
automaticamente, ao uso de cartilhas — algumas
ensejando alguma reflexdo, outras, nos velhos moldes
de “adestramento” do publico alvo. Educar para o
transito € também comumente associado a campanhas,
na forma de propaganda, uso de midia diversa ou
eventos como promogdes de palestras. '

Os trabalhos dedicados a educacio de transito no
Brasil variaram muito, desde os anos 40, tanto no que
tange a forma de abordagem do tema quanto no que
concerne aos setores ligados as institui¢des gestoras
do transito e aos recursos humanos e financeiros neles
disponiveis. Vale destacar, entretanto, a predominancia,
guardando-se excecoes honrosas, de abordagens
tendendo a certo moralismo e o cardter manualesco de
boa parte do material produzido. Essa visao foi
consonante com a natureza dos setores a que a
administracdo do trinsito esteve tradicionalmente
ligada, notadamente nas décadas de 60-70 — periodo

Revista 7 2vol. X, pgs. 59-68, junho 2004

pouco propicio a uma ag¢lo critica e participativa, onde
a énfase a obediéncia aos ditames da politica de
seguranca nacional pautava a ordem vigente. Tracos
dessas abordagens ainda se fazem presentes, em maior
ou menor escala, na atualidade. Alguns programas
tendem a reproduzir os valores dos dirigentes
departamentais da vez. Qutros emprestam linguagem
técnica ou fortemente legalista. Faria e Braga (2000)
citam, por exemplo, um programa de educacio que
considera importante que criangas de 6a série saibam
classificar um veiculo quanto a sua espécie e categoria
(oficial, particular, diplomatico etc.).

Entre as diferentes iniciativas de educagio de
trinsito, vale destacar também ac¢des pontuais
realizadas por programas criados no ambito da
inddstria automotiva e de setores publicos e privados
nido necessariamente ligados as dreas de trdnsito/
transporte, como o da sadde.

A partir dos anos 90, principalmente, recursos
pedagogicos mais sofisticados foram produzidos.
Contudo, apesar de uma nova roupagem, o tom de
cartilha, centrando-se na questao do comportamento e
na visdo do publico alvo como potenciais condutores
de veiculos, prevaleceu. Essa perspectiva € flagrante,
particularmente em programas voltados a criancas e
jovens, no empenho em formar “os motoristas de

59



60

amanha” —um discurso que ignora uma imensa parcela
da populacdo sem acesso a condugdo de automoveis,
haja vista a divisdo modal no transporte urbano no pais,
onde deslocamentos a pé e por transporte puiblico, em
2000, respondem por mais de 70% das viagens
realizadas nas cidades brasileiras (Affonso e Badini,
2003). Outro aspecto, que se poderia dizer
generalizavel, € certa desconexao entre as abordagens
das vdrias institui¢Oes ligadas ao trinsito e a quase
sempre descontinuidade dos trabalhos, sujeitos as
prioridades politicas do momento.

A tentativa de definir o campo da ag@o educativa
no transito, assim, ndo esta a salvo de incorrer em
arbitrariedades, além de implicar em delimitacio — o
que nem sempre € positivo. No entanto, mais
importante que um improvavel consenso quanto ao que
¢, afinal, educacdo de transito — o que pode incluir
todas as idéias anteriormente mencionadas — é saber o
que se quer com essa educacio, em gue se fundamenta,
a que interesses atende, e enfim, qual o seu sentido e
possibilidades.

2 EDUCACAO DETR ANSITO, AS RAZOES A
ELA ATRIBUIDAS E SUAS POSSIBILIDADES

A formulagdo do cddigo de transito vigente foi, como
outras discussoes ocorridas durante a redemocratizacao
do pais, fortemente influenciada por um espirito que
via na educacdo o caminho para a solu¢do das vdrias
mazelas e iniqliidades que caracterizam o pais. A
promulgacio da Constitui¢do brasileira e o inicio dos
trabalhos que resultaram no Cdédigo de Transito
Brasileiro (CTB), deram-se, alids, em periodos bastante
proximos. O CTB foi, em certa medida, influenciado
pelo clima de “refundacdo da na¢@o” instaurado por
aquela que ficou conhecida por “Constituicao Cidada”.
Nesse sentido, a énfase a educacio foi tida, juntamente
com topicos como a municipalizagdo do controle do
transito, como um dos marcos diferenciais do Cédigo,
como atesta Motta (2000).

O c6digo atual dedicou um capitulo voltado
especialmente a Educacdo para o Trénsito. Nele, a
freqiiéncia dos termos campanha; seguranca no
transito; reducdo de acidentes e prevengdo da o tom
da preocupagdo precipua do legislador quando lidou
com o tema e para ele previu recursos. Nesse viés, a
educacdo de transito parece ter tido entre suas
principais finalidades — se ndo a principal —a busca da
reducdo dos acidentes, caracterizados como um grave
problema da vida urbana moderna, notadamente nos
paises em desenvolvimento. Nestes, as mortes no
transito t&m superado o nimero de oObitos por males
como a desnutri¢do e doencas relacionadas ao
saneamento basico. No Brasil, com efeito, os acidentes
de trinsito que aumentaram expressivamente até
meados da década de 80 (OPAS/OMS, 1998),
permaneciam ainda preocupantes no ano 2000, como
o segundo lugar no mapa da violéncia urbana, atrds

apenas dos homicidios (Waiselfisz, 2002) e entre as
primeiras causas de interna¢oes hospitalares por causas
externas.

As estimativas oficiais quanto ao verdadeiro nimero
de mortos no transito no pais sdo severamente
questionadas, seja pelas deficiéncias na coleta dos
dados, seja pela ndo uniformizacido de critérios
adotados pelos responsaveis pelo processamento e
repasse das informagoes. Com efeito, diferentes 6rgaos
e institutos divergem quanto aos totais que se
apresentam. A Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas (ABNT), que computou entre as mortes no
transito os 6bitos ocorridos ap6s os registros
hospitalares, estimou, no inicio dos anos 90, um
ndmero superior a 85.000 mortes anuais no transito
(cf. Programa Volvo de Segurancga no Transito, 1994).
No mesmo periodo, o Departamento Nacional de
Transito (DENATRAN), apresentava nimeros
inferiores a 25.000 6bitos por ano (DENATRAN,
1995). Importante lembrar que, mesmo em se
considerando cifras oficiais (sabidamente
subestimadas) como a de 20.000 mortos no ano de
2000, o indice de mortalidade por 10 mil veiculos seria
da ordem de 6,8 — bastante superior ao de paises como
os Japao (1,32); EUA (1,93); Franca (2,35) e Alemanha
(1,46) (ctf. International Road Traffic and Accident
Database, 2002).

Atualmente, acredita-se que o total de mortes no
transito seria dificilmente inferior a 30.000 por ano e
que os segmentos mais particularmente atingidos (os
chamados jovens e adultos jovens) ainda representam
os grupos de pessoas em fase potencialmente produtiva
— 0 que gera perdas irrepardveis para o pais. As
estimativas dos custos diretos destas baixas chegam,
segundo atestam estudos que se propuseram a tal
desafio, como os de Gold (1988), a US$ 9,6 bilhdes.
Mais recentemente, a pesquisa Impacto Social e
Economico dos Acidentes de Trdnsito nas
Aglomeracoes Urbanas Brasileiras (IPEA, 2003),
estimou os custos dos acidentes de transito no “Brasil
Urbano” (excetuando-se, portanto os acidentes em
rodovias) em 2001, em R$ 5,3 bilhoes de reais (pregos
em abril de 2003).

Se estimar os custos socioecondmicos de uma vida
ja configura-se algo polémico, como argumenta Sheery
(1982), igualmente complexo é tangenciar os efeitos
indiretos da perda de um familiar ou o da convivéncia
com as graves incapacitagdes fisicas advindas das
lesdes adquiridas. Nesse sentido, cabe lembrar que a
tendéncia em ver na morte das vitimas a pior ou unica
conseqiiéncia perversa dos conflitos no transito,
costuma subestimar os efeitos nos que sobrevivem aos
acidentes — em numero de 13 a 15 vezes maior que a
dos que morrem — e os efeitos em cascata nos
segmentos mais ou menos proximos a essas vitimas
que passam, em indmeras vezes, a nao sé perder um
provedor da familia, mas assumir, além disso, os 6nus

relacionados a estas debilitagdes.
Um transito inseguro, por outro lado, causa também
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“lesdes” em uma dimensdo nem sempre considerada
nos célculos. Estas se ddo, cotidianamente, quando a
travessia de uma via configura-se uma desesperada e
humilhante aventura. O aviltamento da dignidade de
um cidaddo, cerceado em seu direito rudimentar de
passar de um lado a outro da rua, se faz sentir em outros
ambitos da vida publica. Da mesma forma com que
problemas que ndo sdo “de transito” eclodem no
transito, questdes relacionadas as condigdes de
circulagdo sdo também transpostas para outras esferas.
Nesse ponto cabe uma reflexao sobre o que possa ser
considerado “violéncia no transito”. Ao identificd-la
nas imagens de ferragens retorcidas dos automoveis,
em acidentes grotescos, subestima-se, via de regra, suas
outras manifestacdes. A violéncia estd também presente
na ocupacdo indevida de uma vaga reservada a
portadores de deficiéncia fisica ou quando se estaciona
em fila dupla ou em cima de calcadas.

Assim, sendo a promogdo da seguranca um dos
focos centrais da educacio de transito, fazem-se aqui
necessarias algumas consideracdes sobre a natureza e
os elementos caracterizadores das teorias da seguranga
no transito predominantes, uma vez que suas diagnoses
provéem as premissas das a¢des educativas.

3 AS ORIENTACOES DA SEGURANCA NO
TRANSITO

Por mais que se demandem respostas “simples” —
confundindo-se simplicidade com objetividade —
conflitos como os acidentes de transito sdo fendmenos
multifacetados, cujas causas nfo se restringem aos
fatores mais imediatamente perceptiveis. Apesar destes
fendmenos nao se darem em um vacuo politico e social,
a maior parte das andlises dos acidentes limitam-se
aos ambitos técnicos. Algumas das razdes desta
limitacdo merecem mengao.

Nao obstante recorrer ao instrumental de algumas
das ciéncias sociais, a seguran¢a no transito e as
legislagcdes decorrentes tém sido “filhas” mais diretas
dos estudos nas dreas e sub-dreas da engenharia, das
ciéncias biomédicas e da psicologia. Destas dreas de
conhecimento, as teorias da seguranga no transito
herdaram a orientacdo predominantemente positivista,
no que concerne ao pendor por quantificacdes e na
tentativa do estabelecimento de varidveis
independentes (Varela, 1994). Este aspecto é
particularmente notdvel nas engenharias que, por sinal,
representam, entre os setores mencionados, a mais
significativa influéncia nas decisdes relacionadas a
seguranca.

O estudo do trafego de veiculos e pedestres tem tido
seu assento, principalmente, nas faculdades de
Engenharia Civil, nos nidcleos e centros ligados aos
estudos de transportes. Tal fato se da, tanto pela
incumbéncia histdrica dos engenheiros na producdo
do espaco de circulacdo, quanto pelo desenvolvimento
de técnicas que otimizam o deslocamento veicular ou
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pela propria analogia da circulagido vidria a
fundamentos como os da hidraulica (ndo € sem
proposito o recurso a termos como fluxo, fluidez,
reteng¢do etc.). Do ponto de vista politico, por outro
lado, a produgdo do espago e a geréncia da circulagio
sob controle das dreas técnicas sempre representaram
um poderoso canal para a viabilizacio dos interesses
dos setores mais influentes.

Como discute Vasconcellos (2001), no Brasil, o setor
de planejamento de transportes com que a engenharia
de trafego estd associada, foi fortemente marcado pelos
modelos vigentes nos EUA nas décadas de 50-60. A
metodologia destes modelos foi difundida pela
tecnocracia estatal, principalmente durante o ciclo
militar. No entanto, até mesmo pelas caracteristicas
do contexto politico, os institutos de transportes nao
importaram, igualmente, as criticas, feitas ja nos anos
70, as limitagdes e a pertinéncia daquelas abordagens.
Um exemplo dessas criticas € o fato do tecnocrata alcar
preceitos da economia neocldssica (como oferta e
procura) a condi¢do de axiomas irrefutdaveis, sem
considerar, por exemplo, as distor¢des de mercado e
os condicionantes dos paises em desenvolvimento. Tais
preceitos adquirem, nas modelagens dos transportes,
um sabor apolitico de objetividade e legitimam-se,
socialmente, abrigando-se sob um manto de
neutralidade cientifica.

Nas questdes referentes ao transito, por seu turno, é
comum que as andlises venham quase que
invariavelmente precedidas por um destes consagrados
axiomas, como na classica fundamentag¢io do tema na
formula “homem-via-veiculo” onde, na proposicdo
imposta, a acdo do usudrio da via é que assume a
condi¢do de “fator humano”: uma légica um tanto
obliqua, pois, como constata o engenheiro Ezra Hauer
(Rothe, 1990), vias e veiculos sao produtos feitos por
homens, assim como o € o controle do trafego sobre
elas.

Os representantes dos setores técnicos chamados a
explicar as causas dos acidentes, pelo proprio vicio de
formacdo e até mesmo pela pressdo por encontrarem
responsaveis imediatos, tendem a trabalhar no sentido
de isolar uma varidvel, determinante e supostamente
independente, para nela centrar fogo. Uma série de
conveniéncias — longe de matemdticas — contribui para
que este “X” acabe, na imensa maioria das vezes, sendo
identificado nos setores menos provaveis de esbocarem
reacdo contraria a inteligentzia. Em outras palavras,
toda uma fundamentaco teérica é usada de modo a
culpar a vitima pelos acidentes. Isto ndo se dd sem um
estofo pretensamente cientifico, para respaldar
discursos reproduzidos, historicamente, de maneira
irrefletida.

4 O MITO DO FATOR HUMANO

Suponha-se o exemplo de um motorista que, tendo tido
uma ma noite de sono, toma a dire¢cdo do seu
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automovel. Este individuo conduzindo seu veiculo de
recursos limitados, em estado de manutencao irregular,
transita por uma via mal iluminada, de precdria
concepcdo, geometria condendvel e manuteng¢do
negligenciada. No outro sentido vem um outro veiculo,
conduzido por um idoso, cuja licenga para dirigir foi
renovada por critérios irregulares. Para evitar uma
colisdo iminente, um dos veiculos acaba saindo pela
tangente de uma curva e choca-se contra um poste
posicionado na area de escape dessa curva. A que, a
quem e em que medida atribuir a “culpa” pelo acidente?
O que do chamado erro “humano” se refere exatamente
aos condutores em questdo?

Causa e culpa (que traz implicito um julgamento),
apesar de nao serem sindnimos acabam,
irresistivelmente, se confundindo nas andlises sobre
os acidentes, pois a investigacido das causas tem por
fim, quase sempre, atribuir responsabilidades. No
transito, o expediente mais corriqueiro consiste em
acusar o erro ou negligéncia do usudrio do espaco de
circulagdo, o que proporciona responsaveis imediatos
e palpaveis (mais objetivamente identificaveis do que
os “sistemas” ou outras abstragdes), facilitando as
respostas demandadas pela sociedade e o tratamento
da questdo dentro das urgéncias de um sistema policial/
legal (Retting, 1991).

A imputacdo da causa dos acidentes a
responsabilidade das pessoas diretamente envolvidas
tem em suas bases um moralismo funcional,
comumente invocado por autoridades de transito. Um
exemplo onde tal abordagem se manifesta € o caso em
que, tendo um automoével caido em um buraco na pista,
culpa-se o motorista por nio ter ele sabido se livrar do
perigo. Rothe (1994) remete a énfase a culpa do usudrio
da via a estudos que remontam aos anos 30, quando
Myers (1935) teria reportado as causas “humanas” a
responsabilidade por 80% a 90% dos acidentes em

rodovias.
A atribui¢do de culpas aos usuarios €, desde entao,

reproduzida em uma considerdvel coletinea de outros
estudos na literatura dedicada a seguranca no transito.
Dois destes, realizados simultanecamente nos EUA e
Inglaterra nos anos 70, sdo particularmente ressaltados
por Evans (1991), pela similaridade dos resultados
encontrados por diferentes pesquisadores. A
coincidéncia da imputacdo da responsabilidade ao
usudrio da via (94-95% da culpabilidade pelos
acidentes) no entanto, ndo deve ser surpreendente se
os critérios e parametros que embasam 0s conceitos
dos pesquisadores forem similares. As inferéncias,
concluindo que um certo acidente ocorreu ou teria
deixado de ocorrer diante da auséncia ou presenca de
determinado fator (ou combinagio de fatores) merecem
cautela e esbarram em inevitdveis questionamentos.
Um acidente, precedido por uma ultrapassagem mal
calculada, teria ocorrido caso a via dispusesse, no
trecho critico, de uma faixa adicional? Teria o mesmo
evento um desfecho similar se os automoveis dos
motoristas envolvidos contassem com recursos de

seguranga diferentes do que dispunham? E. Hauer
(Rothe, 1990), por outro lado, ensina que uma
intersecdo em “T” possui 9 pontos de possiveis
conflitos veiculares, enquanto uma interse¢ao de 4
aproximacoes terd 32, demonstrando que, na simples
op¢ao por um tipo ou outro de interse¢do o engenheiro
afeta o niimero de probabilidades de acidentes.

Evans (1991), reconhece que a identificacdo da
mixdrdia de fatores ndo prové, por outro lado, a diretriz
das medidas a serem adotadas. Para isto recorre ao
exemplo de Haddon (1972), que considera o exemplo
do caso da remessa de pacotes frageis pelo correio. Se
no processo postal ocorrem avarias aos produtos
acondicionados, pesquisas multidisciplinares irdo,
certamente, apontar para 0 manuseio inapropriado da
mercadoria por parte dos funcionarios do correio. Tais
conclusdes, por seu turno, ndo permitem inferir que
investir na acdo dos funciondrios configura-se a
resolucio mais légica e eficaz. Voltar as atenc¢des para
a caracteristica dos pacotes usados pode lograr,
naturalmente, melhores beneficios, a custos menores.
Também Hauer (Rothe, 1990) entende ser a “causa
préxima” de um acidente raramente a melhor
oportunidade de se intervir. Mas o fato é que, em
existindo uma predisposi¢do em condenar motoristas
por cafrem em buracos, dificilmente serdo encontrados
fatores que ndo os “humanos” para atribuirem-se as
condenacdes.

O trindmio “homem-via-veiculo”, nesse sentido,
proporciona uma verdadeira armadilha semantica,
conveniente as conclusdes que fazem recair sobre o
usudrio da via a culpa pelos acidentes. Sendo o fator
“humano” identificado etimologicamente no homem
da formula, tal racionalidade remete, por decorréncia
l6gica, a engenharia do veiculo e da via a uma esfera
“a-humana”, a salvo da subjetividade. Ademais,
“errar...”, diz o senso comum, “...¢ humano”. Assim o
discurso da “falha humana”, j4 alicercada na chancela
cientifica, recebe como arremate o respaldo legitimador
das representacdes sociais. Temos, neste contexto, os
ingredientes necessdaria para a midia, j4 propensa a
banalizacOes, contribuir para a disseminagdo de mitos
que passam, ironicamente, a serem reproduzidos pelas
proprias vitimas.

Beneficiam-se desta perspectiva os encarregados de
explicar os desastres, livres da incumbéncia de
pensarem de maneira menos rasa a origem dos
acidentes de transito. Beneficia-se a industria
automobilistica, eximida de mais investimentos na
seguranca veicular, que elevam custos de produgdo.
Beneficiam-se — e aplaudem — o discurso da falha
humana, engenheiros de trafego e planejadores urbanos
que se véem eximidos de intmeras deficiéncias e
omissdes na concepgdo, construgao e adaptacdo do
ambiente de circulacdo — erros que levariam
engenheiros das dreas de estrutura as barras da justica
(Vasconcellos, 1994).

As demais areas encarregadas pela seguranca no
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trinsito, notadamente as agéncias responsaveis pelo
policiamento, fiscalizacdo e preven¢do de acidentes
encampam, oportunamente, o discurso técnico,
levando consigo os vicios e distor¢des nele inerentes.
Chamados a responder sobre as causas dos acidentes,
sacam discursos prontos, versando sobre a
“negligéncia, imprudéncia e impericia” dos usudrios
do transito. Nio raro, filosofam sobre “o brasileiro” e
sua propensdo a infracdo, e terminam imputando o
fracasso das campanhas a falta de cooperacido do
publico. A midia, conhecedora desse discurso, usa desta
previsibilidade, pautando clichés clédssicos.

A partir da diagnose que identifica as causas dos
acidentes nos individuos que transitam nas vias, as
estratégias de agdo preventiva passam a centrar-se,
assim, nos comportamentos. E assim se deriva boa
parte das estratégias de educacgio de transito.

5 FATORES POLITICOS E SOCIAIS

Nao obstante a importincia de elementos
comportamentais, os acidentes de transito, em varios
paises em desenvolvimento, estdo relacionados
principalmente as caracteristicas e condicdes do
ambiente de circulacdo.

Acdes educativas voltadas exclusivamente ao
comportamento terdo resultados limitados, mesmo em
nacdes que hd muito resolveram questdes ainda
embriondrias nos paises periféricos. Ainda que
reconhecam o valor intrinseco desse tipo de educagio,
algumas andlises, notadamente a de especialistas norte-
americanos (cf. Evans, 1991; Lonero e Clinton, 1998
e Graham, 1987) ndo disfarcam certo ceticismo em
relacdo a eficdcia da educacdo na prevencgio de
acidentes. No que concerne as campanhas educativas,
Jonathan Howland (Graham, 1987) avalia que a idéia
de que o comportamento pode mudar de maneira lenta
e gradual, ao longo das gerag¢des, ¢ um verdadeiro
andtema aos métodos cientificos, que demandam
respostas discretas e imediatas ao um estimulo
imediato. De fato, segundo tais pardmetros, quanto
maior o periodo entre o estimulo e a resposta, tanto
mais dificil € atribuir alguma mudan¢a a uma
determinada medida.

Entretanto, se na dimensdo técnica e psicoldgica é
possivel importar referéncias (como, por exemplo,
categorias de engenharia de trafego ou consideragdes
sobre o desenvolvimento psicomotor de criancas
pedestres), no ambito politico e social as andlises
requerem maior observacido as caracteristicas
estruturais dos contextos onde os acidentes ocorrem,
sendo a referéncia a estudos de paises de realidades
diversas, merecedoras de uma cautela ainda maior.

No Brasil, a partir dos anos 50, adotou-se o padrao
norte-americano de transporte urbano, baseado no
consumo de petréleo, em substituicdo as redes de
transportes implantadas pelos ingleses, na primeira
metade do século XX (Melo, 2000). Esta op¢ao, vinda
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em favor de um modelo de desenvolvimento alicer¢cado
na industria automobilistica (notadamente sob JK),
representou um marco decisivo nas politicas de
transportes e trinsito no pais. As duas décadas
seguintes (60 e 70) seriam determinantes na
consolidacdo do modelo automobilistico. Vasconcellos
(1996) entende que a conjuntura sécio-econdmica do
Brasil do “milagre” econdmico operou verdadeira
simbiose entre a classe média e o automdvel, onde a
primeira precisa do carro para “ser” classe média e
dar conta da rede de atividades que a caracteriza como
tal, assim como a inddstria automobilistica ndo poderia
ter sido bem sucedida sem uma demanda significativa
por carros. Tendo sido esse segmento social o fiador
do modelo desenvolvimentista do regime militar, seus
integrantes gozaram de prerrogativas quanto ao
atendimento bdsico de suas necessidades e aspiragdes.
Entre essas, a reproducdo da classe média contou com
incentivo fundamental do Estado: investimentos
pesados na transformacgdo do espago urbano em um
“habitat do automovel”.

Vasconcellos (1996) vé nesse contexto os elementos
mais significativos da periculosidade iminente do
nosso ambiente de circulagdo. Segundo o autor, a
necessidade de atender os deslocamentos dos
segmentos médios nos anos 60-70, com sua rede de
atividades ampliada e diversificada (notadamente em
atividades relacionadas ao lazer, compras e educagio
especializada), implicou na construcgio e adaptacio de
vias de modo a permitirem uma movimenta¢io maior
e mais veloz dos veiculos automotores — o que também
se obtém por técnicas de operagdes e engenharia de
trafego. Isto resultou em um espaco de circulagio
perigoso para todos os usudrios do transito, mas
principalmente para aqueles cujas caracteristicas
fisicas e dindmicas os tornam mais vulnerdveis (como
pedestres e ciclistas).

Os investimentos em resposta a demanda por cada
vez mais mobilidade, nao vieram, no entanto,
acompanhados das respectivas preocupagdes com a
seguranga e eqiiidade que ocorreram, de maneira geral,
nos paises centrais.

E esta, talvez, seja a face mais perversa da introdugao
abrupta da tecnologia de transporte automdvel nos
paises periféricos. A sociedade brasileira traz histéricas
marcas de profundas desigualdades e injusticas sociais.
A producdo do espago de circulacio e as interagdes
nele existentes ndo teriam como deixar de reproduzir,
obviamente, a natureza desse universo relacional: com
efeito, o ambiente de circulagdo apenas materializa os
abismos sociais que caracterizam o pais. As adaptagdes
do meio urbano para atender a eficiéncia dos carros
foram feitas a custa da apropriacdo de espagos antes
usados para outros fins, pelos mais diversos meios e
modos de transporte. A rua, de fato social € metafora
genuina do que € “publico”, passa a ser mera via de
passagem. Isto tem conseqiiéncias particularmente
graves nas regides mais carentes, onde os meios de
locomogao ndo-motorizados, interagindo como carros,

63



64

sd0 mais numerosos e a presenga do Estado (seja no
policiamento, sinalizagio e provisao de infra-estrutura)
¢ timida.

Outro aspecto reflete a realidade sécio-historica do
pais: a forma violenta e autoritdria com que o condutor
de veiculo motorizado se permite ocupar 0 espacgo
publico. Esta apropriagio, nesses moldes, € respaldada
por um espago construido que reforga a condigdo
superior do motorista em relaciio aos demais atores,
como os pedestres. Em Brasilia, em 1995, um jornal
local ilustrava exemplarmente essa situagdo. Sob o
titulo Hora do rush inferniza a vida do brasiliense,
quatro de um total de seis textos que compunham a
reportagem referiram-se ao pedestre como “causa’” dos
engarrafamentos. Em dois deles, sob as chamadas
Pedestres causam mais lentiddo e Pedestres pioram o
transito na L2, registram-se a irritacdo dos motoristas,
atrasados para o almogo. Respondendo as reclamacgoes,
o porta-voz do 6rgdo gestor do transito assinalava que
e os semaforos de pedestres eram um “mal necessdrio”
e, sendo controlados manualmente, “nio ha nada que
possamos fazer”.

Os pedestres que, ndo sem razdo, estdao
excessivamente representados nas estatisticas de
acidentes fatais, assimilam sua condi¢@o de cidadaos
“menores” no transito. Sendo vistos — e o pior — se
vendo mais como um “estorvo’” a fluidez do trafego
do que como cidaddos com direitos, sentem-se
desobrigados de cumprir regras de um sistema feito
para carros. Isto também se dd, em certa medida, com
o ciclista e o carroceiro no leito vidrio, para quem os
semiforos, por exemplo, ndo lhes parecem dizer
respeito.

A mencionada situagdo é, de certa forma,
emblemdtica. A mensagem da condicio de “cidaddo
de segunda-classe” do pedestre se confirma na
percepgao que este tem da auséncia de investimentos
que o contemplem, pela disposi¢ao desfavordvel ou
mesmo a inexisténcia de equipamentos e facilidades
para travessias ou pela invasdo generalizada do seu
espago por carros, ambulantes, lixos etc. (Daros, 1998;
Godim e Porto Jr., 2000). Por mais que se queira reduzir
a questdo dos atropelamentos a imprudéncia, a
freqiiéncia desses desastres grita uma informagao
inequivoca: o sistema nio funciona. Nesses casos, o
investimento monocdérdio no fator “humano” para
prevenir atropelamentos € andlogo a racionalidade que
culpa quem ¢ assaltado por insistir em sair de casa a
noite. A 16gica que induz a acdo isolada no
comportamento das potenciais vitimas tende a tomar
como pressuposto natural o estado de coisas que
impede um cidadao de ir e vir sem que sofra violéncia.
Nesse sentido, o foco exclusivo no comportamento dos
usudrios do espago de circulacdo traduz a natureza
“classista” do que cientifica da problematizacido da
situacgao.

A negligéncia da dimensdo social leva a conclusoes
pobres e acdes conseqiientemente ineficazes, mesmo
quando as infragdes no transito ndo dizem respeito a

conflitos entre papéis mais ou menos privilegiados.
Rothe (1994) chama atengdo para um conceito de
responsabilidade social no transito que nio se
relaciona necessariamente a consideracdo do direito
dos demais. A concepgao referida diria respeito a agdes
e atitudes que as pessoas esperam uma das outras como,
por exemplo, responderem adequadamente ao que o
grupo/classe a que se pertence (ou que se deseja
pertencer) determina. Estas a¢des ndo estdo em
necessaria consonancia com a responsabilidade legal
(advinda do contrato estabelecido entre as pessoas e 0
Estado). Um exemplo, no ambito do transito, € o de
nos permitirmos transportar no carro um nimero de
pessoas maior do que legalmente estabelecido para o
veiculo, em nome de ndo deixarmos um amigo de fora.
A recusa em atender a essa exigéncia social poderia
acarretar san¢Oes dos pares (antipatia, segregacao,
danos as relagdes) cujas conseqiiéncias podem ser
consideradas mais graves do que as prescritas em uma
multa.

No trinsito, outras exigéncias socialmente
contraditdrias podem ser percebidas em questdes como
a da velocidade, comumente eleita, ao lado da
condugio sob efeito de bebidas alcodlicas, como alvos
favoritos de campanhas educativas. Tomando esses
exemplos, reflitamos a respeito de sua dimensao sécio-
cultural, comegando pela velocidade que, mais que
uma grandeza fisica, trata-se de um valor. O limite de
8 km/h estabelecido pelo Locomotive Act nas cidades
daInglaterra de 1861, refletia, em certa medida, o ritmo
social da vida daquele momento. Hoje, em um mundo
onde a velocidade das comunicagOes assume uma
condicdo vertiginosa, o cidadao moderno, socializado
em uma cultura que associa eficiéncia a rapidez, se
depara com limites de velocidade no transito que lhes
parece inconcebiveis. Tal percepco é corroborada por
um espago de circula¢do que, mais do que permite,
convida (ou mesmo incita) a alta velocidade. Por outro
lado, o Estado de Direito que limita a velocidade nas
vias a x km/h, é 0 mesmo que permite a fabricacdo,
comércio e exploragdo publicitaria explicita da
condicdo dos carros que desenvolvem até 3x km/h.

Valores surgem a partir das necessidades e
circunstancias, e as demandas do mundo moderno
ordenam e premiam a rapidez. Assim, ndo ¢ de se
estranhar que condenar a dire¢do em alta velocidade
costuma redundar em um discurso de dificil
assimilacdo. Essa contradi¢@o torna-se ainda mais
patente quando o “ethos” da velocidade € referendado
por um espaco de circulacdo propicio. Na pratica, a
resposta a esse dilema se materializa na violenta rea¢do
dos segmentos mais influentes as tentativas de limitar
a mobilidade irrestrita dos carros (com radares,
lombadas etc.). A questdo da direcdo sob efeito de
bebida alcodlica enfrenta dilemas semelhantes: as
adverténcias formais se deparam com um padrao de
socializagdo e diversio que inclui a bebida e impdem
o automdvel como tnico meio de transporte aceitdvel.

Nio obstante as boas intengdes — e elas existem —,
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o simples repasse de informacdes sobre assuntos
referentes a seguranca no transito nio resultam, por si
s0, em mudangas de atitudes por parte dos usudrios do
transito (Graham, 1987). As mudanca de atitudes
decorrentes do acesso a informagdes preventivas, por
sua vez, ndo sdo garantia de uma mudanga efetiva no
comportamento do publico alvo (Lonero e Clinton,
1998 e Singh,1982). Considerando-se o mencionado
exemplo dos pedestres, temos que estes, por sua vez,
dificilmente se submeterdo as solu¢des decididas nas
pranchetas ou recomendadas nas cartilhas, quando
estas ndo se lhes apresentam razodveis. As alternativas
para os que caminham (quando existentes — o que nio
costuma ser a regra) implicam, muitas vezes, em longas
esperas e desvios de trajetorias que muitos usudrios
julgam inaceitaveis (Baker, 1975). Por outro lado, um
olhar mais amplo sobre o problema ndo deixara de
reconhecer que, mesmo nos casos em que a infracio
do pedestre se dd proxima a equipamentos que lhe
proporcionariam seguranca, sua atitude ndo se pauta a
partir desta ou naquela ilha de conforto. Em um oceano
de adversidades, suas acdes sido determinadas a partir
da idéia que tem de sua insercio no contexto geral do
transito. Forcar as pessoas a obedecerem estas
condi¢des de forma acritica é reforcar um modelo
excludente.

6 CAMINHOS POSSIVEIS

Tudo isto considerado, temos que a proposi¢ao de uma
educacdo de trinsito nos remete a verdadeiras
encruzilhadas — o que ndo deixa, contudo, de ter seu
lado positivo. Esses dilemas, mais do que respostas,
nos exigem tomadas de posi¢do quanto a qual o tipo
de transito e sociedade que, de fato, queremos. O
investimento no que prescreve boa parte dos modelos
classicos de educacdo ndo € apenas indcuo, por nao
trazer mudancgas efetivas — é também perverso, na
medida em que concita a conformagdo a uma realidade
injusta.

Mas, longe de renunciar as possibilidades da
educacio, os dilemas apontados nao excluem saidas,
tampouco fecham os olhos para a singularidade do
momento. E interessante reparar como a profusio de
cartilhas, manuais e assemelhados que sucederam a
promulgagdo do novo cédigo de trinsito traem, em
meio a tentativa de explicar as novas leis, um
irresistivel apelo por “um trinsito mais humano” ou
“uma sociedade mais justa e solidaria”. Tais clamores,
ainda que soem ingenuamente voluntariosos e tomem
por base o individuo, revelam, em um inconsciente
projeto de nacao, uma percepg¢do de que o sucesso de
uma nova ordem deve extrapolar os esfor¢os no ambito
técnico. Ademais, se uma perspectiva mais cética nao
Y& possibilidades de mudanca no comportamento no
transito sem que haja uma mudanca na cultura, eis que
as proposi¢des do novo codigo ensejam a mudanga da
cultura a partir das préticas no transito. O caso do
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respeito a faixa de pedestres em Brasilia e outras
cidades €, nesse sentido, um exemplo emblematico.

Nao se pode partir da premissa ingénua que 0s
problemas de transito sdao frutos de mera falta de
informagao — e que o repasse de um conjunto de regras
e adverténcias por parte de especialistas é o que
proporcionard mudangas. Uma educagdo de trinsito
transformadora ndo poderd abrir mao de uma atitude
questionadora e critica. Mais do que concordar com
as normas € preciso que se discuta a sua razao de ser —
condicfio esta para o respeito genuino. E fundamental
que se considere o transito em sua condi¢ao de universo
de relacionamento social, relacionados as demais
questdes urbanas e diretamente associado ao convivo
das pessoas no espaco publico.

Essa oportunidade de se interferir nos rumos da
educagio de transito nio prescinde, no entanto, de
eixos norteadores. No Ambito escolar, considerando o
que preconiza o Artigo 76 do CTB, os preceitos
existentes na proposta dos Temas Transversais, dentro
dos Parametros Curriculares Nacionais — PCN (Brasil,
1998), fornecem valiosas pistas quanto a orientacao,
possibilidades e métodos de trabalho. Elaborados na
década de 90, para servirem de apoio ao projeto
pedagogico das escolas, os Pardmetros, balizados pela
preocupacao com a dignidade da pessoa humana; com
a igualdade de direitos; com a participacdo (cidadania
ativa) e com a co-responsabilidade pela vida social,
demonstram afiada sintonia com uma idéia de uma
educacdo de transito transformadora.

A resisténcia dos setores mais diretamente
relacionados as dreas de educacio em ceder espago a
“mais um tema” ndo constitui uma elemento novo,
tampouco original da realidade brasileira. Acaloradas
discussdes no apéndice de Chalenging the Old Order
(Rothe, 1990) revelam, quando se discorre da situagao
canadense, intrigantes semelhancas com o nosso
contexto. Naquele pais, os representantes da instituicao
equivalente a um Ministério da Educacio argumentam
que, além dos grupos que advogam a importancia da
tematica transito, setores ligados a questao ambiental,
a educagdo sexual, entre outros, também reivindicam
seu lugar ao sol. E perante a contra-argumentacio de
que o tempo dos alunos € um “bem escasso”, o lobby
da educacio de transito ndo se deu por vencido. A saida
proposta naquela discussdo segue também a tendéncia
adotada no caso brasileiro: o recurso a
transversalizacdo — ou seja, a integracdo do tema
transito dentro das areas de conhecimento (matérias
ou disciplinas) convencionais, por meio de uma
pedagogia de programas e projetos.

A transversalizacdo, em consonincia com a
perspectiva da interdisciplinaridade, se apresenta assim
como uma (ainda que nfo a tnica) alternativa de acgao.
Outros elementos reforcam a sintonia de valores da
educacdo de trinsito em foco: os PCN foram
elaborados procurando respeitar as diversidades
regionais, culturais e politicas existentes,
compreendendo a cidadania como participacio social
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e politica, repudiando injustigas, respeitando os demais
e exigindo para si o mesmo respeito. Os Pardmetros
fazem ainda mencao direta ao posicionamento critico,
responsavel e construtivo das pessoas nas diferentes
situagdes sociais.

A insercdo do tema frdnsito, nesses moldes,
pressup0e uma visdo mais abrangente do seu
significado, o que implica em entender transito para
além de mero trafego de veiculos automotores em
centros urbanos e da andlise de acidentes. Isto ndo se
da sem certo conflito, pois desconstruir conceitos
arraigados nao constitui empresa facil. Um esfor¢o
deve ser empreendido, entretanto, para que o
entendimento do trinsito ndo desconsidere as mais
diversas formas das pessoas se locomoverem: a pé,
em lombos de burro, por meio de embarcagdes,
bicicletas e tantas outras possibilidades caracteristicas
da realidade brasileira — plural e contraditéria.

As questdes relacionadas ao transito, por outro lado,
dizem respeito a muito mais que o desfile enfadonho
de procedimentos esperados. Diante das contradi¢oes
como as relacionadas a questio da velocidade, dire¢do
sob efeito de bebidas, uso do cinto de seguranca, entre
outras, a €tica, como reflexdo critica a respeito do
conjunto de regras existentes, busca o suporte, a
consisténcia, as finalidades e coeréncia entre principios
e praticas. O repasse ou imposi¢do pura e simples de
regras sO logram obter comportamentos “adequados”
quando sob rigido controle externo o que, por sua vez,
depara-se com limita¢coes de ordem pratica. Evans
(1991) relata que, nos EUA, a probabilidade de alguém
que dirige embriagado ser detido € cercade 1 em 1000.
Mesmo em se dobrando o efetivo policial, esta
probabilidade aumentaria para apenas 1 em 500, o que,
avalia o autor, torna as san¢des anunciadas pouco
acreditadas, em face de tio mindsculos niveis de
ameaca. Os alicerces fornecidos pela reflexdo ética
visam sustentacdes mais robustas: mais do que
respeito, as normas do convivio no transito se fazem
verdadeiramente legitimas quando, mesmo sem a
percepcdo da possibilidade de san¢do, um motorista
para em frente a faixa para a travessia de um pedestre.

Discutir o transito pode tornar-se também um
exercicio de riqueza {mpar quando se considera sua
dimensao histérica e conflitiva, sua condi¢do de
universo relacional e os aspectos da interacdo entre as
pessoas ¢ o espaco. Esta orientagdo abre o caminho
para viabilizar outros preceitos dos Pardmetros: a
percepcao do aluno como sujeito transformador de sua
realidade, mesmo em séries iniciais do ensino
fundamental. Como exemplo, os PCN sugerem a
discussio a partir de materiais como artigos de jornais
e revistas, livros, imagens, propagandas € programas
de TV. Desnecessario dizer da quantidade de material
que o tema transito propicia para essas ocasioes. E as
reflexdes ndo precisam ficar no campo da abstracdo.
O 6° Capitulo do CTB, dedicado a educag@o de transito
€, por uma simbolica coincidéncia, precedido por um

outro intitulado “Do cidadao”. Neste, o Artigo 72 da

uma pista quanto a possibilidades de acdes concretas,
ao dizer que “(...) Todo cidadio ou entidade civil tem
o direito de solicitar, por escrito, aos 6rgaos ou
entidades do Sistema Nacional de Transito, sinalizacio,
fiscalizacdo e implantacio de equipamentos de
seguranga, bem como sugerir alteracdes em normas,
legislacdo e outros assuntos pertinentes a este Codigo”
{Brasil, 2001).

Enquanto o Codigo Nacional de Transito de 1966
afirmava, lacOnico, que o triansito seria regido por
aquele c6digo, a lei atual inova, enfatizando, no mesmo
artigo, que o transito em condigOes segura € direito de
todos (Rodrigues, 1999). Como qualquer outra lei, o
codigo vigente — sabemos — ndo estabelece a felicidade
por decreto. O conjunto da legislacdo brasileira—como
tudo mais em nossa sociedade — ndo estd a salvo de
inconsisténcias, o que talvez dé lugar a alguma
frustracio, nas primeiras incursoes nesse Ambito. E
importante, entretanto, que se entenda que estas
contradi¢des ndo devem ser ocultadas e que os
confrontos de idéias e demais conflitos ndo sejam
percebidos como algo necessariamente negativo, que
deva ser evitado. A cidadania preconizada na lei remete
a natureza da democracia, como instancia permeada
de impasses — o que nao exclui a possibilidade de suas
superagdes, em avangos que oS momentos e
conjunturas permitam. Cidadania é, antes de mais nada,
exercicio. E é nessa condi¢do permanente de
construcio conjunta que talvez resida o que de mais
desafiador e instigante exista nessa proposta.

Nio se desconhecem aqui as dificuldades estruturais
da escola brasileira, os problemas relacionados a
formacao dos professores ou outros tantos entraves —
particularmente no que respeita as institui¢des
ptiblicas. Mas ndo se pode dizer que as limitagdes
existentes inviabilizam todo e qualquer projeto e que,
dentro das limita¢des mencionadas, avangos
proporcionais ao raio de acdo possiveis nao sejam
exeqiifveis. A propria condi¢do de processo da
educacio, por outro lado, indica estar ela sujeita a
ganhos e revezes; periodos de euforia, decepgdes e
revisdo de rumos. A escola, por fim, ndo “resolve” os
problemas, mas pode compartilhar como poucos o

projeto de cidadania em questdo.
As vias aqui mencionadas centraram-se no ensino

escolar, pela 6bvia associacido educagio—escola. Além
da representatividade do segmento etario jovem nos
conflitos, € este o grupo onde as maiores esperangas
de mudangas costumam ser depositadas. Os demais
setores a que se associa a educacao de trinsito — centros
de formacgio de condutores; setores de educacio de
orgao gestores de transito, trabalhos nas diversas
associacdes comunitarias etc. ndo deixam, entretanto,
de ser beneficidrios desse eixo orientador.

Também as campanhas na midia diversa ndo podem
abrir mao do amparo de profissionais, comprometidos
com a visdo de cidadania ativa e projetos consistentes.
A reducio de campanhas a mera produgio de slogans
e trocadilhos espirituosos hd muito demonstraram sua
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dubia eficdcia. Nesse ambito, as a¢des educativas nao
podem prescindir, da contraparte de um Estado
presente, fazendo valer os preceitos que prega em
outras esferas, como a engenharia e fiscalizacéo, pois
ha uma grande diferenca entre educacio ser algo
fundamental — e ndo temos dividas que o seja — e de
ser panacéia. Ademais, a educacio ndo pode ser vista
como algo em necessdria oposicio a san¢io, ou
excluindo-a, como se subentende no mote “é preciso
educar ‘ao invés’ de punir...”. Esta argumentagcio —
apropriada de modo sorrateiro por infratores
contumazes — desconsidera que uma educagdo cidada
implica na garantia ao direito a vida, na premissa de
que as pessoas ndo podem ocupar o espago publico da
maneira que bem entendem e que os que se véem
ameacados terdo o amparo do poder publico, fazendo
valer a lei. Caso contrario, as campanhas, mais do
que inécuas, serdo contraproducentes, pois caem no
descrédito e na justificavel desconfianca das pessoas.

7 CONSIDERACOES FINAIS

As 1déias aqui propostas foram a de uma reflexéo sobre
a génese e efeitos de paradigmas existentes e da busca
de outras maneiras de se pensar as questdes do transito.
A preocupacdo primeira com a seguranga no transito,
ndo pode estar restrita aos fatores mais imediatamente
visiveis nos conflitos, mas considerar tode o contexto
que gera o estado de coisas que se deseja transformar.
Agindo na dimensio social da questio, reconhecendo
os elementos que, de fato, estao “por tras” dos conflitos,
tem-se uma oportunidade de se interferir de forma
efetiva na realidade do transito. E ndo € pretensioso
pensar que assim, de certa maneira, se estd trabalhando
um processo paulatino do projeto da sociedade que de
fato desejamos.

E obviamente dificil o desapego a procedimentos
consagrados. No entanto, Heller (1959) narra uma
oportuna histéria, para a conclusio desta reflexio.
Nela, Karl Vallentin, um comediante alemao dos anos
50, encontra-se sobre um palco escuro e caminha em
volta de um circulo de luz, formada pela IAmpada de
um poste proximo. Olhando para o circulo ele procura
por algo, ansiosamente. “O que vocé perdeu?”,
pergunta um policial que entra em cena. “Minhas
chaves de casa”, responde Vallentin. O policial junta-
se entdo a Vallentin nessa busca e, apds algum tempo,
sem nada ter encontrado, questiona: “Vocé tem certeza
que perdeu as chaves aqui?”. “Nio,” diz o comediante.
E apontando para um canto escuro do palco, continua:
“Foi por ali que as perdi”. “Entdo, por que diabos vocé
procura pelas chaves aqui?!”. “Porque ali ndo tem
luz...” Conclui Vallentin.

Nao estarfamos, por temor em exphorar dreas sob
as quais a seguranga no transito ndo tem jogado luz,
incorrendo no mesmo procedimento?
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