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EPIGRAFE

Finais de semana, noite e madrugada, na cidade
Em Porto Alegre, a EPTC informa que mais de 70% dos envolvidos em acidentes sdo home
Chora gaiteiro!

A EPTC diz ainda que mais de 20% dos envolvidos em acidentes na capital tém entre 18 e 29
Essa vai para todo pai e mde que ndo dormem, esperando o filho que saiu, foi pra noite
Voltam tarde! Com quem sera que eles andam?

Vao de carro! Com quem sera que eles voltam?
Eu vi um pai falar assim: “Escuta, filho, quem sabe eu te levo e te busco! Eu prefiro!
O mundo ta bem louco e injusto! Cuida o tiro!
SO quero ter certeza que tu vais voltar tranquilo”.
Eu admiro quem zela por seu filho ou filha
A guerra do transito ja faz parte da rotina
Pega uma carona imprudente, imaginal
Bebe todas, quer dirigir, fica a dica!
Cuidado, cara bebe até cair, depois pega o carro e quer dirigir
A vida é uma s6! Consciéncia ai!

Esse € o som do Borghettinho com o NITRO Dl!
Vou! Com muita calma!

Eu sei que vou!

Vou Voltar! Voltar pra casa!

Eu sei que vou!

Vou voltar! Com muita calma!

Eu sei que vou
Vou voltar! Voltar pra casa!

Eu sei que voooooouuuuu...

Entdo, se for pra curtir
Se beber, nao dirige,
Responsabilidade nunca é demais, acredite!
Vou dar um palpite!

Pegue um taxi, carona ou busao!

Pra evitar tragédia, pra evitar confusao!
Maluc&o! Malucona!

Cuidado com este!

N&o te emociona!

Se ndo souber beber, vai & lona, entra em coma!
Nao deixe o que é de ruim vir & tona!
Sendo, tu perdes a festa e ainda passa vergonha!
N&o é papo de coroa! E quente!

Depois de nego velho o cara entende!
Gosto de sair, mas volto sempre consciente!
Nao erra pra aprender!

Conheco quem perdeu parente e doi!

Vejo 6rféos, os pais!

A violéncia do cotidiano mata demais!

Tu podes até sair, mas volta na paz!



Consciéncia nunca é demais!
Por isso, vou!
Vou! Com muita calma!
Eu sei que vou!
Vou Voltar! Voltar pra casa!
Eu sei que vou!
Vou! Voltar! Com muita calma!
Eu sei que vou
Vou voltar! Voltar pra casal
Eu sei que voooooouuuuu...
Mesmo de cara, o transito ja mata!
Acidentes!
Tem um corpo preso na lata!
Olha s6!
Eu vou te dar um toque, uma barbada!
Amanha, tem mais um novo dia nesta longa estrada!
N&o estraga!
Vai com calma!
O que tu achas!
Diminui a marcha!
N&o marcha, racha!
Faca entdo no Veloparque ou Taruma, meu bom!
N&o esquece o dia de amanha
Vou que vou!
Vou! Com muita calmal
Eu sei que vou!
Vou Voltar! Voltar pra casa!
Eu sei que vou!
Vou voltar! Com muita calma!
Eu sei que vou
Vou voltar! Voltar pra casal
Eu sei que voooooouuuuu...
Chora gaiteiro!
A Associacao Brasileira de Estudos sobre o Alcool disse
que a bebida esta ligada a metade dos acidentes de transito em todo o Brasil.
As estatisticas envolvendo &lcool ao volante continuam assustando.
A Delegacia de Transito de Porto Alegre informou
gue foram registradas 15 ocorréncias didrias de embriagués ao volante
nos cinco primeiros meses deste ano!
Quem morre no transito por causa do alcool é o jovem que bebeu naquela noite!

NITRO DI — Album “Era Era”
Musica: Muita Calma — Autor: Nitro Di e participacao especial de Renato Borguetti



RESUMO

Esta tese busca mapear e analisar elementos e tecer redes de significados
relacionados a producdo de corpos, masculinidades e suas relacfes em exercicio no
espaco do transito para conhecer o(s) modo(s) como os homens habitam esse espaco.
Para isso, corpo(s) e género(s) sdo instrumentos condicdo para a constituicdo de
relacdes entre homens, veiculos, vias e 0 espaco do transito em suas coexisténcias.
Interessa-me ndo somente analisar como se constroem as posi¢cdes de sujeito e suas
relacdes, tanto com outros sujeitos quanto com as regras desse espago, mas também
como elas incidem no acidente de transito. Os acidentes de transito sdo uma condi¢ao
um tanto paradoxal em que exercicios de masculinidade aproximam homens e servigos
de saude. Esta tese tem como questdes norteadoras: que constru¢cdes corporais sao
produzidas nas e pelas relagbes entre corpo, género, masculinidade, veiculos, seus
deslocamentos e suas coexisténcias e ao mesmo tempo sdo produtoras dessas
relagcbes? Como as relacdes entre masculinidade e o espaco do transito incidem sobre
0 acidente de transito e o produzem? Para construir respostas ao longo dos capitulos,
trabalhei com informagdes do Estado, noticias relacionadas ao transito e aos acidentes
de transito, bem como com campanhas publicitarias de automdéveis, articuladas aos
dados sobre atendimentos realizados por causa de acidentes de transito no HPS e aos
tipos de acidentes, para o que foram utilizadas as informa¢des do banco de dados do
HPS. Também foram realizadas entrevistas com homens internados no HPS cujo
motivo tenha sido o envolvimento em acidentes de transito. Tudo isso foi somado a
minha experiéncia como sujeito — condutora de veiculo no espaco do transito, em
deslocamentos urbanos e em rodovias, e pesquisadora desse espaco. Este trabalho
cria um espaco singular para problematizar algumas questdes relacionadas aos
acidentes de transito e a (re)producdo e exercicio de masculinidades no espaco do
transito e corrobora a tese de que os diferentes modos como os homens sao
produzidos e fazem uso dos seus corpos e veiculos no espaco do transito constituem
arranjos de masculinidade que configuram uma racionalidade biomecanica para a
ocorréncia do acidente de transito.

DESCRITORES: Acidente de transito, corpo, género, producdo de masculinidade,
saude.



ABSTRACT

This thesis is an attempt to map and analyze elements and weave networks of
meanings related to the production of bodies, masculinities and their relationships in the
traffic environment in order to know the way(s) that men have inhabited that space.
Body(ies) and gender(s) are tools for the constitution of relationships among men,
vehicles, pathways and the traffic environment in their coexistence. | am not only
interested in analyzing how positions of subject and relationships with other subjects
and rules in that environment have been constructed, but also how they have operated
on the traffic accident. Traffic accidents are a quite paradoxical situation in which the
exercise of masculinity approximates men to health care services. The guiding issues of
this thesis are the following: which body constructions have been produced in and by
relationships among body, gender, masculinity, vehicles, their displacements and their
coexistences, and produced such relationships at the same time? How have the
relationships between masculinity and the traffic environment operated on the traffic
accident and produced it? To find answers, along the chapters, | worked with State
information, news about traffic and traffic accidents, as well as car advertising
campaigns, articulated with data about health assistance provided by HPS due to traffic
accidents and types of accidents by using information from the HPS database. | also
performed interviews with men hospitalized because of traffic accidents. All that was
added to my experience as a subject — a driver in the traffic environment, both in urban
streets and roads, and a researcher of that space. This study has generated a singular
space to problematize some issues concerning traffic accidents and the (re)production
and exercise of masculinities in the traffic environment. Furthermore, it corroborates the
thesis that the different ways men have been produced as well as the ways they have
used their bodies and vehicles in the traffic environment constitute masculinity
arrangements that shape a biomechanical rationality for the occurrence of traffic
accidents.

Keywords: Traffic accident, body, gender, masculinity production, health.
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1 PREPARANDO-SE PARA SAIR

Diariamente, ou quase isso, preparamo-nos para sair de casa e dirigirmo-nos
para outros lugares. Dependendo do lugar para onde vamos, vamos de um jeito ou de
outro. Quando vou trabalhar, uso um tipo de roupa e de sapato, carrego comigo uma
bolsa e alguns pertences necessarios para a atividade que vou realizar. Quando vou ao
supermercado ou a feira de hortifrutigranjeiros, ndo necessariamente vou com 0 mesmo
tipo de roupa e com os mesmos utensilios. O mesmo acontece quando saio para
caminhar, passear ou ir a uma festa. Entre a casa e o destino, h4 um percurso, um
deslocamento necessario para se chegar a outro lugar — ha uma circulagéo pelo espaco
do transito. Os meios de transporte com os quais realizo esses deslocamentos também
séo variaveis. Em algumas situagcdes, posso sair de carro, moto, 6nibus, taxi, metré ou
até mesmo a pé. Nem sempre que saio de carro sou eu quem dirige. O horério e as

condicBes climaticas também interferem nas minhas escolhas.

Ao fechar-se a porta e adentrar-se no espaco da rua, se estabelece ou pelo
menos deveria se estabelecer uma transi¢cao entre 0s comportamentos, as atitudes e 0s
gestos que diferenciam o espaco da casa e 0 espaco da rua. No espaco da casa, as
posicdes de sujeito e as suas implicacdes nas relacdes diferenciam-se das posicoes de
sujeito e suas relacdes no espaco da rua e no transito. Habitar os espacos da-se por
meio da materialidade da linguagem, do corpo, dos gestos, das verdades, vontades,
necessidades e desejos, efeitos das relacdes estabelecidas com os regimes de verdade
de cada cultura que operam com um conjunto de regras de comportamentos e
funcionamentos, permitindo que 0s sujeitos se reconhecam e sejam reconhecidos. No
espaco publico do transito, as praticas sociais individuais interagem continuamente com

outras praticas nos diversos encontros gue ocorrem nesse espaco.

Esta tese justamente faz um convite para um passeio pelo espaco do transito,
um espaco que talvez nos seja muito familiar. E um convite para transitarmos pelo
espaco da rua de outro modo, talvez como turistas atentos a alguns detalhes,
realizando certos deslocamentos para conhecer mais minuciosamente o local, atentar

para a linguagem, as paisagens e alguns acontecimentos nesse espaco, COmoO 0S
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acidentes de transito. Os acidentes de transito compdem o cenério do transito e
tornaram-se acontecimentos tdo presentes no cotidiano que € possivel que o0s
tenhamos vivenciado por termos nos envolvido neles ou por conhecermos alguém que
se envolveu; podemos ter presenciado acidentes, passado ao lado ou simplesmente
acompanhado as estatisticas dos finais de semanas e feriados divulgadas pelos meios
de comunicacédo; podemos, ainda, ter ficado trancados em congestionamentos devido a
ocorréncia de acidentes de transito.

No capitulo “O GPS como um recurso tecno-metodoldgico utilizado para indicar
os sentidos dos deslocamentos e os caminhos percorridos no espaco do transito”,
utilizo o GPS como uma metéafora para apresentar alguns pontos de posicionamento e
intencionalidades imbricados com o modo de desenhar os caminhos investigativos para
a realizacdo desta pesquisa. O GPS é um equipamento movel que, a partir das
informacfdes fornecidas pelos sujeitos, como localizacdo de partida e destino,
analisadas a partir do seu banco de dados apresenta possiveis caminhos a serem
seguidos para se chegar ao destino, que podem ser modificados (“recalculados”) ao
longo do percurso. Na analogia do GPS com um recurso tecno-metodoldgico,
considero-o como um equipamento que me permite ligar pontos relacionados a posi¢cao
de sujeito da propria pesquisadora, a construcdo do problema e dos objetivos de
pesquisa e ao referencial teérico como indicacdes de sentidos para os deslocamentos.
Esses elementos configuram saberes e praticas mediante a utilizacdo de métodos e
técnicas de pesquisa como caminhos investigativos possiveis para conhecer e analisar
a (re)producéo e os exercicios de masculinidades nas relacées entre homens, veiculos
e seus modos de circular e relacionar-se com 0s outros no espaco do transito,

considerando sua geodinamica e a biomecanica do acidente de transito.

O local escolhido para a realizacdo desta pesquisa foi o Hospital de Pronto
Socorro de Porto Alegre (HPS), instituicdo de referéncia para atendimento a urgéncias
e emergéncias em trauma na cidade de Porto Alegre e Regido Metropolitana. Esta tese
constréi um espaco singular para andlise do acidente de transito e de sua relagdo com
os arranjos de masculinidades a partir dos dados do Sistema de Registros e

InformagBes Hospitalar do HPS e de entrevistas realizadas com homens internados no
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HPS cujo motivo da internagdo foi o acidente de transito. A multifatoriedade e a
complexidade desses acontecimentos fizeram com que eu recorresse a outras fontes,
como campanhas publicitarias, noticias de jornais e informagdes oficiais sobre nimero
de condutores, frota de veiculos, legislacdo e infracdes de transito, no site do
DENATRAN e DETRAN-RS, para compor o quadro de analise.

Depois de tragar os rumos de meu caminho, sigo para a rua, no capitulo “Saindo
de casa”, onde passo a apresentar o espago do transito constituido e expresso na e
pela linguagem estabelecida mediante um conjunto complexo de elementos, em que
sujeitos, veiculos, a legislacéo e os sinais de transito, entre outros, interagem entre si,
constituindo a geodindmica desse espaco. A linguagem se constitui como o locus
privilegiado de (re)producéo e circulacdo de relagbes entre discursos e praticas sociais,
por meio dos ditos e nao-ditos, articulados a conjuntos de saberes, que se inscrevem
em formacgdes discursivas e produzem regimes de verdades. Estas, por sua vez,
fornecem aos falantes conhecimentos e um conjunto regras, que se reconhecem
materializadas no corpo, gestos e comportamentos como efeitos de um processo de
significacdo. A linguagem coloca em operacdo processos pedagogicos que funcionam
como modos de subjetivacdo, materializados nas posicfes de sujeito ocupadas na
relacdo com os discursos, consigo e com 0s outros. Esses processos pedagdgicos
ensinam sobre modos de ser homens e habitar o espaco de transito e sobre a relacao

com os veiculos.

No capitulo “Chegando a rua: o espacgo do transito e os seus habitantes”, faco
um deslocamento da linguagem do espaco do transito para caracteriza-lo como um
territério geografico, politico, institucionalizado, marcado pelo movimento, pela
circulacdo, pela parada provisoria. Um espaco de multiplos encontros, cruzamentos e
justaposicées. HA um constante exercicio de individualidade em um espaco coletivo
regido por uma economia biopolitica de Estado em que o individuo € foco com regras
iguais para todos. S&o os sujeitos e suas relagcdes que déo vida e movimento a esse
territorio singular do espaco do transito, onde corpo, género e subjetividades séo
condicao para a constituicdo de posi¢cdes de sujeito e das relagdes com outros sujeitos,

objetos e o territério, configurando a geodinadmica de funcionamento deste. Considero o
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corpo como um fragmento de espago ambiguo, construido na e pela cultura, cuja
materialidade se expressa na constituicdo do proprio corpo, suas formas, seus gestos e
comportamentos, assim como em seu entorno, roupas, assessorios, objetos, veiculos,

em articulagdo com o tempo vivido.

O corpo € submetido a0 mesmo tempo em que submete ao processo de
generificacdo por meio de uma matriz de género. Esta opera com a producao de
masculinidades e feminilidades, entre outras coisas, por relagdes diferenciadoras e de
normalizacdo cujos efeitos ndo sao restritos aos corpos, mas aos usos dos Ccorpos,
objetos, racionalidades, instituicbes e espacos sociais. Trata-se de processos
continuamente reiterados que marcam a existéncia de discordancias e de
multiplicidade. Corpo e género estdo mutuamente implicados na construcdo de
masculinidades. Falar de homens e masculinidades nas e pelas relacées com veiculos,
vias e outros no espaco do transito requer considerar esse processo dinamico,
provisorio e contingente construido e materializado em mdltiplas relacdes. Nesse
capitulo, também apresento os interlocutores desta pesquisa e 0s seus marcadores
sociais e identitarios que materializam a pluralidade e a provisoriedade da constituicao

dos sujeitos.

Os veiculos também compdem esse processo de construcdo e significacdo de
interacdes entre corpos, género, maquinas e masculinidades e marcam as relagcbes de
circulacdo no espaco do publico do transito. Os veiculos e o0 espaco publico séo
importantes elementos na construcdo de arranjos de masculinidade. Os veiculos foram
incorporados ao transporte e mudaram a paisagem dos deslocamentos e suas
relacdes. Os veiculos particulares possibilitaram a individualizacdo e a personalizacéo
do transporte, gerando beneficios e facilidades relacionadas aos deslocamentos, ao
mesmo tempo em que estabeleceram processos de diferenciacdo e hierarquizacao
entre 0s seus habitantes, e também estdo envolvidos em congestionamentos e
acidentes de transito. Atualmente, o Brasil ocupa o quinto lugar no ranking de paises
com a maior frota de veiculos do mundo. Recorro as campanhas publicitarias de
automéveis por compreendé-las como produzidas (e produtoras) na e pela relacdo que
produzem entre homens, veiculos e os modos de conduzir e como pedagogias culturais
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que propdem diferentes modos de fusdo corpo-maquina, “homem-carro”, ativando
modos de subjetivacdo. Apresento os efeitos dos modos de subjetivacdo mediante as
relacbes que os homens participantes desta pesquisa tém com os veiculos e seus

modos de dirigir.

Sujeitos e veiculos circulam por territérios organizados e regulados pelo Estado
por intermédio do grande apandagio profissional e técnico de governamento, com seus
orgéos e instituicdes, que regulamentam, normalizam o territério, seu funcionamento e a
conduta dos seus habitantes, em um processo continuo de vigilancia, controle,
fiscalizacdo e punicdo. O espaco do transito € uma grande engrenagem estatal na qual
o Estado toma para si as acdes de governamento, estas nao estao restritas ao territorio,
abrangendo também individuos, bens e servicos. Assim a governamentalidade
biopolitica do espaco do transito divide o corpo social inteiro, colocando cada um de
nGsS num campo ou no outro, individuo e populacdo, onde as acdes individuais
produzem efeitos na populacdo. As acbes e praticas de governamento estdo

microscopicamente distribuidas pelo tecido social de forma multifacetada.

Os acidentes de transito sdo acontecimentos que envolvem sujeitos, veiculos e 0
Estado e marcam tensfes, divergéncias, conflitos e/ou inconformidades nessas
interacdes. Atualmente, os acidentes de transito séo considerados problemas de saude
publica em nivel mundial. Isso é tao significativo que a ONU declarou a “Década de
Acéo pela Seguranca no Transito 2011-2020”, a fim de mobilizar esforgcos para redugao

desses acontecimentos.

Os acidentes de transito configuram-se como alteracfes do estado regular dos
deslocamentos no espaco do transito, situacdes geralmente n&do-intencionais que
podem causar danos materiais, lesdes e até mesmo a morte de pessoas. Em virtude
disso, acionam a rede de atencdo as urgéncias, envolvendo o atendimento pré-
hospitalar, hospitalar e pos-hospitalar. Esses acontecimentos instituem o HPS como um
elemento do espaco do transito. O HPS tem uma legitimidade historica e social
enquanto servico de saude referéncia para atendimentos de urgéncia e emergéncia em

trauma. O HPS pode ser considerado como uma instituicdo biopolitica com marcas de
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género no governo de corpos institucionalizados, tanto de profissionais quanto de
usuarios, na medida em que propde acbes em saude com vistas ao funcionamento do
corpo institucional e do corpo individual. As caracteristicas dos atendimentos de
situacbes de urgéncia, como prontiddo, agilidade, objetividade e resolutividade,
relacionam-se a marcas de género e podem ser identificadas como da ordem do
masculino, 0 que pode contribuir para que os homens busquem servicos de salde

assim caracterizados.

Recortando-se a cena e focando-se especificamente nos atendimentos
realizados a pessoas envolvidas em acidentes de transito, foi possivel mapear alguns
marcadores identitarios das pessoas envolvidas, como sexo e idade, o periodo de
ocorréncia (més, dia da semana, hora) e os tipos de acidentes, de veiculo e de vitima.
Também foram estabelecidas conexdes entre os acidentes de transito e os arranjos de

masculinidade.

O capitulo “Em cena os acidentes de transito e suas relagdes” ocupa-se com as
narrativas dos homens envolvidos em acidentes de transito. Sdo caracterizados 0s
acidentes em que estiveram envolvidos, bem como os fatores que contribuem para a
ocorréncia de acidentes de transito e as suas relacbes com as masculinidades.
Singularizar os acidentes de transito permitiu-me analisar algumas das posicOes de
sujeito nas relacées com os veiculos, com 0s outros e com o proprio espaco do transito.
Os acidentes de transito surgem como praticas sociais, efeitos dos modos de
subjetivacdo que marcam as maneiras como 0s sujeitos se relacionam com regimes de
saber, relacdes de poder e os modos como se reconhecem. Foi possivel apresentar
racionalidades envolvidas nos acidentes de transito que evidenciam que cada caso néo
€ um caso, possibilitando a construcédo de uma biomecéanica do acidente de transito, ou
seja, uma racionalidade que envolve homens e veiculos e resulta em acidentes de
transito. Pode-se considerar que as praticas sociais dos homens no espaco do transito

séo efeitos das constru¢des de masculinidade.

Com esse exercicio analitico, tornou-se possivel caracterizar o espaco do

transito e as relagbes de homens e veiculos como espaco e relagbes que incitam
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processos pedagdgicos referentes a (re)producédo e ao exercicio de masculinidades a
partir de multiplas interacdes entre as praticas dos sujeitos. Também foram mapeados
possiveis caminhos para corroborar a tese de que os diferentes modos como o0s
homens sdo produzidos e fazem uso dos seus corpos e veiculos no espaco do transito
constituem arranjos de masculinidade que incidem sobre a ocorréncia do acidente de
transito. Assim, considera-se o acidente de transito como problema de posicionamento,
ou seja, as posicdes de sujeito que os individuos ocupam na relacdo com os veiculos,
0S outros e 0 espago do transito. Ndo se trata de culpabilizar as construgdes de
masculinidades como causadoras dos acidentes de transito, mas de problematizar e

complexificar esses acontecimentos a partir de um viés de género.
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2 O GPS COMO UM RECURSO TECNO-METODOLOGICO UTILIZADO PARA
INDICAR OS SENTIDOS DOS DESLOCAMENTOS E OS CAMINHOS
PERCORRIDOS NO ESPACO DO TRANSITO

O GPS (Global Positioning System) € um equipamento que permite identificacdo
de pontos de posicionamento a partir de informacfes de satélite, em um sistema de
mapas. Esse equipamento movel ou disponivel nos automéveis passa a ser
amplamente utilizado no espaco do transito, na contemporaneidade, por possibilitar
gue, a partir da determinacédo de um ponto de posicionamento, se localize(m) outro(s),
bem como se mostrem os possiveis caminhos para ir de um ponto a outro, respeitando
as vias de transito. O equipamento também identifica a distancia entre os diferentes
posicionamentos, o tempo aproximado de percurso, a velocidade e o sentido do
deslocamento a partir da definicdo de possiveis caminhos, trajetos e/ou rotas. Esses

séo servigos proporcionados pelo GPS (MONICO, 2000).

Recorro ao uso do GPS como metéafora e amplio os servicos prestados por ele,
transformando-o em um equipamento de pesquisa com recursos tecno-metodolégicos
gue, a partir de um sistema de informac¢des (conhecimentos, referencial teérico e dados
de pesquisa) que configura e estabelece pontos de posicionamento, vai contribuir para
indicar sentidos para os deslocamentos e possibilidades de caminhos a serem
percorridos para realizacdo desta pesquisa no espaco do transito. O GPS indica
caminhos, diversos, nunca apenas um, e no meio deles fui fazendo os meus proprios

trajetos, mas respeitando algumas regras de transito.

Como transformar o GPS em um tecno-método? Pensar o GPS como um
recurso tecnolégico e metodoldgico pressupde considerar a tecnologia como um
trabalho, uma acéo, uma pratica, uma técnica e uma arte que conjugam o saber e o
fazer para um determinado fim, com espaco para criatividade e inovacao. “Com efeito,
estudar as técnicas ou tecnologias consiste em situa-las em um campo que se define
pela relacdo entre meios (taticas) e fins (estratégias)” (CASTRO, 2009, p.412).
Tecnologia ndo se refere ao equipamento maquina, bastante presente na nossa
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compreensao, o que dificulta a compreenséo de tecnologia relacionada aos modos de
fazer algo que envolve conhecimento, racionalidade e praticas visando a determinados
resultados (MEHRY, 1998). Saberes e préticas, articulados e implicados em modos e
métodos, seguem algumas normas que o0s configuram como tal e permitem sua
construcdo e sua identificacdo simultaneamente, mas também abrindo espaco para a
criacao e inovagao nos seus usos como meios para chegar a determinados modos de
conhecer. A proposta de associacdo entre tecnologia e método é configurar saberes e
modos de pesquisar, considerando que estes implicam um modo de olhar. Utilizar um
tecno-método para conhecer e analisar a geodindmica do espaco do transito e do
acidente de transito, ao mesmo tempo em que a constitui como um acontecimento,
também a transforma em um problema de pesquisa e produz saberes a partir de um

ponto de posicionamento, este também provisorio e parcial.

O GPS é um equipamento dotado de recursos tecno-metodologicos que requer
conhecimentos para ser operado, o que permite considerar pontos de posicionamento e
“pressupostos que trazemos conosco” (VICTORA; KNAUTH; HASSEN, 2000, p.33). Os
pontos de posicionamento ndo necessariamente Sao o inicio, mas pontos de partida,
lugares situados, com suas marcas e intencionalidades, com sua dimensdo ética e

politica.

Esses pontos de posicionamento, conjugados, constituem uma trama que
envolve uma multiplicidade de elementos — sujeitos (pesquisadora/interlocutores) e
marcadores sociais e identitarios, somados a desejos, necessidades, saberes, tempos,
deslocamentos, modos de circulacdo, veiculos, o Estado. Tais elementos devem ser
considerados e implicados no desenho dos caminhos a serem percorridos, no sentido
dessas rotas e no deslocamento a outros pontos de posicionamento, pois a todo
instante se cruzam, interagem e se articulam em uma geodinamica de circulacdo pelo
espaco do transito. No entanto, ndo ha a rigidez de um Unico caminho como o Unico
modo de chegar a outro ponto de posicionamento, tampouco o trajeto pode ser definido
a priori, sem considerar essa geodinamica. Estdo abertas possibilidades, inclusive de
alteracdo de rota a partir do inicio do percurso ou de chegada a outro ponto de
posicionamento.
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Acredito que o GPS, como um tecno-método, auxilia na criacdo de condi¢cdes de
possibilidade para a construgdo de caminhos a serem percorridos, interligando e
articulando diversos pontos de posicionamento entre a pesquisadora, o referencial
tedrico-metodoldgico e o problema de pesquisa com os limites e potencialidades de
seus recursos. Ele s6 se torna um recurso util e até, em algumas vezes, indispensavel
guando se sabe onde se estd e para onde se quer ir. Caso nao importe muito aonde,
nesse caso, também ndo importa por qual caminho se vai, e o GPS torna-se
dispensavel. Neste capitulo, descrevo os pontos de posicionamento e 0s caminhos que
foram percorridos para a construcao tecno-metodoldgica desta pesquisa.

2.1 Pontos de posicionamento

Um dos pontos de posicionamento importantes é o da propria pesquisadora. Ele
€ delineado, entre outras coisas, a partir do desejo de saber e vai se articulando, se
conectando a outros tantos. A expressao desejo de saber refere-se a vontade que me
move e me faz continuar embrenhada nesta jornada de estudos em uma perspectiva
tedrica fundamentada em estudos foucaultianos, situada na interseccdo entre estudos
de género, estudos culturais e do campo da saude, para analisar questdes relacionadas
ao espaco do transito, a construcdo e o exercicio de masculinidades nesse espaco e
seus atravessamentos com o acidente de transito e a saude. Esse referencial delimita
um campo teorico-metodolégico a partir do qual certas questdes podem ser elaboradas,
alguns desenhos metodologicos sdo possiveis e o0 corpus de analise é produzido
(MEYER, 2012). Entretanto, no decorrer do percurso, foram sendo articuladas técnicas
de pesquisa a partir da necessidade de construcdo de caminhos para chegar a outros
pontos de posicionamento, considerando a complexidade do acontecimento. A
pesquisadora, o campo tedrico-metodoldgico e o percurso desenhado para a pesquisa
também assumem um carater ético-politico, em que a intencionalidade da pesquisa
tende a ser explicitada e sinalizada na minha implicagao, no que estou me propondo a
estudar, conhecer e compartilhar (MEYER, 2012). Somados ao fato de que os

acidentes de transito se constituem como uma questdo relevante do regime de
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desigualdade vigente no Brasil, considerando as relagdes hierarquizantes que ocorrem
no espaco do transito, materializando relacbes de poder e de mudanca social,
implicadas na geodinadmica desse espaco de circulacao e deslocamento.

O desejo é um sentimento polissémico que vai além da academia, de um lugar
instituido de investigacdo e producdo de saberes, para as préaticas cotidianas, a
micropolitica da vida e tantos outros lugares. Meus desejos inscrevem-se e Sao escritos
em e a partir de escolhas e traduzem os efeitos de mdltiplas, complexas, contingentes,
por vezes contraditérias e temporais relacdes em minha trajetéria de vida pessoal,
académica e profissional. Considero que as escolhas ndo sdo neutras; elas estéao
mergulhadas em um conjunto de regras e modos de subjetivacéo, constituindo e sendo
constituidas na e pela cultura. Algumas curiosidades e inquietacbes existem entre ser
mulher, enfermeira, profissional da area da saude, estar na docéncia e transitar em
diversos cenarios e servicos de saude, com discentes, profissionais, gestores e
usuarios. Também as discussdes feitas na linha de pesquisa Educacéo, Sexualidade e
Relacdes de Género ao longo dos anos, os conceitos, as preocupacdes politicas com
as masculinidades, tudo isso produz e posiciona o0 meu olhar e constréi o meu caminho
de pesquisadora. Esses multiplos encontros instigam-me desejos de pesquisadora
(LOURO, 2004). Isso, inclusive, configura os sistemas de informacdo e alguns pontos
de posicionamento que organizam e constituem os modos de funcionamento do GPS
como um equipamento tecno-metodoldgico. Saliento que ndo sdo pontos dados e que o

GPS é uma construcéo.

Os (des)encontros vividos e significados no campo de atuacdo em saude
enquanto profissional da atencdo, gerenciamento do cuidado, educacdo no campo do
ensino da saude e pesquisadora incitam-me a explorar os campos da educacéo e da
saude como instancias de producdo de sujeitos, saberes e condutas, permeados por
relacdes de poder que diferenciam, hierarquizam e incidem sobre o corpo e a vida dos
sujeitos. O desejo de pensar outros atravessamentos, como as questdes de género,
corpo e sexualidade que operam na producgéo de corpos e posi¢cdes de sujeitos, tanto
de profissionais quanto de usuarios, desdobra-se para a organizacdo dos servigos de

saude, a realizacdo do cuidado e os processos de saude, adoecimento e morte,
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questbes que se interceptam e que complexificam ainda mais essas areas do

conhecimento e esses setores, seja na formacao, seja na atuacao profissional.

O desejo de exercitar 0 pensar sobre essas questdées moveu-me para estudos na
area da educacdo, na sua interface e interseccdo com educacdo, género, saude e
politicas publicas. O engendramento entre as areas do conhecimento da saude e da
educacédo ocorre de muitas maneiras. Tanto o campo da educac¢éo quanto o campo da
saude tém o corpo como um elemento central de conhecimento e interveng&o. O corpo
€ o0 elemento que possibilita esses cruzamentos e oscila entre as verdades
biopsicolégicas e da saude e os atravessamentos de género, sexualidade, raca, etnia,
geracéo e classe social, entre outros. E o l6cus privilegiado de significacéo, regulacéo e
controle — o corpo como um construto cultural, situado igualmente na tensao entre
forcas e poderes (SEFFNER, 2004).

A educacdo, como area de producdo de saberes e praticas pedagdgicas
relacionadas aos modos pelos quais se ensina e se aprende, em um conceito mais
amplo, também produz e detecta processos de ensino-aprendizagem relacionados a
vida, a saude, a doenca, a morte, a cultura, a sociedade, aos modos de ser homens e
mulheres, a individualidade e a coletividade (CECCIM, 2008). A educacdo € como um
“conjunto de processos pelos quais individuos se transformam ou sdo transformados

em sujeitos de uma cultura” (MEYER, 2012, p.50) e sujeitos de uma cultura da saude.

Na saude, assim como na educacao, diversas instancias atuam sobre 0s corpos,
dentre elas, a educacdo em saude e a educacao para a saude, por meio da atuacao
profissional. O trabalho dos profissionais de saude traduz-se na producdo de acdes
voltadas para o cuidado em saude — tanto de promoc¢do e prevencdo quanto de
tratamento, cura e reabilitacdo —, incidindo na vida e nas escolhas dos sujeitos. Essas
acBes configuram-se como recursos tecnolégicos’de cuidado, ou seja, sdo acionados e

articulados conhecimentos, técnicas, instrumentos e equipamentos capazes de intervir

Tecnologias refere-se ao processo de trabalho em satde que utiliza tecnologias leves, leves-duras e
duras. As tecnologias leves referem-se a escuta, ao acolhimento e ao vinculo e séo tecnologias de
relacbes; as tecnologias leves-duras pautam-se pela organizagéo das a¢gdes em saude no saber cientifico
e nos protocolos, rotinas; a tecnologia dura refere-se a utilizagdo de maquinas e equipamentos (MERHY,
1998).
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nos corpos e nos problemas de saude. A utilizacdo de recursos tecnolégicos para o
cuidado coloca em exercicio uma préatica pedagoégica que pressupde um encontro, uma
interacdo em “um processo educativo incorporado ao cotidiano” das a¢des em saude
(CECCIM, 2005, p.161). Essa pratica pedagodgica de producdo de atos de saude pode
gerar resultados que variam desde a realizacao de procedimentos pura e simplesmente
até a producdo de saude com maior autonomia, resultando na melhoria da qualidade de
vida, em uma positivacdo dos atos de saude. No entanto, em algumas situacdes,

também pode resultar no adoecimento e na morte.

A educacdao tornou-se um elemento constitutivo da atuacao profissional na area
da saude (CECCIM, 2008; MERHY, 1998). Tanto a educacéo quanto a saude incitam a
producéo de praticas pedagodgicas destinadas a producao, a regulacao, a vigilancia, ao
controle e a correcéao de corpos de homens e mulheres por meio de instituicbes, como
escolas, hospitais e clinicas, mas também na micropolitica das relacdes sociais
(LOURO, 2012).

O espaco do transito, os sujeitos, os veiculos, a linguagem, os cdédigos, 0s
comportamentos, o Estado e os acidentes de transito sdo acontecimentos que guardam
multiplas relacdes entre educacdo e saude. Os sujeitos sdo ensinados sobre o
funcionamento desse espaco e suas praticas, e o desequilibrio dessa engrenagem
multipla produz, entre outras coisas, a biomecéanica do acidente de transito. O acidente
de transito € um dos acontecimentos que englobam os servicos de saude a essa

dindmica de circulacao, assim como o Estado no governo desse espaco.

Os encontros e as relagdes entre 0s sujeitos tanto no espaco do transito quanto
em outros espacos, institucionalizados ou ndo, como no caso dos servicos de saulde,
sdo permeados por marcadores identitarios e sociais, e seus atravessamentos de
género, sexo e idade, entre outros, os constituem e sdo constituidos por eles. A
diversidade de elementos que se encontram e interagem, onde “um atua sobre o outro
e (...) se opera um jogo de expectativas e produgdes” (MERHY, 1998, p.3) e relagdes
de poder, esta expressa nas praticas, na organizacdo dos espacos e nos modos de

funcionamento. Mdultiplos elementos, sujeitos, discursos, ditos, nao-ditos, estruturas
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arquitetbnicas e organizacionais e praticas colocam-se em cena, implicados na

producéo e no governo de si, dos espacos e dos outros.

Em virtude disso, esta tese tem como questdes norteadoras: que construgdes
corporais sdo produzidas na e pelas relagbes entre homens, veiculos, seus
deslocamentos e suas coexisténcias e ao mesmo tempo sao produtoras dessas
relagbes? Como as relagcdes entre masculinidade e o espaco do transito incidem sobre
0 acidente de transito e o produzem? E qual a caracterizacdo dos sujeitos envolvidos,
dos atendimentos e dos tipos de acidentes de transito no HPS? O HPS foi o local

escolhido para capturar os acidentes de transito e 0s sujeitos desta pesquisa.

Esta tese busca mapear e analisar elementos e tecer redes de significados
relacionados a producdo de corpos, masculinidades e suas relacdes em exercicio no
espaco do transito para conhecer o(s) modo(s) como os homens habitam esse espaco.
Para isso, corpo(s) e género(s) sdo instrumentos para a constituicdo de relacbes entre
homens, veiculos, vias e 0 espaco do transito em suas coexisténcias. Interessa-me nao
somente analisar como se constroem as posi¢cdes de sujeito e suas relacdes, tanto com
outros sujeitos quanto com as regras desse espaco, mas também como elas incidem no
acidente de transito. Os acidentes de transito sdo uma condicdo um tanto paradoxal
onde um exercicio de masculinidade aproxima homens e servicos de saude. Neste caso
especifico, conduz homens ao HPS. O estudo também visa a conhecer as
caracteristicas dos tipos de acidentes de transito, bem como as dos sujeitos envolvidos

e dos atendimentos realizados no HPS.

Também se trata da construcdo de saberes que tém consequéncias politicas
(MONTERO, 2002), e estas analises podem contribuir para contextualizar e
problematizar o funcionamento do espaco do transito e construir a biomecanica do
acidente de transito e contribuir para pensar estratégias que pretendem criar
possibilidades de redugdo dos agravos de saude e das mortes decorrentes de
acidentes de transito. Entretanto, este estudo ndo pretende buscar a causa, nem a
solucdo da probleméatica do acidente de transito. Esta tese analisa a historia presente

da relacdo entre masculinidades e os acidentes de transito, pois lida “com a mobilidade,
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com as alteragbes que o tempo carrega e que imprimem novas e variadas modificacbes
nos seus objetos” (VICTORA; KNAUTH; HASSEN, 2000, p.28). O tema é analisado em
relacdo aos atendimentos realizados no HPS e aos homens internados por causa de
acidentes de transito. Isso pode apresentar-se como uma poténcia deste estudo, pois
s&o poucos os estudos realizados sobre acidentes de transito nao-fatais (OMS, 2013).

Outra questdo que me parece importante destacar refere-se a visibilidade dos
corpos e comportamentos de homens e suas relagdes no acidente de transito, pois
varios estudos (citados ao longo da tese) indicam a maior prevaléncia do sexo
masculino, contudo, homens e masculinidade(s) raramente sdo contextualizados a
partir de uma perspectiva de género como uma problematica na discussdo sobre os
acidentes de transito, “como uma presenga real, mas oculta” (WELZER-LANG, 2004,
p.108). Essa situacdo pode estar associada ao fato de que, por um longo periodo da
historia, os homens foram sindnimos de humanidade e ocuparam posi¢cées de governo
nas suas multiplas possibilidades e espacos, assim como de governamento,
constituindo-se como referéncias — imagens de corpo na televisdo, na vida publica e na
politica. Em virtude de ocuparem posicoes presumidamente privilegiadas, os homens
propunham — muito mais do que sofriam— intervencdes e mecanismos reguladores para

0s outros, também usufruindo de maior autonomia.

Esta tese conecta-se a educacédo pelo fato de a construcdo das masculinidades
implicar pedagogias culturais de corpo, género e sexualidade cotidianas, constantes e
inacabadas. Essas pedagogias também estdo presentes na construcdo dos modos de
ser habitante do espaco do transito, de ser motorista e de conduzir-se no transito.
Essas operacdes sdo acionadas por multiplos discursos e praticas que podem produzir,
entre outras coisas, conflitos e tensdes entre os modos de ser dos homens construidos
e valorados culturalmente e os modos de ser habitante do espaco do transito proposto
pelo Cdodigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 2012a). O Cddigo pode ser considerado
um dispositivo pedagogico “oficial”, em um espaco publico institucionalizado, que define
modos de agir de acordo com regras para assegurar o funcionamento e a seguranga no
espaco de transito; ao mesmo tempo, ha uma diferenciagdo de algumas producdes de
masculinidades que estabelecem relacdes entre homens, veiculos e os seus modos de
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conduzir. O resultado frequente dessas divergéncias, que as vezes produzem tensoes,
€ 0 que chamamos de acidente de transito, fatal ou ndo, e aqui trabalho com os
acidentes nao-fatais. Isso pode levar a pensar que os acidentes de transito ndo sao
fatalidades, mas estdo inseridos em uma légica que ao mesmo tempo alimenta essas
tensbes e € alimentada por elas, a considerar sua frequéncia e regularidade. Ao
governo de todos proposto pelas politicas publicas do espaco do transito, soma-se a
institucionalizacdo desse espaco pela saude mediante o atendimento pré-hospitalar
realizado pelo Servico de Atendimento Mdével de Urgéncia (SAMU). As intervencdes das
praticas de saude também podem ser consideradas como processos pedagdgicos
inerentes as atividades do Estado e dos profissionais de salude. A educacgéo perpassa a
producdo de saberes, os regimes de verdade, a organizacdo social, as praticas
cotidianas e as acdes em saude no exercicio do poder, o que envolve 0s eixos desta
tese (SEFFNER, 2003; LOURO, 2004).

2.2 O GPS em uso

Faz-se necessario recorrer ao uso de um equipamento tecno-metodolégico como
0 GPS para mapear caminhos investigativos, a fim de criar condi¢cdes de possibilidade
para viabilizar os deslocamentos necessarios para execucdo desta proposta de
pesquisa. Opto pelo uso de caminhos investigativos ndo simplesmente usando essa
expressdo como sinbnimo de procedimentos metodologicos, mas por considerar que,
no percurso, também vao acontecendo coisas que contribuem para a escolha de alguns
caminhos, e ndo de outros, sendo o GPS também o recurso que permite recalcular a
rota. Caso contrario, 0 método pode parecer como algo exterior, que pode ser aplicado
em qualquer processo investigativo. No entanto, isso ndo € possivel para todas as
guestdes de pesquisa, para todos os lugares, nem para todos os referenciais teoricos.
Busco abandonar o carater normativo do método (GASTALDO, 2012; MEYER;
PARAISO, 2012).

Este trabalho cria um espaco singular para problematizar algumas situagdes
relacionadas aos acidentes de transito e a producdo e exercicio de masculinidades no

espacgo do transito. Dessa forma, “é um territério singular, criado por um olhar proprio.
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Portanto, ndo representa a aproximacdo da verdade, mas uma de suas multiplas
possibilidades” (COSTA, 2007, p.9) de compreender as relagdes cotidianas entre os

habitantes do espaco do transito e os acidentes de transito.

Gostaria de salientar que o problema de pesquisa foi construido, localizado e
datado. O problema de pesquisa é construido a partir de uma questdo de salde
publica, que é ao mesmo tempo um problema social e politico, conferindo uma
possibilidade histérica e provisoria, entre outras, de olhar, construir, narrar/descrever e
analisar o acidente de transito como um acontecimento, a partir de um ponto de
posicionamento. De alguma forma, as situacdes de vida cotidiana experienciadas, tanto
pela pesquisadora quanto pelo contexto social, assim como os seus deslocamentos,
provocaram, desacomodaram, foram sendo pensadas e foram engendrando novos
elementos para construir o problema de pesquisa a partir de uma rede complexa de
relacdes (SILVA, 2008). Essas relagdes “se delineiam pela tessitura entre referenciais
tedricos e interesses politicos, exigéncias académicas e emocionais” (MEYER,;
SOARES, 2005, p.30).

Do mesmo modo que algumas inquietacbes e desejos foram constituindo
guestdes de investigacdo, problematizar essas questdes em busca de respostas ou
mais questionamentos também me coloca em movimento (MEYER, 2012). Eis que
surge a necessidade de ordenar meus interesses na forma de um GPS como um
equipamento tecno-metodolégico que me auxilia nos deslocamentos e a chegar a
outros pontos de posicionamento, considerando-os como interligados. Os movimentos
contribuem para pensar, observar e produzir elementos para esta discussao. Em virtude
disso, identifico e elejo o Hospital de Pronto Socorro de Porto Alegre (HPS) como o
I6cus para o desenvolvimento desta investigacdo. O que me move para o0 HPS é que
este € um hospital de referéncia para atendimento de urgéncias e emergéncias em
trauma na cidade de Porto Alegre, na regido metropolitana e no Estado, o que o

caracteriza como hospital de referéncia para atendimento dos acidentes de transito.

Passo a movimentar-me pelo HPS. Além de defini-lo como destino para realizar

o trabalho de campo, também se torna necessaria a circulagdo dentro do proprio HPS,
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um pouco sem dire¢do, sem saber muito por onde transitar, mas necessaria para ter
elementos para desenhar as rotas de investigacdo nesse cenario. Devido aos
interesses de pesquisa, circulei em diferentes dias e horarios por espacos no HPS. Com
autorizagao institucional, ensaiei fazer algumas perguntas, com algumas condi¢des,
dentre elas, o uso de jaleco e um cracha de identificacdo, e de modo a néo prejudicar o
atendimento e nao causar constrangimento aos pacientes. As condicbes de
possibilidade para estar e movimentar-se no territério da pesquisa estdo permeadas de
relacdes de poder as quais tanto a pesquisadora esta submetida quanto submete.

Em virtude da organizacdo dos espacos e dos servicos de saude, o uso de
uniforme e cracha de identificacdo constitui-se como requisito basico de identificacdo e
seguranga; no entanto, eles produzem significados e significam muitas outras “coisas”.
Geram expectativas e compromissos, identificam e diferenciam profissionais de saude
de diferentes categorias profissionais, assim como das outras pessoas que buscam os
servicos. O uso de jaleco legitima posicdes de sujeito, saberes e a producdo de praticas
pedagodgicas de saude como regimes de verdades. Os profissionais de saude sao
autoridades hierarquizadas nos espacos de saude. A eles é conferido um poder politico
gue também €& econdmico, em decorréncia dos seus saberes, de dizer o que deve ser
feito e de autorizar a realizacdo de determinados exames, procedimentos e

intervencoes.

Hé& o encontro do corpo da pesquisadora com o0 campo de pesquisa — 0 corpo da
pesquisadora na pesquisa. O fato de ser mulher, enfermeira e professora permite-me
alguns privilégios em relacdo ao campo e também apresenta alguns limites a circulacao
em diferentes espacos. Os primeiros desafios referiram-se a: como circular? Por onde
circular? Qual o melhor lugar para realizar a pesquisa? Em que momento? Com quem?
Como? Esses encontros também produziram estranhamentos — tanto dos profissionais,
guanto dos usuarios e da prépria pesquisadora. O estranhamento mais evidenciado foi

em relacdo a realizacdo de uma pesquisa com homens e masculinidades.

As identidades e as posicoes de sujeito produzem efeitos e desdobramentos,

alguns da ordem do imensuravel. A minha identidade profissional como enfermeira e a

29



minha posi¢cao de sujeito pesquisadora autorizam-me a circular talvez mais “facilmente”
por alguns espacos e adentrar em outros. O meu conhecimento relacionado ao campo
também, de certo modo, pode ajudar-me na identificacdo de situacdes mais ou menos
oportunas para realizacdo da pesquisa, assim como na comunicagdo com O0s
profissionais de salde e usuéarios. O corpo da pesquisadora e da pesquisa foi se
constituindo e interagindo ao longo dos (des)encontros, foi se (re)constituindo para a
realizacdo desta pesquisa. Produ¢cfes e mudangas acontecem nos encontros o tempo
todo e também séo politicas.

O uso de jaleco coloca em funcionamento alguns significados e representacoes,
como o de diferenciar-me das pessoas que entrevistarei, materializando diferentes
posicdes de sujeito. Também sinaliza para as pessoas que buscam o HPS que eu “fago
parte do servigo de saude”. Isso tem uma dupla face: pode ser positivo e negativo ao
mesmo tempo, depende do lugar. A seguir, passo a narrar algumas cenas observadas
nos deslocamentos realizados no espaco hospitalar, naquele momento muito mais para
conhecer a rotina e os fluxos de atendimento do que propriamente para conversar com

as pessoas.

No HPS, em torno de 19 horas, sai da parte interna e fui para o sagudo. O
seguranca abriu a porta que separa a parte interna, com circulacao restrita para a parte
do sagudo, que € um dos acessos principais, onde as pessoas que buscam o HPS
aguardam para serem atendidas. Quando passei, ele imediatamente fechou a porta. O
sagudo estava lotado. Olhei ao redor, aleatoriamente me dirigi para algumas pessoas e
perguntei se estariam dispostas a responder algumas perguntas. Foi dificil olhar a volta

e encontrar “vitimas de acidente de transito”?

— havia muitas pessoas, umas sentadas,
outras de pé, umas acompanhadas, outras ndo. Conversei com dois homens de pé no
sagudo. Houve dificuldades, pois o local estava lotado, com muito barulho, sem lugar

para sentar, o que fez com que as conversas fossem muito rapidas.

As pessoas abordadas sentiram-se bem sendo escutadas e, de certa forma,

acolhidas. Outras, no entanto, sem saber o0 que estava acontecendo e sem ter tido o

2 Coloquei vitimas entre aspas por problematizar essas posi¢des de sujeito relacionadas ao acidente de
transito no Capitulo 6.
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“privilégio” da atengao, sentiram-se autorizadas a fazer comentéarios desqualificando o
atendimento pelo tempo de espera para atendimento. Varias outras, entretanto, nem
sequer perceberam o que aconteceu. Minha sensacao nesse ensaio no saguéo foi de
exposicdo e perda do lugar privilegiado do espaco interno. Outra questdo € que as
pessoas estdo ansiosas, com suas dores e outros tantos sinais e sintomas, aguardando
para serem atendidas. Também me dei conta de que as situacdes mais urgentes
chegam por outra via de acesso, uma entrada lateral para as unidades moéveis (SAMU).

Depois, retornei para a parte interna, de acesso restrito, um lugar talvez
imaginario de maior conforto, e conversei com outros dois homens, um na sala de
espera para sutura e outro na sala de espera para Raios-X. Muitos olhares
guestionando o que eu estava fazendo e por que com alguns e ndo com outros ou nao
com todos. Tratava-se de algo institucional? Porém, estava mais confortavel. Uma
conversa, fiz sentada (um homem estava aguardando outro atendimento, e havia um
banco ao lado). A outra também foi de pé, na frente da sala de Raios-X. O fato de ficar
de pé produz algumas implicagcbes, como rapidez, objetividade e resolutividade,
também caracteristicas do que se pressupfe ser um atendimento de urgéncia e um
atendimento com marcas de masculinidade, que, de certo modo, produzem
identificacBes entre alguns homens. Outro espaco por onde circulei foi a sala de
classificacdo de risco, local por onde passam praticamente todas as pessoas para

serem avaliadas e serem estabelecidos o0s seus itinerarios terepéuticos dentro do HPS.

Percorrer esses espacos foi importante para conhecer a dinamica de
funcionamento desse servico, assim como analisar as situacdes tanto dos sujeitos
guanto dos servicos, buscando identificar os possiveis locais para a realizacdo desta
pesquisa. Os locais onde sao realizadas as pesquisas incidem sobre as respostas — a
pergunta € o que se quer saber? Também h& a questdo dos horérios: os diferentes dias
da semana e os diferentes horarios caracterizam diferentes motivos de busca pelos

servicos do HPS. Isso também me fez pensar no instrumento de pesquisa.

As unidades de internacdao tornaram-se a melhor opgao para a realizacdo de
entrevistas para este estudo, pois 0s sujeitos nas unidades de internacao ja receberam

0s primeiros atendimentos e encontram-se em outro momento do processo terapéutico
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realizado nos servigos de urgéncia e emergéncia, que corresponde a uma fase mais
estavel, em que ja se tem conhecimento da situacédo de saude, dos cuidados a serem
realizados e da expectativa de saida, que pode ser de alta para o domicilio ou de
transferéncia para outro hospital, quando necessario. Mapeado o local para a
realizacdo das entrevistas, ha novas perguntas: como localizar homens internados cujo
motivo da internacdo foi acidente de transito? Como delimitar o corpus empirico de
sujeitos interlocutores das entrevistas? A partir dessa necessidade, acessei 0 Sistema
de Informacédo e Registro Hospitalar do HPS (SIRHO), pois todos os atendimentos sao
registrados no sistema, sendo possivel identificar os sujeitos atendidos, os motivos dos
atendimentos, tipo de atendimento, se ambulatorial e/ou internacdo, local e data da
internacao, entre outras informacgdes, como sexo, idade, horario, tipo de acidente, tipo
de veiculo envolvido, caracterizacdo das vitimas e tipo de socorro prestado. O acesso
as informacdes do banco de dados ocorreu mediante a assinatura do Termo de
Compromisso para Utilizacdo de Dados Institucionais (APENDICE A) onde a
pesquisadora se compromete a preservar as informacgdes institucionais que serao
coletadas em bases de dados do Hospital de Pronto Socorro de Porto Alegre e
concordam, igualmente, que estas informacdes serdo utilizadas Unica e exclusivamente
para execucdo da presente pesquisa. As informac¢des do banco de dados permitiram-
me construir critérios para delimitacdo do corpus empirico de participantes da pesquisa,
assim como identificar e localizar os homens a serem convidados a participar da
entrevista de pesquisa, além de criar condicdes de possibilidades de caracterizar os

atendimentos e 0s sujeitos envolvidos em acidentes de transito realizados no HPS.

Os dados quantitativos contribuiram para o desenho de um pano de fundo mais
amplo sobre os atendimentos das vitimas de acidente de transito no HPS no periodo de
um ano, entre 01/09/2012 e 31/08/2013. Optei por um periodo de um ano por este
abranger diferencas relativas as estacdes do ano e aos meses de férias escolares e de
festividades de final de ano, situages que interferem diretamente no transito, as vezes
aumentando o trafego de veiculos e a circulagcdo de pessoas nas ruas, outra vezes
diminuindo, como nas férias escolares. Essas diferencas interferem no acidente de
transito. No periodo estudado, foram registrados 10.769 atendimentos por acidente de

transito, tendo-o como motivo de busca pelo servico e registro no sistema de
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informac&o. Os dados foram organizados em uma planilha no programa Microsoft
Excel® utilizando as variaveis sexo, idade, data e hora de entrada, data da internacéo,
data da alta, socorrente, tipo de acidente, tipo de veiculo e vitima. Esses dados foram
analisados no programa SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) e
apresentados mediante a estatistica descritiva. As variaveis serdo descritas em
nameros absolutos, percentis e média. Essas informagdes permitiram-me estabelecer
uma comparacao entre o total de atendimentos e internagbes realizados no HPS no
periodo de um ano e o numero de atendimentos e internacdes por acidentes de
transito, além da caracterizacdo dos atendimentos e dos sujeitos por acidentes de

transito.

A partir da elaboracdo desse quadro mais amplo sobre os atendimentos e os
sujeitos envolvidos em acidentes de transito, iniciei a definicdo dos critérios de selecéo
dos homens que seriam convidados a participar da pesquisa como interlocutores em
entrevistas. Os primeiros critérios de selecdo foram homens na faixa etaria de 19 a 49
anos, internados em decorréncia de acidentes de transito. Depois, a tentativa foi de
entrevistar os homens atendidos por acidentes de transito que foram levados ao
hospital pelo SAMU, critério que ndo foi possivel estabeleces, pois alguns, devido a
gravidade do acidente e do seu estado de saude, estavam internados na UTI ou na
unidade de internacdo neurocirargica, onde os leitos sdo separados de acordo com
numeracao, e a numeracao indicava tanto a localizagdo quanto o estado de saude dos

pacientes, estando alguns deles em estado neurovegetativo.

Outro critério que tentei estabelecer foi a partir do tipo de atendimento de entrada
pela sala de politraumatizados, a sala vermelha, situacdo que encontrou a mesma
dificuldade referida. A ideia de pensar que as pessoas que eram atendidas pelo
acolhimento e classificacdo de risco estavam em situac6es de menor gravidade nao se
confirmou, na medida em que algumas pessoas, mesmo chegando pelo acolhimento,
se encontravam na mesma situacdo de saude acima descrita. Limitar a participacdo
dos possiveis entrevistados pelo critério de modos de chegada e local de entrada nao

foi possivel.
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Outro cuidado para a sele¢do dos possiveis entrevistados era ndo abordar os
sujeitos que tinham acabado de sofrer o acidente e estavam ainda perturbados com o
ocorrido. Considerando o tempo médio de internacao de seis a sete dias e a dinamica
de transferéncias, optei por selecionar e realizar as entrevistas a partir do segundo ou
terceiro dia de internacdo, sendo a condi¢ao inicial os sujeitos se encontrarem em boas
condicdes de saude, sem dor, cansaco ou sonoléncia, e dispostos a participar. Houve
algumas situacdes em que, quando fui até a unidade de internacéo para realizacdo das
entrevistas, 0s sujeitos se encontravam no bloco cirdrgico, uns em decorréncia do seu
estado de saude e outros por agravamento do quadro e necessidade de reintervencao
cirargica. Também aconteceram situacbes de 0 sujeito estar sendo transferido e a
entrevista ndo acontecer. Ha algumas falhas nos registros no sistema de informacéao.
Algumas pessoas recebem alta e ndo entregam seus boletins de atendimento; com
isso, acaba ndo sendo registrada a sua saida. Em alguns casos, ha falhas e/ou

auséncia de registros.

A caracterizacdo quanto ao tipo de acidentes também foi levada em
consideracdo. Busquei realizar entrevistas com sujeitos que se envolveram em tipos
variados de acidentes, como colisdes, atropelamentos e queda. As unidades de
internacdo em que se concentrou a realizacdo das entrevistas foram a Enfermaria 8, a
Unidade de Neurocirurgia e a Unidade de Traumatologia, por serem as unidades com
concentracdo de internacbes por acidentes de transito. Os critérios para nao-
participacdo eram sujeitos sem condices de responder que estavam politraumatizados
e internados na UTI ou na unidade de neurocirurgia, em estado neurovegetativo. Outro

critério de exclusao foram homens internados por acidente de transito em custédia.

A delimitacdo dos critérios de selecdo do corpus empirico na metodologia de
pesquisa qualitativa se deu em funcdo das especificidades referentes ao estado de
salude dos possiveis participantes do estudo e da dinamica do local, sendo, portanto,
definidos em contato com o local de realizacdo da pesquisa durante seu proprio
desenvolvimento. A partir da delimitacdo do corpus empirico, prossegui com a
realizacdo de entrevistas, baseadas na conversacédo/dialogo individual e norteadas por

um roteiro semiestruturado, com questdes fechadas e abertas. As questbes fechadas
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referem-se a caracterizag&o dos interlocutores quanto aos marcadores socioidentitarios,
como idade, cor, escolaridade, ocupacao, estado civil, com quem mora, se tem filhos,
guem trabalha na sua casa, quem é responsavel pelos proventos da casa, se tem carro
e/ou moto e quem dirige. Ja as questdes abertas referem-se a relacdo dos sujeitos com
veiculos, o que gostam em carros e/ou motos, seus modos de conducdo, como se
avaliam dirigindo e a temas relativos ao acidente de transito, como descricdo do
acidente de transito em que estiveram envolvidos, como chegaram ao hospital, se o
acidente estava relacionado ao trabalho, se j4 estiveram envolvidos em outros
acidentes, se tinham amigos e/ou familiares envolvidos em outros acidentes, o que
contribui para a ocorréncia de acidentes de transito e a relacdo dos acidentes com o0s
comportamentos masculinos (APENDICE B). O roteiro semiestruturado constitui uma
base flexivel que visa a explorar o tema em questdo, mas, a medida que o diadlogo é
estabelecido entre o pesquisador e o entrevistado, em um processo interativo, outras
guestdes podem surgir, a fim de explorar mais detalhadamente assuntos pertinentes ao
problema de pesquisa (BRITTEN, 2009).

Foram realizadas 12 entrevistas, e somente um dos sujeitos convidados, que
seria 0 décimo terceiro participante, se recusou a participar, referindo que era o
segundo acidente que sofria em menos de cinco meses e nao estava disposto a falar
sobre o0 assunto. Todas as entrevistas transcorreram de maneira tranquila; todos os
entrevistados discorreram sobre os assuntos com familiaridade. As entrevistas foram
realizadas nos meses de outubro e novembro de 2013, gravadas e posteriormente
transcritas pela autora do trabalho. Para delimitacdo do numero de entrevistados,
recorri ao critério de saturacdo de dados, em que o numero de interlocutores € definido
durante a realizacdo das entrevistas, no campo. Entende-se como critério de saturacéo
de dados a reincidéncia de informacdes (VICTORA; KNAUTH; HASSEN, 2000). Ainda
sobre a entrevista como técnica de producédo de dados, vale salientar, conforme Zago
(2003), que o numero de entrevistas a serem realizadas é menos importante que a

gualidade dos didlogos entre o pesquisador e 0s sujeitos de pesquisa.

As informagfes quantitativas permitiram-me construir um painel mais amplo dos

atendimentos realizados em decorréncia dos acidentes de transito no HPS, desenhar a
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problemética do acidente de transito a partir de acidentes ndo-fatais e caracterizar os
sujeitos envolvidos, bem como os tipos de acidente. Esses dados, articulados aos
dados qualitativos relativos a singularidade dos acontecimentos explicitados a partir das
entrevistas, permitem pensar o acidente de transito como o problema “em que o espaco
se oferece a nés sob a forma de relagées de posicionamentos” (FOUCAULT, 2010b,
p.413) e de arranjos de masculinidade. Foram sendo configurados estratégias
investigativas, técnicas e procedimentos, tanto para a insercdo e circulagcdo no campo
guanto para a construcdo dos dados empiricos sobre o acidente de transito. Entretanto,
0 acidente de transito configura-se como um violento deslocamento dos acontecimentos
do espaco do transito para outros espacos, dentre eles, o hospital. O acidente de
transito é resultado e/ou produto de uma série de interagdes e relagbes que acontecem
no espaco do transito, anteriores a chegada ao hospital. Em virtude disso, a pesquisa

foi conectada ao espaco do transito.

Considerando isso, fiz um exercicio de deslocamento por diferentes pontos,
engendrando rotas e desenhando caminhos para compor o espaco do transito a partir
da interacdo de diferentes fontes. Trabalhei com informacfes do Estado, desde dados
referentes ao numero de condutores, frota de veiculos, legislacdo e infracbes de
transito disponiveis no DENATRAN E DETRAN-RS, até noticias relacionadas ao
transito e aos acidentes de transito, bem como campanhas publicitarias de automoveis.
Tudo isso foi somado a minha experiéncia como sujeito — condutora de veiculo no
espaco do transito, em deslocamentos urbanos e em rodovias, e pesquisadora desse
espaco. “Estar dentro da pesquisa”, nos diferentes espacgos, contribui para esse
processo. Essas fontes foram buscadas em funcdo das questdes de pesquisa, mais
precisamente, para investigar as conexdes entre producdo de masculinidades e
producédo de acidentes de transito. Assim, o fato de valer-me de mais de uma fonte, da
metodologia quantitativa e qualitativa e de diferentes técnicas de producdo de dados
(observacao, questiondrio e entrevista) tem a ver com o caminho que julguei pertinente
para dar conta das questbes de pesquisa e desenhar a rota de deslocamento e

circulacéo.
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Diferentes fontes que apresentam diferentes pontos de posicionamento
contribuem para contextualizar e materializar a problemética do espaco do transito e do
acidente de transito e permitem a construcdo de um saber, a partir de diferentes
angulos e lugares, com a preocupacado de compreender os modos de circulagdo no
espaco do transito, suas relacdes cotidianas e como estas podem resultar em acidentes
de transito. Entendendo que misturas, encontros e desencontros também estabelecem
desafios, expdem a risco e ndo apresentam garantias de sucesso, a utilizacdo desses
recursos ajuda-me a compor o quadro das informacdes a serem analisadas que

colaboram para a construcéo de uma trama de saberes que fundamentam esta tese.

Essas escolhas de fontes e caminhos de investigacdo visaram tdo somente a
mapear possiveis relacdes e interacdes entre diferentes atores em diferentes posicoes
de sujeito num determinado espaco institucional, com suas regras e modos de agir. A
escolha da pluralidade e mistura de caminhos investigativos contempla
dimensionalidades, racionalidades e sentidos para apreensdo e analise de
acontecimentos em espacgos publicos, de vida e circulagdo das pessoas e da
populacdo, permeados por estratégias biopoliticas de governamentalidade, em um
processo que nao é linear, sequencial e simplista. Os dados empiricos foram
organizados e agrupados em torno dos seguintes focos de analise: o espaco do transito
e 0s seus habitantes, o HPS de Porto Alegre e o acidente de transito e os acidentes de

transito e as suas relacdes.

Vale ressaltar que esta pesquisa ndo tem a pretensdo de uma abordagem
totalizadora para encontrar a razdo ou a solucdo para o problema do acidente de
transito. Tampouco esses recortes e combinacdes assumem modos hierarquizados em
gue um recurso tecno-metodoldgico € subordinado a outro, assim como nédo ha eleicédo
de um como o mais adequado. Eles foram considerados para compor o quadro/cenario
local da experiéncia singular do espaco de transito e do acidente de transito ligada a
producdo e ao exercicio de masculinidades. E preciso, ainda, “[..] admitir a
provisoriedade do saber e a coexisténcia de diversas verdades que operam e se
articulam em campos de poder-saber; de aceitar que as verdades com as quais

operamos sao construidas, social e culturalmente” (MEYER; SOARES, 2005, p.40). A
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proposta é a abertura de um dialogo entre a construcdo e o exercicio de
masculinidades no espaco do transito e os acidentes.

Considerando-se que o uso de outros métodos e outras técnicas de pesquisa
poderia proporcionar a construcdo de outro conjunto de saberes, alguns préximos dos
gque serdo apresentados, outros mais distantes e talvez alguns até mesmo
contraditérios (SEFFNER, 2004), os caminhos investigativos distinguem-se quanto a
sua capacidade de falar sobre determinados acontecimentos (CAMPOS, 2013).

2.3 Considerac0es éticas

Para realizacdo desta pesquisa, foram tomados cuidados éticos. Esta pesquisa
segue a Resolucao 466/12 do Conselho Nacional de Saude (BRASIL, 2012b), referente
as Diretrizes e Normas Regulamentadoras de Pesquisas Envolvendo Seres Humanos,
devendo-se assegurar 0s quatro principios basicos da bioética: autonomia, né&o-
maleficéncia, beneficéncia e justica, entre outros. O projeto foi submetido a apreciacéo
e aprovacdo do Comité de Etica da Universidade Federal do Rio Grande do Sul

(UFRGS) e do Comité de Etica da Secretaria Municipal de Satde de Porto Alegre.

Todos os participantes foram convidados a participar da pesquisa mediante
apresentacdo prévia dos objetivos da pesquisa. Havendo concordancia inicial, foi
procedida a leitura e a assinatura do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido
(TCLE - APENDICE C), em duas vias de igual teor, sendo que uma via ficou com o
participante e a outra com a pesquisadora. Foi assegurada a participacao voluntéria,
assim como a possibilidade de o sujeito desistir de participar do estudo a qualquer

momento, sem sofrer nenhum tipo de dano ou prejuizo.

Os dados serdo utilizados somente para fins cientificos. As informacdes serdo
divulgadas e publicadas, garantindo-se sigilo, sendo que os participantes da pesquisa
nao serao identificados em momento algum. Os documentos serdao armazenados por

cinco anos e, posteriormente, destruidos. Como forma de assegurar o anonimato dos
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participantes, estes foram identificados com nomes ficticios de veiculos automotores,
mas a idade, o grau de escolaridade, a profissdo e outros detalhes dos individuos
correspondem aquilo que efetivamente foi informado. Os nomes utilizados foram:
Vanquish Aston Martin; P11 McLaren; F-Type Jaguar; SRX Cadilac; Brera Alfa Romeo;
Cayman Porsche; Aventador Lamborghini; Ghibli Maseratti; Gol Volkswagen; Phanton

Rolls-Royce; Enzo Ferrari; Fusion Ford.

Outros cuidados éticos foram tomados na conducdo desta pesquisa em termos
das condi¢cdes dos sujeitos participantes e do local. As entrevistas foram realizadas em
unidades de internacdo mediante apresentacdo da proposta e consentimento dos
profissionais de saude e dos participantes, de modo a ndo causar constrangimentos
nem prejudicar o andamento do tratamento realizado e o funcionamento dos locais. Aos
participantes, foi perguntado como estavam, a fim de encontrar um momento oportuno
para a realizacdo das entrevistas, sem que estivessem com dor, desconforto, cansaco,
sonoléncia ou apresentando quaisquer outras necessidades fisiolégicas. Também foi
levado em consideracdo o tempo de internagédo, ndo sendo entrevistados homens que
haviam acabado de sofrer os acidentes. Considerando-se o tempo médio de internacao,
as entrevistas aconteceram a partir do segundo dia de internacdo. Somente um dos

homens convidados recusou-se a participar da pesquisa.
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3 SAINDO DE CASA

7z

Uma questdo interessante referente ao espaco do transito € que este se
materializa e expressa mediante uma linguagem complexa, cheia de signos e sinais,
por meio da legislacdo, dos sinais de transito, dos veiculos (automotores ou nao), dos
animais e dos comportamentos. Onde a linguagem corporal € manifesta por gestos,
pelo olhar e o proprio ndo olhar, também fala, assim como a linguagem dos sons, 0
ronco do motor, a buzina do carro, a sirene do servico movel de atendimento pre-
hospitalar. Todas essas e tantas outras sdo formas de expressdo da linguagem e de
comunicacdo que ampliam o ato da fala e da escrita, em uma construcédo de codigos e

modos de funcionamento entre os ditos e ndo-ditos, mas em pleno vigor.

A visibilidade do processo de comunicacdo no espaco de transito permite
estabelecer uma compreenséo da linguagem para além da relacdo e distincdo entre
significado e significante na estrutura formal da lingua e ndo se refere a analise
linguistica (FAIRCLOUGH, 2001). O processo de comunicacdo por meio da linguagem
guarda uma materialidade de coisa pronunciada, entre ditos, ndo-ditos e a escrita, pois
nao se podem dizer algumas coisas em alguns lugares, do mesmo modo que néo se
pode dizer qualquer coisa, ou mesmo tudo em qualquer circunstancia (FOUCAULT,
2010a). Da mesma maneira, as vezes ndo é possivel olhar para quem nos aborda no
semaforo, como forma de protecdo, em um esforco de fazer de conta que aquela
situacdo nao existe. Existe certo controle. Existe certo controle ou uma tentativa de
organizar e selecionar um conjunto de medidas pela linguagem para coordenar 0s

deslocamentos no espaco do transito.

Outro aspecto importante referente a materialidade da linguagem “néo é o ser da
linguagem”, ou seja, ndo importa quem estabelece o processo de comunicacao, se este
€ proveniente de um sistema formal, como as leis de transito e seus agentes, ou de um
sistema informal, como as buzinas, mas sim o0 que estd em operagcdo, 0 seu

funcionamento, o seu uso. Buscando sair da formalizagcdo e da interpretacédo da
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linguagem e enfatizando a sua materialidade (FOUCAULT, 2010a; CASTRO, 2009),
Roberto da DaMatta (2010), em seu livro Fé em Deus e pé na tabua, fala da

linguagem da buzina [...] para chamar a atengdo do outro motorista com leveza e
de modo educado, calmamente toca-se a buzina de modo rapido e com
suavidade. Dois toques suaves e rapidos sdo sinais de que 0 outro precisa sair
de seu mundo pessoal e olhar em volta e saber o que esta acontecendo [...] por
contraste, o toque largo, forte, firme, pesado e repetido, acompanhado de um
olhar fixo no buzinado, indica um pito, um sabe quem esta falando ou
xingamento (DAMATTA, 2010, p.73).

Quem de nés nunca passou pela gramatica da buzina? Se ainda ndo passou,
possivelmente em algum momento vai passar, como um saber que se aprende sem
cartilha, um saber sobre o transito que funciona na pratica. O uso da linguagem constroi
um conhecimento sobre o0 espaco do transito, assim como constitui seu funcionamento,
na sua materialidade e disperséo, em um processo histérico com suas (re)atualizacoes,
rupturas e continuidades temporais, provisorias e contingentes (SILVA, 2007
FISCHER, 2001). H4 quem ainda nédo aprendeu que vai ter mais algumas licbes — licdes

novas que surgem na dinamica e nos multiplos encontros deste espaco.

Nesse sentido, a linguagem atua como um processo de conhecimento e
significacdo que sistematicamente forma o que fala, produz discursos, modos de
subjetivacao e praticas, em uma trama permeada por relacdes de poder e saber que se
implicam mutuamente. A linguagem € o lécus de producdo de relacdes entre os
discursos e as praticas discursivas e nao-discursivas (FISCHER, 2001; MEYER, 2012),
e o0 homem, como ser humano, assegura 0 nexo entre as palavras, 0s gestos e as

coisas.

Os atos de fala expressos pela linguagem verbal e a comunicacdo nao-verbal
referem-se a um conjunto de informacdes, afirmacfes e conhecimentos que sao
pronunciados ou silenciados. Inscrevem-se no interior de formacdes discursivas de
acordo com certo regime de verdades que se acessa para poder falar sobre
determinados assuntos e produzir um tipo particular de conhecimento. As formacdes
discursivas fornecem aos falantes um conhecimento que se reconhece, incorporando
uma determinada obediéncia as regras, assim como as suas dispersdes. As falas e as
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praticas sociais sdo afirmagbes que pertencem a formacdes discursivas (SEFFNER,
2003).

As formagOes discursivas referem-se a um conjunto de enunciados que
constituem um sistema de saber referente a uma area do conhecimento. S&o
afirmacg0es e conhecimentos que pertencem a certo regime de verdade e produzem o
discurso. No espaco do transito, sdo pronunciados enunciados relativos ao discurso da
saude, ao discurso clinico, ao discurso econémico, ao discurso juridico. Também se fala
muito do direito de ir e vir, além de haver discursos racistas e manifestacdes de
preconceito com moradores de certas partes do Brasil; por exemplo, em Sao Paulo,
guando alguém faz algo errado, se diz que estd fazendo uma “baianada”. Sao
afirmacOes construidas a partir dessas areas de conhecimento que constroem, ao
mesmo tempo, regimes de verdade sobre o espaco do transito, assim como o préprio

espaco.

Foucault define discurso como um conjunto limitado de enunciados, o qual, por
sua vez, compreende um sistema de significados que atravessa a fala, ndo apenas
como uma unidade, e que se apoia no mesmo sistema de formacédo discursiva
associada a campos de saber (discurso clinico, econémico, psiquiatrico) para 0os quais

se pode definir um conjunto de condi¢des de existéncia (FOUCAULT, 2010a).

As formacdes discursivas sdo critérios para identificar em um enunciado o
referente, o sujeito, um campo de saber associado e uma materialidade especifica, sem
considera-las como independentes. Pode-se considerar que 0s enunciados perpassam
diversas formacdes discursivas e sé adquirem forca em conjunto. A formacéo discursiva
funciona como uma “matriz de sentido” simultaneamente em diversos campos de
relacbes (FISCHER, 2001, p.203). Os discursos sao produzidos por certo numero de
procedimentos internos que criam condi¢cdes para sua existéncia, que é transitéria, de

duracéo incerta, e tendem a apagar-se e (re)atualizar-se (FOUCAULT, 2010a).

Os discursos sao ativamente constitutivos, ou seja, produzem aquilo sobre o qual
falamos, assim como constroem “a sociedade em varias dimensdes: o discurso constitui
objetos de conhecimento, os sujeitos e as formas sociais do ‘eu’, as relagdes sociais e
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as estruturas conceituais. A segunda é uma énfase na interdependéncia das praticas
discursivas de uma sociedade ou instituicdo” (FAIRCLOUGH, 2001, p.64). Para
Foucault, os sujeitos e as praticas sociais sdo efeitos dos discursos produzidos no
interior de relagdes institucionais, sociais, econémicas, considerando-se discurso como

a “realidade material de coisa pronunciada [silenciada], ou escrita” (FOUCAULT, 2010a,
p.8).

As préticas discursivas ndo sdo pura e simplesmente modos de fabricacdo ou
reproducdo de discursos; elas tomam corpo no conjunto de técnicas, instituicdes,
esquemas de comportamento que materializam processos pedagogicos e seus efeitos,
gue simultaneamente as impdem e as mantém. Os processos pedagoégicos colocados
em circulagcéo funcionam como modos de subjetivacdo que precisamente incidem sobre
a construcdo dos sujeitos e suas praticas sociais, a partir dos seus saberes, propondo
um regime de verdades e uma racionalidade imanente como principio e delimitando um
jogo de fronteiras ou margens e exclusdes e também uma ética do conhecimento em
que as exclusodes reforcam os discursos. “A educagao € uma maneira politica de manter
ou modificar a apropriacdo dos discursos com os saberes e 0s poderes que eles trazem
consigo” (FOUCAULT, 2010a, p.43).

Os modos de subjetivagao sdo “a maneira pela qual o individuo estabelece sua
relacdo com [os discursos e suas] regras e se reconhece ligado a obrigacdo de pd-la
em pratica” (FOUCAULT, 2009a, p.35). As apropriacdes estabelecidas pelos sujeitos
em relacdo aos discursos ligam-nos aos discursos e, a0 mesmo tempo, a outros
sujeitos, construindo posicdes de sujeito e praticas. Os sujeitos ndo aparecem mais
como fundadores dos seus saberes e vontades, mas como efeito de uma constituicao,
uma engenharia minuciosa de relacdes de forcas coercitivas que ndo sao isentas de

relacBes de poder.

N&o busco encontrar o poder atrds do discurso. O poder funciona através do
discurso. O discurso ndo é a fonte nem a origem do poder, porque o discurso € ele
mesmo um dispositivo estratégico de poder (FOUCAULT, 2010a). Os diferentes

discursos constituem-se como elementos de forca em um processo por significacao,
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num jogo estabelecido com suas condigbes de possibilidade de existéncia e seus
efeitos, a partir de regimes de verdades e racionalidades préprias como principio e
também uma ética. Portanto, o discurso pode ser pensado como uma reverberacdo da
verdade, cuja funcéo est4 em ligar o sujeito a verdade, submetendo-o0 a um conjunto de
regras (FOUCAULT, 2010a).

Importa compreender a complexidade e as especificidades do acidente de
transito como um acontecimento que diz de certo tempo e lugar. E preciso apreender
tramas de saberes e relagcbes de poder relacionadas a ele no cruzamento entre
enunciados de diversas formacdes discursivas, principalmente identificadas com o
campo de género, de masculinidades, juridico e da salude, e expressas nas praticas
sociais, que sdo produzidas por arranjos de masculinidades e os produzem, na relacao
entre homens, veiculos, o espac¢o do transito, o acidente de transporte e o0 atendimento
no HPS. E preciso tentar fazer aparecer congruéncias e divergéncias, provisoriedades
que fazem agir e falar (FISCHER, 2001). Sdo elementos que, entre outros,
materializam, configuram e acionam a geodinamica do espaco do transito nas suas
diversas relacdes e interacbes. Esse modo de funcionamento coloca em circulacéo
multiplos e simultaneos elementos em seus deslocamentos e pausas, também

engendrando cruzamentos e atravessamentos que corporificam o acidente de transito.

O acidente de transito estabelece relacdes entre o espaco do transito e o
atendimento hospitalar — no caso deste estudo, no HPS —, assim como a relacdo entre
transito e saude. Este estudo busca fazer aparecer congruéncias, divergéncias e
provisoriedades — que fazem agir, conduzir e falar (FISCHER, 2001). Cabe recorrer ao
discurso como acontecimento, “suspender, enfim, a soberania do significante”
(FOUCAULT, 2010a, p.51), para deter-se na materialidade das relacdes entre homens,

veiculos e o0 acidente no espaco do transito.

44



4 CHEGANDO A RUA: O ESPACO DO TRANSITO E OS SEUS HABITANTES

Busco, neste capitulo, fazer um deslocamento da linguagem do transito e do
transito como linguagem, para caracteriza-lo como um espaco e analisar sua
constituicdo a partir de uma multiplicidade de elementos, considerando um territério
geogréfico, instituicbes, departamentos, legislacdo, veiculos, usuarios e as inter-
relacdes que constroem e compdem esse espaco publico da rua. O transito € o espaco
dele mesmo. O espaco do transito € um espaco habitado pelo Estado em um contexto
biopolitico, por sujeitos e sua materialidade corpérea nas suas formas de subjetivacéo e
em seus desejos de experimentacdo e os veiculos automotores ou ndo. Caracteriza-se
por ser um espaco de movimento, transitério e extraordinariamente complexo e

dinamico, com uma enorme capacidade de promover situacdes imprevisiveis.

Transito — palavra que significa movimento, acdo de transitar; marcha, trajeto.
Esta associado a fazer caminho, passar, andar, deslocar-se. Entre os tantos
significados, sentidos e representacfes que podem ser atribuidas a palavra transito,
neste caso especifico, vou considerar transito como o movimento de automoveis,
onibus, caminhdes, motocicletas, bicicletas, carrocas, lotacdes e a pé que ocorre na e
pela estrutura viaria terrestre, menos do que simplesmente uma via, mas como um
conjunto de estradas, ruas, avenidas e rodovias, construindo sujeitos pedestres,
passageiros, condutores e animais, com sinais e hormas sob governamento do Estado.
Esses elementos constituem e configuram o espaco do transito como um espaco de
circulacdo, de passagem, de parada, de estacionamento, de operacdo de carga e
descarga, de permanéncia provisoéria. Esse transitar pelo espaco do transito permite

gue pessoas, veiculos e cargas se desloquem de um ponto a outro.

Os deslocamentos fazem parte da vida. As criangas sao ensinadas a caminhar,
salvo excecoes, e a partir de entdo os deslocamentos vao se tornando cada vez mais
complexos e passam a fazer parte da vida cotidiana. Compreendem os deslocamentos

domésticos os movimentos e a circulagdo de pessoas que acontecem no interior de
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espacos privados. Os mesmos movimentos e deslocamentos também acontecem em
espacos publicos, como a ida do domicilio ao local de trabalho, ao local de ensino ou de
atividades de lazer. SG0 movimentos regulares que as pessoas necessitam empreender
para realizar suas atividades laborais, sociais e culturais. Os deslocamentos dao-se por,
entre e nos espacos, conectando o publico e privado tanto pelos meios de transporte,
sejam eles veiculos particulares ou coletivos, quanto pelas regras do transito (ROCHA,
2009; WILHEIM, 2013).

O transito, na acdo de transitar, também se refere a passagem do espaco da
casa, do privado e do doméstico para o espaco da rua, do publico e do coletivo. O
“territorio marca suas atitudes com um discurso diferente daqueles requeridos pelos
espacos da rua e da casa” (DAMATTA, 1997, p.43). O espacgo da casa é da ordem do
privado e é constituido por um cdodigo individualizado, particularizado, hierarquizado,
generificado e determinado no dominio das relagcdes familiares e pessoais, com
posicbes eternas de sujeito. A partir de regras proprias que organizam o0 Seu
funcionamento, € um local privilegiado, da ordem do acolhimento. A casa € o espac¢o do
intimo e privativo da pessoa. A propria casa € um espaco segmentado, onde cada
espaco especifico tem suas atividades especificas — a porta como local de recepcéao, a
sala como o0 espaco de encontro, a cozinha para cozinhar, o quarto de dormir. Isso
permite a construcdo desse codigo de condutas e comportamentos em cada espaco,
estabelecendo rotinas, que podem ser alteradas em situacdes especificas, como festas.
Um conjunto de regras determina o que pode ser feito no espaco intimo da casa e o
gue nao pode ser feito no espaco da rua, estabelecendo-se relacdes e diferenciacdes
entre 0s espacos. O codigo da casa €, na maioria das vezes, ou pretende ser, fundado
na familia, na amizade, na lealdade, na pessoa, na emocéo, e todos se relacionam por
meio de diferentes lacos (parentesco, afinidade, amizade), caracteristicas estas que
constituem o espaco da casa como o espaco de dominio do feminino (DAMATTA,
1997).

J& a passagem para o espaco da rua refere-se ao deslocamento, ao transito, ao
movimento que ndo se restringe as diferenciacdes de espacos geograficos e assume
outros cadigos, na maioria das vezes, inversos aos da casa. A rua € 0 espaco publico
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de governamento do Estado para garantir a funcionalidade e seguranca deste para a
populacdo, com base em leis universais, numa burocracia e no formalismo, no eixo das
leis, do mercado e da impessoalidade. Universaliza-se em uma economia biopolitica de
igualdade de direitos, em que o processo de igualdade é individualizante para
assegurar os direitos e deveres; para tanto, pressupde suprimir a identidade pessoal do
sujeito e transforma-o em um individuo anénimo, em um regime de normalizacdo dos
comportamentos. Na economia biopolitica, o individuo é o “foco da maioria das acdes
da vida cotidiana e todos os espagos sdo marca[damente] individualizantes”
(DAMATTA, 1997, p.37), mas, paralelamente, com regras universais para garantir o
funcionamento da nacéo na sua coletividade. A rua aparece como 0 oposto da casa,
como o0 espago da frieza, da dureza, da indiferenga, da racionalidade, da
competitividade, da luta pela sobrevivéncia, onde cada um cuida de si. O codigo da rua
e 0 comportamento na rua geralmente sédo negativos. O espaco da rua € do dominio do
masculino (DAMATTA, 1997).

No entanto, algumas regras do espaco da casa séo utilizadas no espaco da rua
sob o idioma da conciliacdo, e a reciproca é verdadeira, em algumas situacdes se
recorre ao codigo da rua para resolucdo de problemas e/ou conflitos no espaco
domeéstico — uma negacdo com base na lei, 0 que permite compreendé-los como em
relacdo, com “constituido e constituinte na propria dinamica de sua relagao”
(DAMATTA, 1997, p.16).

O espaco do transito caracteriza-se por ser um espaco de circulacdo, de
movimentos que acontecem em espacos publicos, em um cenario coletivo, com seu
cédigo de funcionamento. Varias pessoas de diferentes sexos, géneros, racas,
religides, idades, pelos motivos mais variados, uns a passeio, outros a trabalho, alguns
no percurso do trabalho, da casa, dos estudos e um sem fim de outros motivos que as
vezes nem se imagina, ocupam o espaco do transito simultaneamente. Todos esses
sujeitos, com a materialidade de seus corpos e de suas praticas de género e
sexualidade atreladas as suas posicoes de sujeito e as suas
vontades/necessidades/desejos, utilizam diversos meios de transporte — automével

particular, automével da empresa ou emprestado, motocicleta, taxi, 6nibus, micro-
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onibus, bicicleta, carroga, cavalo — e, com tempos diferentes — uns com mais pressa,
outros com menos —, circulam, deslocam-se no espaco do transito. Tudo se encontra,
produzindo e sendo produzido, constituindo e sendo constituido no espaco do transito a
partir de multiplas relagées.

Nesse espaco, que esta incorporado a rotina, ao cotidiano e a vida das pessoas,
encontram-se diversos atores, na individualidade de corpos, géneros, roupas, atitudes,
intencionalidades, conflitos e tantos outros marcadores sociais que indicam posi¢des de
sujeito, expressas nas praticas que caracterizam seu modo de ser e estar naquele
espaco e de se encontrar com 0S outros, sejam pessoas, normas e objetos, na sua
mesma singularidade e mobilidade. O espaco do transito promove um constante
exercicio de individualidade(s), necessidade(s) e desejo(s) em um espaco coletivo, com
a constante presenca do outro, 0 que 0 constitui como um espaco de constante

negociacao de viver e deixar viver sob sua legislacao.

Portanto, o espaco do transito € um territorio geografico, politico, econémico,
juridico, social e cultural, temporal e historicamente situado. O espac¢o do transito, como
territério, carrega a nocao de lugar, de espaco geograficamente situado, delimitado,
demarcado, que conta com uma estrutura viaria de ruas, avenidas, estradas urbanas,
rurais, rodovias, sinais e normas. Esse territdrio tem uma funcao vital, tanto para o
Estado quanto para a populacédo e para os individuos, e necessita de uma economia
politica como estratégia de governamento®. Considero o termo economia como uma
forma de governo que desenvolve uma racionalidade politica especifica de intervencao
para a conducdo da populacdo e das coisas em um determinado campo, nesse caso,
para o espaco do transito, envolvendo uma série de problemas complexos
(FOUCAULT, 2007a). Todos esses elementos — territorio, bens e servicos, riquezas e a
populacdo — constituem a economia politica do Estado, e a economia € um setor

especifico dentro das taticas de governamentalidade.

3Usarei a palavra governamento em vez de governo quando estiver me referindo & racionalidade politica
propria do Estado na sua acao de governo, como forma caracteristica de governo do Estado, tendo uma
singularidade e também diferenciacao de outras formas de governo, que incluem o governo se si e dos
outros (CASTRO, 2009; VEIGA-NETO, 2005; FOUCAULT, 2007a).
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Além disso, pretendo olhar o espag¢o do transito como um “sistema cultural”,
considerando que o comportamento local expressa valores e atitudes vigentes na
sociedade atual (GEERTZ, apud DAMATTA, 2010, p. 58) em um espaco geografico e
temporalmente demarcado. Busco enfatizar o carater de descontinuidade na historia, de
evolugdo, progresso, destino, para referir-me a singularidade desse processo: “a
histéria continua é o correlato indispensavel da funcdo fundadora do sujeito”
(FOUCAULT, 1990, p.21, CASTRO, 2009) e do acontecimento neste momento
presente. Ndo ha a pretensdo de referéncia a universalidade, nem a verdade do
acontecimento, mas de evidenciar heterogeneidades do que se imagina relacionado
aos acontecimentos no espaco do transito. Sinalizo a condicdo de possibilidade de

construgao deste como um olhar e de um saber situado e parcial.

Trabalho com a hipotese de que o espaco do transito € um espaco generificado,
produtor de masculinidades e tensionador de relacdes de género. Penso que as
posicOes de sujeito e as relagcdes entre homens e carros, modos de dirigir e 0s
acidentes de transito podem ser condicOes de emergéncia para caracterizar o espaco
do transito como um espaco generificado com arranjos de masculinidade. Ser um bom
motorista significa o0 mesmo que ser uma boa motorista? Ser um bom motorista,
cumpridor das regras, € ser um bom homem, um homem atraente, cheio de
masculinidade? Pode-se pensar 0 espaco do transito como um espaco de
(re)construcdo e materializacdo da norma regulatéria de género, principalmente em
seus arranjos de masculinidade, e 0 acidente de transito seria o limite, a reiteracdo, ou
€ 0 que escapa da norma? A institucionalizacdo do espaco do transito opera com a
producdo de modos de subjetivacdo em certa medida divergentes até mesmo
antagbnicos a norma de género, especialmente em a arranjos de masculinidade? Com
esse exercicio analitico, busco mapear possiveis caminhos para corroborar a tese de
gue os diferentes modos como os homens sdo produzidos e fazem uso dos seus
corpos e veiculos no espaco do transito constituem arranjos de masculinidade que

incidem sobre a ocorréncia do acidente de transito.

Para construcdo desta andlise, vou voltar o meu olhar para essas relagfes e

interacdes entre corpos, masculinidades e veiculos no espaco do transito por meio de
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algumas campanhas publicitarias de automdveis, do Codigo de Transito Brasileiro, das
estatisticas da frota de veiculos, de condutores, das infracbes e de acidentes de
transito, nos atendimentos realizados no HPS e entrevistas com homens, habitantes

desse espaco, internados como vitimas de acidentes de transito no referido hospital.

Demarcacbes de fronteiras sdo importantes para a constituicdo e delimitacao
desse espaco do transito que esta sendo construido neste estudo. Nao vou considerar
o0 espaco do transito aquatico, ferroviario e aeroviario, mesmo sendo espacgos de
transito. Restrinjo-me a alguns aspectos do espaco de transito terrestre viario. Assim,
ndo vou me deter em questdes dos Onibus, micro-6nibus, reboques, tratores,
caminhonetes, caminhdes e trens. Concentro-me nos automoveis e nas motocicletas
por representarem aproximadamente 78% da frota de veiculos e serem 0s maiores
envolvidos em acidentes de transito (RIO GRANDE DO SUL, 2013a).

Em virtude de o territdrio geografico constituir-se quase como um “palco” para o
transito, do verbo transitar, ele ndo se restringe ao trafego simplesmente. E um lugar
onde um sem fim de coisas acontece. E um local onde, & medida que diferentes
elementos incidem entre si e sobre si, se estabelecem multiplas e por vezes contrarias
relacbes de poder, processos de normalizacdo e moralizacdo dos comportamentos por
meio de expectativas proprias (DAMATTA, 1997). Em virtude disso, opto pela
denominacéo espaco do transito, que contém um territdrio, mas com um sentido mais

amplo do termo.

Portanto, mais do que o territério geograficamente definido como um lugar,
interessa a coexisténcia de discursos, sujeitos e praticas sociais materializadas nas e
pelas relagcdes que se produzem, intercambiam e modificam, constituidas e
constituintes de relagcdes intercambiantes de poder. Isso produz um regime
hierarquizado entre os habitantes, veiculos e lugares no espaco do transito, onde
alguns estdo dispostos a relacionar-se, outros nao e outros talvez sejam negados. De
maneira muito concreta, o espaco do transito € um espago do movimento “simultaneo,
da justaposicao, do préximo e do longinquo, do lado a lado, do disperso” (FOUCAULT,

2009c, p.411), assim como € espaco de aprendizagens, de experimentacfes e de
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preocupacdes, dentre elas, o trafego, a seguranca, a fiscalizagdo e o acidente de
transito. O espaco do transito constitui-se dentro de um espaco publico, lugar de
encontro entre diferentes marcadores sociais e identitarios, governado pelo Estado sob
um regime democratico e igualitario de direitos e deveres (DAMATTA, 2010).

4.1 Os sujeitos habitantes

O movimento de transitar esta ligado ao territério como espaco de circulagao,
demarcando lugares onde os deslocamentos acontecem, mas efetivamente quem
coloca em funcionamento o espago sao 0s seus habitantes. Agora, passo a apresentar
os habitantes do espaco do transito, os sujeitos que se deslocam, que dao vida e corpo
ao transito e ao espaco do transito. Neste item, procuro conhecer e analisar algumas
formas e alguns arranjos corporais dos sujeitos homens habitantes do espaco do
transito. Para isso, corpo(s), género(s) e subjetividades séo instrumentos de condicéo
para a constituicdo de relacdes entre homens, vias, veiculos, suas coexisténcias e os
acidentes de transito. Nesta primeira parte, apresento algumas ancoragens teoricas

referentes aos conceitos de corpo, género e masculinidade.

Em seguida, passo a apresentar os participantes da pesquisa com alguns
marcadores identitarios sociais, no sentido de “marcas sutis, singulares, subindividuais
gue podem se entrecruzar e nele formar uma rede dificil de desembaracar, longe de ser
uma categoria de semelhanca, a tal origem permite ordenar, para colocar a parte todas
as marcas diferentes” (FOUCAULT, 2008, p. 265). Ali onde os marcadores indicam uma
identidade, simultaneamente intentam diferencas, relacionadas com “o corpo, que
sustenta a sua vida e sua morte, em sua forca e fraqueza, a sancao de qualquer
verdade de qualquer erro, tal como sustenta também e inversamente, a origem —
proveniéncia” (FOUCAULT, 2008, p. 267).

As diferentes marcas identitarias e sociais que constroem corpos materializam
sujeitos e seus modos de vida por meio de praticas discursivas indispensaveis para

fabricagcdo dos sujeitos e suas posicbes de sujeito no espaco do transito e suas
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relagbes, assim como caracterizam o espaco do transito como espacgo generificado,
especialmente com arranjos de masculinidade. “O carro ganhou espaco publico e
tornou-se parte do universo masculino” (FIGLIUZZI, 2008, p.38). H& dois elementos
importantes relacionados a constru¢do de masculinidades: o espaco publico e o veiculo
automotor. Ao apresentar 0S sujeitos e 0S Seus cOrpos, marco-os com género

masculino para analisar suas construcoes e relagoes.

4.1.1 Os corpos, género e masculinidades

O modo de ser da vida e aquilo mesmo que faz com que a vida néo
exista sem me prescrever suas formas me sdo dados,
fundamentalmente, por meu corpo; o0 modo de ser da producéo, 0 peso
de suas determinac¢des sobre minha existéncia me sdo dados pelo meu
desejo; e o modo de ser da linguagem, todo o rastro da histéria que as
palavras fazem luzir no instante em que sdo pronunciadas e, talvez, até
um ponto mais imperceptivel ainda, s6 me sdo dados ao longo da ténue
cadeia de meu pensamento falante (FOUCAULT, 1990, p. 330).

Vou considerar o corpo como um elemento, um “fragmento de espago ambiguo”
cuja materialidade propria se constroi na e pela relacdo com as coisas, com 0s
espacos, com outros corpos e com 0 seu proprio corpo. Essa producdo materializa-se
na constituicdo do proprio corpo, na sua forma, seus contornos, seus gestos, seus
movimentos, seus modos de ser, estar e relacionar-se consigo, cCom 0S outros e com as
coisas, mesmo com toda a sua relatividade. Portanto, intenciono pensar 0 corpo como
produzido na e pela cultura, e ndo simplesmente o corpo na sua matéria biologica,
como um conjunto de musculos, 0ssos e 6rgaos, ndo entendendo a natureza como seu
lugar de origem, mas como lugar concreto, a forma e expressdo dessa experiéncia. “A
experiéncia do homem é dado um corpo que € seu corpo — fragmento de espaco
ambiguo, cuja espacialidade propria e irredutivel se articula, contudo ao espaco das
coisas” (FOUCAULT, 1990, p. 330).

O corpo “é também o seu entorno”, as suas roupas, 0s seus aderecos, as

maquinas que a ele se acoplam (GOELLNER, 2012, p.29). Isso é algo importante a ser
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considerado no contexto desta pesquisa, pois o veiculo automotor, em algumas
situacOes e para algumas pessoas, principalmente alguns homens, sado considerados a
extensdo do préprio corpo e diversos discursos afirmam e reiteram essa relagéao.
Algumas caracteristicas atribuidas ao carro também dizem do seu proprietario, assim
Como seus gestos e comportamentos no espaco do transito marcam e (re)produzem

relacdes entre homens, vias e veiculos automotores produzidas pela cultura.

O corpo experimenta, sente, (re)significa — “a essa mesma experiéncia € dado o
desejo, como apetite primordial a partir do qual todas as coisas adquirem valor e valor
relativo” (FOUCAULT, 2008, p. 266). No corpo, encontram-se as marcas, memaorias dos
fatos do passado, mas nele também nascem desejos, os limites, as insuficiéncias, 0s
erros e os desfalecimentos. Essas sensacdes vividas pelo corpo estdo em articulagcéo
com o0 seu proprio tempo, sdo marcadas e simultaneamente formadas por praticas
discursivas de acordo com sua época, com a sua historia, ou seja, sdo datadas. Nao
sdo experiéncias estaticas e estdo sempre em atualizacdo, mutacdo (FOUCAULT,
2008).

O corpo, nessa perspectiva de construcao historica, passa a ser considerado
como um elemento no qual esta continuamente sendo desenhado, apagado e
transformado um sem numero de marcas e modos de producdo que constituem o
préoprio sujeito e que também apresentam alguns limites, definicdes, recortes,
rearranjos, resisténcias. Os corpos sao construtos histéricos, engendrados em relacées
de saber e poder imbricadas em questdes politicas, econ6micas, sociais, sendo
significados culturalmente (FISCHER, 2001).

O corpo é submetido a exercicios de poder a0 mesmo tempo em que exerce
relacdes de poder. Essas operagcfes dao-se em ato, no encontro, e expressam-se na
materialidade do corpo. A materialidade do corpo, dos gestos, dos comportamentos, é
efeito do poder que constitui as praticas discursivas e sociais. Conforme Foucault, o
poder “produz efeitos positivos no nivel do desejo — como se comeca a conhecer — e
também no nivel do saber. O poder, longe de impedir o saber, o produz. Se foi possivel

constituir um saber sobre o corpo, foi através de um conjunto de disciplinas militares,
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escolares [de saude]’. E a partir da vigilancia dos corpos nos hospitais, em um exercicio
de um poder sobre o corpo, que foi possivel construir um saber organico (FOUCAULT,
2007a, p. 148).

7z

O acidente de transito € um acontecimento que articula, em alguns casos, 0
corpo ao hospital e ao espaco do transito. Os comportamentos e gestos submetem os
corpos ao acidente de transito, que por sua vez submete corpos de homens ao espaco
do hospital. Este se torna um local privilegiado para a construcéo de saberes referentes
ao acidente de transito e as suas relacbes com masculinidades. Em virtude disso, opto
por entrevistar homens que estiveram envolvidos em acidentes de transito e foram
internados no HPS. Essa situacdo materializa multiplos atravessamentos entre corpo,

género, masculinidades e saude.

“E no desenrolar de um processo politico (...) que apareceu, cada vez com maior
insisténcia, o problema do corpo” (FOUCAULT, 2007a, p.147) como forga de trabalho,
forca de producédo e questdo de saude. O corpo é um elemento central na histéria da
saude no Brasil, na construcdo dos hospitais e do proprio Hospital de Pronto Socorro
(HPS), nos modos de atuacao/intervencdo em saude, na delimitacdo de politicas
publicas e, neste estudo, nos atravessamentos de masculinidades e acidentes de

transito.

Os corpos sdo construidos, significados e materializados na e pela cultura a
partir de varios regimes discursivos e nao-discursivos, como trabalho, escola, familia,
género, sexualidade, idade, raca/etnia, midia, entre outros. Os processos de construcao
dos corpos e dos sujeitos sédo diversos e, por vezes, contraditorios. Mesmo assim, as
relacdes de poder e saber, produzindo regimes de verdade que investem na feitura dos
corpos, produzem efeitos e deixam marcas. Algumas marcas sao mais visiveis do que
outras, como padrées de beleza, atividade fisica, comportamentos, dores, violéncia.
Outro aspecto importante € que o poder e o saber sdo relacionais, bem como seus
desdobramentos. Nao ha um processo Unico, vertical;, ha possibilidades de ruptura, de
resisténcia, de transgressédo, de borramento, de alargamento, flexibilidade de limites e
fronteiras (FISCHER, 2001; LOURO, 2004).
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O processo de construgdo e demarcacdo dos corpos e de suas diferencas
produz efeitos materiais. A materialidade ser4 pensada a partir de relagbes que
manifestam efeitos de poder em suas praticas discursivas e nao-discursivas, no que
também é silenciado na circulacdo. Nesse sentido, 0S corpos e 0S sujeitos sao
submetidos, ao passo que submetem ao género e sédo subjetivados, sendo 0 processo
de generificagdo “construid[o], entre outras coisas, pelas relagcbes diferenciadoras,
pelas quais os sujeitos falantes se transformam em ser. [...] 0 processo dessa
generificacdo emerge no interior das proprias relacdes de género e como a matriz

dessas relagbes” (BUTLER, 2007, p. 160).

7

A matriz de género ndo é considerada como um processo individualista e
determinista para produzir um sujeito como seu efeito, mas como uma operacao que
retém a posicédo de sujeito, mesmo quando ela reverte (BUTLER, 2007). A matriz de
género ndo pode ser confundida como um molde social, como algo exterior, que se
aplica conforme a marca, nesse caso, 0 sexo, estampada no corpo. Se assim fosse, as
personalidades, as atitudes e os comportamentos sairiam formatados como em uma
fabrica, na ponta da esteira; deve-se, justamente, compreender que ha um continuo
investimento de diversas ordens ao longo de todo o tempo, além da dimenséo ativa do
sujeito (CONNELL, 1995).

A matriz generificada opera com a nomeacéo do corpo, a producao da diferenca
sexual e a producdo da materialidade corpérea de género, fundando a interacédo e a
interpelacdo de sexo, género e sexualidade, em que para um corpo ha um sexo que
incita um género e um desejo sexual. A matriz de género atua como uma norma
regulatoria, isto é, ela aciona um processo de funcionamento nas e pelas relacdes de
género com a finalidade de construcdo de masculinidades e feminilidades. Esse
funcionamento, reiterado pela midia, escola, igreja, exército, constituiu-se e constitui-se
um efetivo processo de normalizacdo e naturalizacdo dos corpos, desejos e praticas de

homens e mulheres, como efeitos de poder.

Género, assim como 0 COrpo, ou O COrpo, assim como o género, estdo

mutuamente implicados na e pela construcéo das diferencgas entre masculino e feminino
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e em seus efeitos normalizantes e naturalizantes. Essa divisdo de masculino e feminino
€ uma forma primaria de organizacédo social e de atribuicdo de significado as relacdes
de poder (SCOTT, 1995; NICHOLSON, 2000; LOURO, 2004).

As diferencas entre homens e mulheres, entre masculinidade(s) e
feminilidade(s), séo diferencas materializadas, expressas nos corpos, gestos,
comportamentos, atitudes, modos de ser, estar e relacionar-se com as coisas, consigo
e com os outros. Cabe salientar que a construcéo dessas diferencas ndo se materializa
somente nos corpos. Essa producéo de diferencas € mais ampla, acontece nos corpos
e também na organizacéo social dos espacos, dos processos de trabalho e das coisas.
Essa materialidade estende-se a objetos, carros e bonecas, espacos e lugares, a casa
e a rua. No entanto, essas diferencas ndo sao simplesmente “uma funcdo de
diferencas materiais que ndo estejam, de alguma forma, simultaneamente marcadas e
formadas por praticas discursivas” (BUTLER, 2007, p.151).

Todo o processo de experiéncia, as sensacdes, 0os desejos, 0s gestos, as
roupas, 0s acessorios, 0s comportamentos e as coisas relacionadas ao corpo sao
generificados, sdo produzidos, percebidos e expressos de modos distintos. Isso me
permite pensar o espaco do transito como generificado e fortemente marcado por
arranjos de masculinidade. Ao mesmo tempo, as diferencas entre masculinidades e
feminilidades sdo uma demarcacédo discursiva, funcionam como uma norma regulatoéria
a partir da matriz de género, produzindo, demarcando e fazendo circular modos de ser
homens e mulheres, em uma relagao que “produz corpos que governa” (BUTLER, 2007,
p.151).

Para construir e legitimar essa matriz de género, multiplos processos
simultaneos e cotidianos sédo acionados, postos em circulagéo e reiterados ao longo do
tempo por diversos processos (familia, escola, religido, raca, etnia, classe) cujos efeitos
estdo relacionados a certa fixidez dos corpos. Outro efeito dessa constancia, que
contribui para que esse processo seja compreendido em sua normalidade e
naturalidade, sdo o0s processos, em certa medida, homogeneizantes. Porém, cabe

salientar que sdo processos amplamente heterogéneos, transitérios, cambiantes e as
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vezes contraditorios. Mesmo que apresentem caracteristicas identificaveis na

populacéo, diferem de acordo com o tempo e com a cultura.

Contudo, “pode ocorrer, além disso, que os desejos e as necessidades que
alguém experimenta estejam em discordancia com a aparéncia de seu corpo” (LOURO,
2007, p. 14). Portanto, os corpos nao sao tao evidentes quanto talvez possam parecer.
A matriz produz simultaneamente a anormalidade. Essa evidéncia é um efeito da norma
regulatéria de género, e é justamente a possibilidade de outras formas de
(re)materializagdo que marcam a forca regulatoria do sexo na matriz de género e que

também permite coloca-la em questdo (BUTLER, 2007).

A reiteracdo continua marca que esse processo ndo € dado, ou seja, a norma
nao atinge todos os corpos da mesma maneira. A norma regulatéria de género possui
um carater hegemonico que ndo pode ser confundido com totalitarismo, do mesmo
modo que abre espaco para outras possibilidades, para movimentos e variagdes entre
corpos, géneros, sexos e sexualidades (CONNELL, 1995). “Os processos e as praticas
discursivas (...) fazem com que aspectos dos corpos se convertam em definidores de
género e de sexualidade e, como consequéncia, acabem por se converter em
definidores de sujeitos” (LOURO, 2004, p.80).

Falar de homens significa falar do engendramento e da dindmica de processos
complexos de construcdo de masculinidades produzidos na e pelas relacdes entre
corpos, sexos, sexualidades e géneros e nas relacfes com 0s outros, com 0S espacos
e com as coisas. As masculinidades referem-se a arranjos, conjuntos e/ou
“configuracaolfes] de praticas em torno da posicdo dos homens nas [...] relacdes de
género” (CONNELL, 1995, p.188). A partir de uma matriz regulatéria de género e de
seus efeitos normalizantes, é possivel identificar um “lugar-comum” e, quando se fala

de homens, reconhecer e diferenciar arranjos de masculinidades.

Entretanto, as masculinidades nao se referem somente aos corpos,
comportamentos e atitudes de homens. E possivel identificar masculinidades
materializadas em diversos corpos e sexos, mas também em relacfes estabelecidas

em diferentes espacos e objetos. Ao definir masculinidades, busco enfatizar o processo
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de construcdo que se da na relagdo entre homens, e entre homens e mulheres, em
diferentes contextos culturais e cenarios sociais, em diferentes momentos histéricos. A

materializacdo das masculinidades, novamente, nao se limita aos corpos.

Acionar o processo de construcao relacional, a producdo em ato na e pela
relacdo, temporal e localizada, tem vérias fungfes, dentre elas, desessencializar e
desnaturalizar os arranjos de masculinidades como fixos e trans-historicos. N&o existe
uma esséncia de masculinidade, um homem e uma masculinidade a priori; a
masculinidade estad em constante processo de construcdo e transformacao. Outro
aspecto relevante decorrente da (re)producéo na e pela relacao refere-se ao carater de
provisoriedade e contradicdo, pois circunstancias diferentes podem fazer com que o
mesmo sujeito tenha posi¢cdes diferenciadas. O que distancia o0 conceito de
masculinidades do conceito de essencialismo € justamente a construcdo das relacdes

de masculinidades que produzem uma multiplicidade (CONNELL, 2013).

Essa compreensdo de masculinidades marca um pouco da mecanica dos
elementos envolvidos e intercambiantes no interior das relacdes e também marca uma
rejeicao ao “papel do sexo masculino” (CONNELL, 1995, p.187). “Papel” refere-se ao
desenvolvimento de um conjunto de atitudes e expectativas apropriadas e esperadas
para homens, mas tal compreenséao € limitada e reducionista, pois exclui o processo de
construcdo nas e pelas relacbes de poder, além de desconsiderar 0os sujeitos, cuja
materialidade e racionalidade estdo presentes nas a¢des (SEFFNER, 2003). Isso nao
significa dizer que todos o0s atos séo racionais, mas sim que existem uma racionalidade

e uma intencionalidade da acao.

A construcdo da categoria de género masculino existe em relacdo com a
construcdo da categoria de género feminino, ndo como polos opostos, mas como
condicdo mutua de existéncia (WELZER-LANG, 2004). No entanto, ndo é possivel
considerar somente as relagcbes entre 0s sexos, pois essa racionalidade possibilita a
construgcdo de duas categorias como essencialistas, homogéneas e antagonicas. A
pretensa estabilidade € um efeito da norma regulatéria de género, que naturaliza
comportamentos associados a corpos, sexos e géneros. O que esta longe de ocorrer,

tanto com homens quanto com mulheres, é que formem grupos homogéneos.
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Os diferentes marcadores sociais, identitarios e de género (sexo, idade, raca,
etnia, escolaridade, ocupacéo, geracao, classe) cruzam-se e engendram, atravessam,
configuram e rearranjam uma pluralidade transitéria de modos de ser homens e
mulheres, em constante processo de modificagdo. Existe “mais de uma configuragao
desse tipo em qualquer ordem de género em uma sociedade. Em reconhecimento
desse fato, tem-se tornado comum falar de masculinidades” (CONNELL, 1995, p.188).
Assim como diferentes contextos sociais e culturais reconfiguram novas possibilidades
de exercicio de masculinidades e feminilidades, a multiplicidade e a diferenga compdem

0S cenarios e as relacdes sociais.

“As relacbes de homens entre homens sao relagcdes hierarquizadas, tal qual a
relacdo entre homens e mulheres” (WELZER-LANG, 2004, p. 117). As construcdes de
masculinidades requerem investimentos ativos tanto dos sujeitos quanto de diversas
préaticas discursivas. A énfase na configuracéo de praticas refere-se ao que as pessoas
efetivamente fazem e ndo supostamente ao que deveriam fazer ou deixam de fazer,
nem ao esperado ou imaginado (CONNELL, 1995), como efeitos de poder e modos de

subjetivacao.

Hierarquizacdo das masculinidades € um processo que se da em relacdo a
outras masculinidades, mas também em relacdo as feminilidades, e ndo € um processo
unidirecional e estatico. A hierarquia de género se estabelece na e pela relacédo entre
homens, e entre homens e mulheres, nos diferentes lugares. Também néo pressupde
uma fixidez de posicdes e de hierarquizacfes e subordinacdes. As posicdes de sujeito
oscilam e variam conforme a relacdo estabelecida e ao longo do tempo (CONNELL,
2013). A hierarquizacdo da visibilidade a diferenca e a desigualdade das relacdes, em

um processo dinamico de rela¢des e suas transformacdes.

O processo de hierarquiza¢do ndo € unico, ou seja, ndo existe um soberano e os
demais sao todos subordinados, mas diferentes arranjos de masculinidades,
valorizados em diferentes contextos — “sdo processos ativos de constru¢cao de género”
(CONNELL, 2013, p. 241). Além de os arranjos de masculinidade configurarem modos

de vida e contribuirem ativamente para a construcdo e materializagcdo de
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masculinidades, ha uma circulagdo de arranjos de masculinidades valorizadas,
legitimadas e qualificadas culturalmente, o que contribui para o estabelecimento de
hierarquias de género e seus graus de aproximacéo e distanciamento. Esses contatos
nao sao livres de tensdes, contradicbes e divergéncias, situacdo que abre espaco para
o confronto, o conflito e o questionamento de relagbes, emergindo destes a
possibilidade de transformacdes e o estabelecimento de multiplas relagbes provisoérias e
cambiantes, ou ndo (CONNELL, 2013). O proprio espaco do transito € um local
privilegiado para o estabelecimento e o exercicio de relacdes de masculinidade
hierarquizantes. Um territério que, minuto a minuto, arranja e desarranja esses
contatos: ora um € superior porgue seu carro € melhor, ora aparece outro carro melhor;
em um momento, 0 sujeito consegue ultrapassar, mas logo € ultrapassado. Assim
seguem a dinamica e o funcionamento desse espaco de circulacdo, com

deslocamentos marcados por encontros, cruzamentos, atravessamentos e concessoes.

A matriz de género reconhece caracteristicas de masculinidades mais
apropriadas e condizentes com os diferentes locais. Esses arranjos de masculinidades
estdo atravessados pela organizacdo dos proprios espacos do trabalho, e algumas
caracteristicas de masculinidades sdo comuns a diferentes posicdes de sujeitos em
relacdo a hierarquia de género. Nao sdo processos fixos; pelo contrario, sua
intercambialidade produz o transito na escala hierarquica e a constante negociacao
para manutencao de determinadas ordens. As multiplas masculinidades também abrem
espaco para as mais variadas formas corporais e para os diferentes comportamentos,

tais como préticas de saude e comportamento de risco (CONNELL, 2013, p. 246).

A norma regulatoria de género produz corpos de homens e masculinidades
habitantes materializados no espaco do transito nas e pelas praticas discursivas, em
constante processo de producdo e diferenciacdo. Um dos fortes elementos da
construcdo e da demarcacédo da(s) masculinidade(s) nos corpos habitantes do espaco

do transito é o veiculo automotor.

As relacdes entre homens e veiculos iniciam antes mesmo do nascimento. A

partir da descoberta do sexo dos bebés, os meninos passam a ser ligados aos carros,
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‘porque em seus quartos ja estdo colocados carrinhos de brinquedo e até detalhes
decorativos relacionados a carros. Os carros sdo do dominio do género masculino, com
quem o contato com o carro se da com mais intimidade” (FIGLIUZZI, 2008, p.38). O
carro também €& um brinquedo preferencial para meninos e esta presente em filmes,
jogos e livros, entre outros. Desde muito cedo, inicia-se um processo de constituicao de
relacdo entre homens e veiculos, pautada, entre outras, pela habilidade de conduzir
veiculos. Antes mesmo de nascerem, 0s corpos sofrem uma interpelagédo fundante a
partir da matriz de género, que € reiterada por diversos discursos e praticas discursivas
para reforcar ou contestar esse efeito naturalizado.

Assim, 0 espaco do transito € uma instancia singular para analisar a construcao
e o exercicio de masculinidades a partir de diversos sistemas prescritivos que buscam
conduzir a conduta dos sujeitos e seus elementos. O espaco do transito passa a ser um
local privilegiado para ver isso e para flagrar esse processo. Seus habitantes séo
produzidos e transformados em pedestres e/ou condutores de veiculos automotores ou
nao (ciclistas). Essas marcas ja falam de diferentes posi¢cdes de sujeito que podem ser
ocupadas no espaco do transito, a0 mesmo tempo em que este as constroi. A matriz de
género atravessa essas posicOes de sujeito, de forma que os seus efeitos sao
evidenciados nas e pelas relacGes estabelecidas entre os seus habitantes e os meios

de transporte por eles utilizados, especialmente em seus arranjos de masculinidade.

4.1.2 Os sujeitos desta pesquisa

Apresento alguns marcadores sociais identitarios e de género dos 12 sujeitos
gue participaram desta pesquisa, homens habitantes que circulam pelo espaco do
transito e que estiveram envolvidos com processos mais complexos do transito — os
acidentes, um dos principais problemas desse espaco na atualidade. Os marcadores
sociais e identitarios expressam as marcas e as proveniéncias materializadas nos
Corpos que pertencem a um sistema de regras e valores, constituem posi¢coes de sujeito

e incidem nas suas acgoes e relacgoes.
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N&o busco a origem ou a esséncia do acidente. Os sujeitos produzem
identidades que contribuem para considerar o espago do transito como um espaco de
homens e de mlltiplos arranjos de masculinidade e relacdes de poder que o0s
constituem como sujeitos condutores de veiculos no espaco do transito e suas
relacdes. Os marcadores também intentam para as marcas das diferencas sustentadas
pelos corpos. Vale destacar que sao mdltiplas hierarquias que se constituem nos e
pelos marcadores sociais e identitarios “entrelacados com processos ativos de
construgdo de género” (CONNELL, 2013, p.242). A multiplicidade ganha vida no
encontro com a diferenca, em um processo instantdneo do encontro, em que as
diferentes posi¢cOes de sujeito marcam a complexidade e o dinamismo das relacdes e

efeitos de poder.

Os marcadores sociais identitarios, mesmo que apresentem certa fixidez e
estabilidade, ndo tém um uso reificador nem essencialista. Eles confirmam a ideia de
multiplas masculinidades, marcam as transformacdes e 0s atravessamentos que
ocorrem ao longo do tempo e permitem o reconhecimento explicito do local, bem como
0 mapeamento das suas relacfes, interseccdes e seus privilégios. Cabe destacar que
esses marcadores sdo ativos na construcdo de masculinidades e na materializacéo dos

corpos, suas praticas e suas relacdes (CONNELL, 2013).

Os homens participantes da pesquisa encontravam-se na faixa etaria de 19 a 47
anos, com média de 30 anos de idade, sendo um homem com 19, um com 20, um com
25, um com 26, um com 28, um com 29, um com 30, um com 32, dois com 33, um com
45 e outro com 47 anos. Os marcadores identitarios sociais de idade cronolégica
constroem corpos de criancas, jovens, adultos, velhos. Agregando-se o marcador de

idade cronoldgica a geracdo, tem-se minimamente um encontro de geracdes que

operam com distintas constru¢cdes de masculinidades.

A maioria dos entrevistados declarou ser de cor branca, e somente um homem
declarou-se pardo. A maior parte dos sujeitos teve dificuldade para responder, ficando
em duvida diante da surpresa da pergunta, como se essa marca fosse um dado

explicito do corpo sobre o qual ndo se precisa falar, presumindo-se que as pessoas
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sejam brancas. Salienta-se que h4 um contraste com o contexto atual do pais, em que
h& um crescimento da populacdo negra, ndo devido ao aumento da fecundidade, mas
em decorréncia de as pessoas se declararem como pertencentes a grupos de cor/raca
(BRASIL, 2011c).

A escolaridade variou do ensino fundamental incompleto ao ensino técnico,
tendo a maior parte dos entrevistados (cinco) o ensino médio completo, seguido por
guatro homens com ensino fundamental incompleto, um com ensino médio incompleto
e dois com ensino técnico. As mulheres superaram 0s homens na taxa de
escolarizacdo, que se mantém maior do que a deles, mesmo considerando raca

(BRASIL, 2011c). Os homens tém saido mais cedo dos bancos escolares.

A ocupacao variou bastante, exceto entre os homens que fizeram ensino técnico;
ambos trabalham com eletrénica, mas com questbes distintas. Todos os homens
entrevistados tém ocupac0Oes diferentes: motorista de caminhao, servente de pedreiro,
carpinteiro, ourives, proprietario de uma grafica, mestre de obras, militar, vendedor de
uma loja de ferragem, vendedor de crédito consignado, operador de casa de bomba do
e eletrotécnicos (um na manutencdo de maquinas e outro na producéo). A insercéo no
mercado de trabalho esta relacionada a forca de producao, de bens e riquezas, fator
gue ocupa uma centralidade na construcdo das masculinidades, pois esta implicado no
processo de socializacdo, sobretudo com a questédo de recursos financeiros — provedor
— e de autonomia — liberdade. A maioria dos participantes desta pesquisa esta
distribuida no setor de servicos, que esta apresentando um aumento de insercao da
populacdo. O mercado de trabalho é um territério marcado por relacbes desiguais de
género e um espaco fortemente implicado com a construcdo de masculinidades. Um
exemplo pode ser verificado na taxa de desemprego menor para homens do que para
mulheres (BRASIL, 2011c).

Em relagéo ao estado civil, sete dos entrevistados declararam-se solteiros, no
entanto, destes, um se declarou solteiro no papel, mas reside com sua parceira em uma
situacdo de unido estavel; um € noivo, dois sdo casados e dois sdo separados. Em
relacdo ao fato de terem um parceiro/a no momento, sete participantes tém uma

parceira fixa no momento, e cinco estdo sem parceira fixa no momento.
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Em relagdo ao numero de filhos, oito homens nédo tém filhos, e quatro tém de
dois a seis filhos, sendo dois homens com dois filhos cada, um com cinco e um com
seis filhos. Dos entrevistados que tém filhos, um deles mora com quatro de seus seis

filhos; os demais ndo moram com os seus filhos, que moram com as maes.

Considerando-se a situacédo de moradia, cinco dos entrevistados afirmam morar
sozinhos, um mora com 0s pais, um mora com a mae e o padrasto, um reside com a
mae ou a irma, um mora com a esposa e um filho dela de outro casamento, um reside
com a esposa e um amigo, um mora com a noiva e a avd, e um mora com a esposa,
quatro dos seus seis filhos e dois filhos de outro casamento da esposa. Por mais
variada que sejam as configuracdes de moradores nas residéncias, em relacdo ao
sustento da casa, sete sujeitos identificam-se como responsaveis pelo sustento; nas

demais situacdes, todos os integrantes mencionam dividir as despesas da casa.

As relacdes entre masculinidades e feminilidades sdo expressas em diversas
formas e nas mais variadas configuracdes, dentre elas, no espaco da casa e em
relacbes de parentesco, sem supor que todas as relacbes de parentesco sejam
heterossexuais (RUBIN, 2003). Salienta-se que a construcdo e o exercicio das

masculinidades sdo relacionais.

Dos 12 homens entrevistados, oito sdo proprietarios de carro, de moto ou de
ambos, e quatro ndo. Desses oito, dois sdo proprietarios de carro e moto, trés possuem
somente carro, e trés sdo proprietarios somente de moto. Ainda entre esses oito
homens entrevistados, seis deles s&o os Unicos a conduzirem seus veiculos, um disse
gue ele e 0 amigo com quem mora é que dirigem e a esposa nao, e somente um deles
informou que ele e a esposa dirigem. Um dos entrevistados ndo € proprietario, mas
dirige o carro da empresa. Os homens sdo socialmente aceitos e legitimados como
condutores de veiculos; mesmo em uma situacdo em que o homem e a mulher dirigem,

guando saem juntos, “automaticamente” o homem assume a conducgao do veiculo.

Hoje, como antes, esses marcadores sociais marcam 0s lugares sociais ou as
posi¢cdes dos sujeitos no interior de um grupo social e em uma determinada cultura.
Marcadores distintos estdo materializados nos corpos e produzem diferencas
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hierarquizadas, definidas pelas marcas dos corpos. Essas diferentes posicdes que 0s
diferentes sujeitos ocupam estabelecem relacdes de forca, méveis e cambiantes, entre
eles (LOURO, 2004). Os marcadores expressam formas de viver o cotidiano das
relacdes e das circunstancias diarias da vida.

As diferentes posicbes de sujeito ocupadas estdo implicadas em diferentes
recursos, necessidades, vontades, desejos e condi¢fes de possibilidade de negociacao
no espaco do transito. Considera-se que o poder transita pelos individuos, e ndo se
aplica a eles, estando em exercicio em ato, nas relagcbes e interacdes que se
estabelecem e sdo colocadas em ato. “O que faz que um corpo, gestos, discursos,
desejos sejam identificados e constituidos como individuos é precisamente isso um dos
efeitos primarios do poder” (FOUCAULT, 2005, p.35). Simultaneamente, a
materialidade do corpo como efeito de poder também € sua intermediaria, considerando
o fato de o poder transitar pelos sujeitos e continuamente estar se deslocando, se
modificando a partir das relacdes estabelecidas entre os sujeitos. Os sujeitos estao
continuamente sendo submetidos ao exercicio do poder, mas também sempre o

exercendo.

Essas inuUmeras informacdes possibilitam pincar algumas marcas que compéem
0s corpos desses homens, usuarios do espaco do transito, envolvidos em acidentes de
transito, internados no HPS e participantes desta pesquisa, sem deixar de considerar
gue 0 mesmo processo identitario esta imbricado na producdo da diferenca. Assim,
essas caracteristicas tornam-se marcadores identitarios e sociais, permitindo, ao
mesmo tempo, identificar e diferenciar marcas de raca, género classe, idade, sexo
(LOURO, 2004).

Essas caracteristicas sdo significadas na e pela cultura a partir das normas
regulatérias de género. A norma regulatéria de género produz modos de ser homens e
os arranjos de masculinidade que diferem no processo de significagdo e produgao de
marcas sociais, ou seja, a horma incide diretamente nos modos de subjetivacéo e nas
praticas sociais, assim como na produc¢éo das diferencas, compondo a produc¢éo de si,

mas imbricada no processo de hierarquizacdo e posi¢cdo dos sujeitos .As diferentes
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posicdes de sujeito estdo presentes e materializadas nas relagdes estabelecidas em si
mesmo, entre si mesmo e o0 espago do transito, e entre si mesmo e 0s outros Nno mesmo
espaco, pulsando no funcionamento deste. Os mesmos marcadores sociais, quando
significada a materialidade de um corpo de mulher, sédo diferentes e resultam em

diferentes posi¢cOes de sujeito.

Um cuidado necessario € com a armadilha desses marcadores identitarios
sociais, que podem funcionar como redutores da analise do espaco do transito, no seu
totalitarismo e generalizagdo, e ao mesmo tempo individualizacéo, que de uma forma
simplista e unidirecional pode-se responsabilizar e culpabilizar homens jovens pobres
de baixa escolaridade pelo problema do transito. Busco ressaltar as implicacdes disso
nas posicoes de sujeito e as condicbes de possibilidade de estabelecer relacbes
CONsigo e com 0S outros nesse espaco, em seus atravessamentos e, portanto, nas

formas como o poder se exercita.

Outro aspecto importante € que ha alguns atributos de masculinidade que
adquirem um carater hegemonico, com tracos semelhantes em diversos espagos, como
valentia e bravura, mas que séo significados em cada cultura de modo diferente. Esses
atributos de masculinidades associados aos marcadores sociais e identitarios séao
moéveis e intercambiantes, permitindo reconhecer a multidimensionalidade e a
complexidade das relacbes entre as diferentes construcbes de género e
masculinidades. Os marcadores identitarios, sociais e de género marcam as diferentes
construcBes de masculinidade no nivel local. O local e o territorio estdo implicados na
construcdo e analise das relacbes entre homens, veiculos e transito e no
funcionamento do espaco de transito. O local constitui as “arenas da interagao face a
face” entre a construgcdo das masculinidades e o0 seus entrelacamentos com as familias
e as instituicdes, no espaco privado e no espaco publico, na producdo das suas marcas
(CONNELL, 2013, p.267).
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4.2 Habitantes velozes e furiosos — os veiculos

Os habitantes do espaco do transito utilizam meios de transporte para alguns de
seus deslocamentos, 0 que possibilita a interagdo e o convivio entre sujeitos e veiculos
que constituem e se constituem na mobilidade caracteristica desse espago. Apresentei
os habitantes e os habitantes singulares que pertencem a uma cena, a um recorte
desse espaco, como sujeitos-condicdo para o estabelecimento de relacdes entre
corpos, homens e veiculos que produzem marcas nas suas relacdes e na circulacédo do
espaco do transito. Essas relacdes sao permeadas por diversos marcadores sociais

identitarios que as (re)configuram a todo o instante, minuto a minuto.

Agora, passo a analisar alguns processos que permeiam a construcdo dessas
interacdes, partindo de dados mais gerais para chegar a processos mais singulares. A
relacéo entre homens e a frota de veiculos marca uma primeira relacdo entre homens e
veiculos. As campanhas publicitarias assinalam uma interacdo e uma intimidade entre
homens e veiculos. Por fim, as necessidades e os desejos singulares dos sujeitos desta

pesquisa aparecem em sua relacdo com os veiculos e os meios de transporte.

O automdvel veio substituir a tracdo animal, sendo uma invencao tecnoldgica
gue modificou o ambiente e as suas relacdes. A partir do final do século XIX, o
automovel passa a incorporar a realidade dos meios de transporte, e junto com ele
nasce o encantamento do homem pelo automével (ANDRADE, 1998; ROCHA, 2009). A
partir da Segunda Guerra Mundial, o automovel particular passou a ser um fenémeno
de massa no mundo. Ele se torna um artigo de desejo, de consumo, com uma
representacdo social associada a status, liberdade, autonomia e poder econdmico,
impulsionado pelo forte aparato de propagandas que destacam a mobilidade individual
(MARIN; QUERIOZ, 2000). Associa-se 0 desejo de consumir com a necessidade de

deslocamento e a praticidade que o automovel proporciona.

No Brasil, os veiculos comegam a circular lentamente a partir da década de
1940, com o inicio do processo de industrializacdo (ROCHA, 2009), e tem um

incremento com a instalagéo das fabricas de automdveis a partir da década de 1950,
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com destaque para a Volkswagen do Brasil e, logo em seguida, a Mercedes-Benz e a
Willys-Overland (FIGLIUZZI, 2008). O sucesso da indastria automobilistica ocorre nos
anos 1960 (DAMATTA, 2010). A partir de entdo, os veiculos foram se tornando cada
vez mais presentes na vida das pessoas. Como efeito dessa interacdo, o automoével
torna-se um objeto indispensavel e passa a ser o instrumento de circulagcdo mais

comum, em detrimento das outras formas de transporte coletivo.

O automovel esta associado com individualizacdo e apresenta uma dupla funcéo
de diferenciacdo e hierarquizacdo. Conforme DaMatta (2010, p. 20), “a onda
desenvolvimentista permitiu-nos os delirios de sermos donos de um carro como o
coroamento do sucesso individual”. O automével promove a personalizacdo do
transporte de acordo com as necessidades individuais, ou seja, 0 seu uso permite
chegar de modo mais rapido e direto a qualquer lugar, além de conferir certa protecao e
privacidade, na medida em que restringe 0 contato entre as pessoas, pois transporta
geralmente um individuo. O automodvel valoriza um estilo de vida que enfatiza a
autonomia, a liberdade e a “superioridade social relativa dos usuarios de automoveis,

gue preferem o transporte individual e personalizado ao coletivo” (DAMATTA, 2010, p. 22).

Recorro ao uso de algumas imagens de forma emblematica como um
instrumento de maior visibilidade para as significativas diferencas vivenciadas nesse
periodo e para apresentaras campanhas publicitarias de veiculos que acredito que
possam contribuir para mostrar o caminho que estou percorrendo e a propria ideia de
espaco de transito. O uso de imagens compfe a intertextualidade, o dialogo entre o
texto escrito e a imagem, que estabelece uma relacdo de expansao e ilustracao entre
estes, sem a pretenséo de fazer analise de imagens (ARAUJO;LOBO-SOUSA, 2009).
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Figura 1: Veiculos automotores do inicio Séc XX. Figura 2: Veiculo automotor inicio Séc XXI
Fonte: BRASIL, 2010 — 100 anos da legislagéo de transito Fonte: Aston Martin*
brasileira veiculo da década de 1940

S R A

Figura 3: Foto Porto Alegre/RS, Rua Borges de Figura 4: Foto Porto Alegre/RS, Rua Borges
Medeiros — 1965 Medeiros — 2010
Fonte: Google Imagens5 Fonte: Google Imagens6

A escolha de formas individualizadas e pessoais de circulacdo motorizada pode
ser evidenciada pelo aumento na frota de veiculos em nivel mundial, especialmente no
Brasil. O Brasil, de 2003 a 2005, ocupou o 10° lugar no ranking de maiores frotas,
aumentando-a progressivamente. Em 2006, ocupou a 92 posi¢do; em 2007, a 8% em
2008, chegou a 62 posicao e, em 2009, a 52, atras dos Estados Unidos, que tem a maior
frota de veiculos do mundo, seguido da China, do Jap&o e da Alemanha. Em 6° lugar,
esta a Franca, depois a ltdlia, a Inglaterra, a india e a Russia (FENABRAVE, 2009;
MORAIS NETO, et al, 2012a).

*Disponivel em:http://www.astonmartin.com/cars/vanquish-volante
*Disponivel em:www.facebook.com/OldPortoAlegre?hc_location=timeline
®Disponivel em:www.google.com.br/search?g=rua+borges+de+medeiros+porto+alegre&client
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Segundo o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2013), a partir do
Registro Nacional de Veiculos Automotores (RENAVAM), o Brasil, até setembro de
2013, estava com uma frota de 80.179.368 veiculos automotores, dos quais 55,78%
eram automéveis e 22,21% eram motocicletas. Esses veiculos, somados, representam
77,99% da frota de veiculos do pais. Segundo o Cdédigo de Transito Brasileiro, veiculo
automotor € todo “veiculo a motor de propulséo que circule por seus meios, e que serve
para o transporte viario de pessoas e coisas, ou para a tracao viaria de outros veiculos
utilizados” (BRASIL, 2008, p 57).

A frota de veiculos em circulagcdo é outro elemento que compde o espaco do
transito e representa todos os veiculos registrados no Rio Grande do Sul até outubro de
2013. Segundo relatorio do DETRAN-RS (RIO GRANDE DO SUL, 2013a), nos ultimos
cinco anos, houve um acréscimo de veiculos no estado. Independentemente do tipo de
veiculo, o percentual de aumento da frota como um todo foi de aproximadamente 32%,
o0 percentual de aumento de automoveis foi de 30,77% e o de motocicletas foi de
31,55%. O aumento da frota de motocicletas teve um incremento maior quando
comparado ao da frota de automéveis. Entretanto, a frota de automoéveis representa
61,54%, enquanto a de motocicleta representa 18,80% da frota no estado. O percentual

da frota de motocicleta do estado € menor do que a do pais.

Outro dado importante que corrobora a caracterizacdo da escolha de formas
individuais de transporte é o tamanho da frota de 6nibus e micro-6nibus, que ndo chega
a 1% da frota de veiculos, com um crescimento em torno de 15% nos ultimos cinco
anos, conforme a tabela abaixo. “Ascendemos individualmente e deixamos de lado o

transporte coletivo e as normas e os requerimentos coletivos” (DAMATTA, 2010, p.20).
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Tabela 1: Frota de Veiculos no RS no periodo de 2010 até outubro de 2013.

Frota de veiculos no RS

Tipo de veiculo 2010 % Veiculos 2011 % Veiculos 2012 % Veiculos 2013 % Veiculos
Automovel 2898284 61,54 3086934 61,35 3305134 61,48 3480578 61,54
Moto, Motoneta, Ciclomotor 929824 19,74 986762 19,61 1033842 19,23 1063277 18,80
Caminhéo 221179 4,70 233363 4,64 243366 4,53 254296 4,50
Reboque 157643 3,35 169490 3,37 181801 3,38 193729 3,43
Onibus e Micro-6nibus 44521 0,95 47641 0,95 50219 0,93 52517 0,93
Trator 5113 0,11 5869 0,12 6498 0,12 6873 0,12
Outros 4709 0,10 4946 0,10 5226 0,10 5440 0,10
Utilitarios, caminhonetes 448341 9,52 496926 9,88 550216 10,23 599540 10,60
Total 4709614 100,00 5031931 100,00 5376302 100,00 5656250 100,00

Fonte: DETRAN-RS

O aumento da frota de veiculos em Porto Alegre foi manchete do Jornal Zero
Hora de 04/01/2014, que diz que a frota de veiculos estimada para 2014 vai crescer em
maior propor¢ao do que a populacdo. Estima-se um aumento de 30 mil carros na frota,
ao passo que a estimativa é de 18 mil nascimentos na capital. O aumento da frota na
capital seguiu a mesma proporcdo do aumento da frota no estado, com crescimento em
torno de 30% nos ultimos cinco anos, o equivalente a um carro para cada duas pessoas
em Porto Alegre em 2013 (ZERO HORA, 2014a).

O aumento da frota resulta em maior circulacdo de veiculos e pessoas nos
espacos viarios, situacdo que dialoga com o crescimento e a estabilidade econémica do
pais, com o aumento na producdo de veiculos fabricados no Brasil, acrescidos da
politica econbmica de isencdo de impostos, que teve repercussdo na reducdo de
precos. A facilidade de parcelamentos para a compra de zero quildbmetro, somada as
limitacbes do transporte coletivo e de alternativas como ciclovias, ainda faz do
automovel uma prioridade.

No momento em que se opta pela individualiza¢do do transporte, tém-se alguns
problemas. Os automoOveis ocupam uma area significativa do espaco do transito
enquanto transportam apenas um cidadao ou, no caso, um “supercidadao neles

encastelados”, conforme DaMatta (2010, p.79). Ao mesmo tempo, a individualizagdo do
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transporte contribui para uma relativa falta de politicas publicas de planejamento urbano
coletivo de viés horizontal e igualitario. Esse processo esta na raiz da falta de espaco
para a circulacdo, o que consequentemente causa um problema de fluxo de veiculos e
€ um fator de risco para maior ocorréncia de acidentes de transito, decorrentes do
crescente uso dos veiculos motorizados, tanto de duas quanto de quatro rodas
(DALL'AGLIO, 2010).

Em contrapartida, as politicas de incentivo ao comeércio de veiculos automotores
contribuem para a renovacdo da frota de veiculos e, dessa forma, para a seguranca
veicular. Corroborando essa afirmacdo, o Ministro das Cidades anunciou, no dia
18/12/2013, a decisdo do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) através das
resolucdes n°311 e 312/2009 de manter a obrigatoriedade do air bag e dos freios ABS
para 0os novos veiculos a partir de janeiro de 2014, equipamentos que elevardo o
padrao de seguranca dos veiculos (DENATRAN, 2013b).

A “gigantesca e silenciosa revolugao [...] deflagrada pela fabricagédo e consumo
de veiculos movidos a motor de explosdo e seu uso em larga escala” provocou
modificacdes radicais no espaco do transito e em seus processos de circulacdo
(DAMATTA, 2010, p.25). Os veiculos motorizados mudaram as paisagens urbanas das
cidades brasileiras. No entanto, o aumento da populacdo circulante no espaco do
transito, seja de pedestres, seja de condutores, ndo resultou na compartimentalizacéo
nem na tomada de consciéncia desse espaco coletivo que contém e engloba diferentes
atores, com as suas mais variadas necessidades e desejos, tampouco na preocupacao

simultanea de incorporacao das normas por seus usuarios (DAMATTA, 2010).

4.2.1 Os automodveis — habitantes ilustres

Agora passo a esmiugar a conformagéo proposta para a interagdo entre homens,
veiculos e o espaco do transito a partir de algumas campanhas publicitarias. Estas

atuam descrevendo um conjunto de caracteristicas necesséarias para a conformacéo

72



tanto dos veiculos quanto dos seus condutores e contribuem para a construcdo da

representacdo social do automovel.

Adotamos veiculos automotores e, principalmente, os automéveis como
instrumento de transporte que permite cruzar territérios com uma ilimitada mobilidade.
O automovel produz uma facilidade de deslocamento para chegar a qualquer lugar,
sem restrices de horario e nem mesmo de tempo de permanéncia, em um “exercicio
vigoroso e apreciado de individualidade, [autonomia] e liberdade” (DAMATTA, 2010,
p.24). O automovel, nesse mesmo exercicio de individualizacdo, constroi sujeitos, mas
também € construido por seus proprietarios, considerando-se que o0 processo de
individualizacdo € generificado. E acionado um processo complexo de singularizacio e
identificacdo do veiculo com o seu dono, generificado, a medida que ele vai adquirindo
a roupagem do dono, com adesivos, cores, nomes e/ou apelidos, sendo significado e
pertencente a historia desse sujeito e falando do seu proprietario. O automovel também
€ um indicador da posi¢cdo e de mudancas sociais do proprietario (DAMATTA, 2010). O
veiculo é a materializacdo e ao mesmo tempo a demonstracdo de sinais de poder

econdbmico.

O engendramento entre corpo, género, gesto, comportamento e maquina em um
processo de singularizacédo e identificacdo em um espaco publico imprime o jeito e 0
modo de ser dos sujeitos, masculinos e femininos, no espaco do transito e ao mesmo
tempo sinaliza distincdes. As relagcdes individuais e singulares podem ser probleméaticas
em um espaco, pois assinalam uma relacéo hierarquica de funcionamento social nesse
espaco, que deveria ser marcado pela igualdade de direitos. Os cédigos da casa sao
trazidos para a rua. Essas questbes podem estar na raiz da impaciéncia, da
imprudéncia, da exposicdo ao risco e da ndo-obediéncia as leis de transito como sendo
um processo de subordinacdo, portanto, ndo sendo pertinentes a todos (DAMATTA,
2010).

Vou recorrer a algumas campanhas publicitarias de automoveis por considera-
las como elementos que contribuem para ampliar a compreensdo do espaco do transito

e as relacdes entre homens e automoveis, a partir de diferentes fontes. As campanhas
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compdem a tematica do transito, na medida em que sdo produzidas na e pela relagédo
entre homens e veiculos e configuram processos pedagodgicos que incitam essas
relagbes, com margens de variacdo. Elas podem contribuir para a contextualizacéo da
problematica do acidente de transito, entre outras questées que podem ser pertinentes
a este estudo.

Outro ponto é marcar que diferentes enunciados configuram mudltiplas e
individualizantes relacbes entre homens e automdveis que habitam e circulam, em
diversos espacos, tais como a revista Quatro Rodas, como mostra o estudo realizado
por Figliuzzi (2008) e as proprias campanhas publicitarias, entre outros. Pretendo
estender esse olhar para as campanhas publicitarias de vendas de automdveis, pois
acredito que elas veiculam estratégias que aproximam e incidem sobre a construcao de
relacbes entre homens e veiculos, sejam eles automoveis e/ou motocicletas, entre
outros, de diferentes modos, também acionando mecanismos que produzem processos
de subjetivacdo, os quais se estendem para o espac¢o do transito como praticas sociais

vinculadas a masculinidades.

A escolha de algumas das campanhas publicitarias esta relacionada as marcas
utilizadas para nhomear os participantes desta pesquisa. As marcas Ford e Volkswagen
foram escolhidas por terem sido as primeiras industrias automobilisticas a instalar-se no
Brasil. Os modelos dos veiculos foram pincados por suas caracteristicas. Enfatizo a
intencionalidade na utilizacdo dessas marcas, para explicitar alguns elementos que

corroboram o problema do acidente de transito.

Vou considerar as campanhas publicitarias como pedagogias culturais que
funcionam como modos de subjetivacdo, que incitam e constroem relacbes entre
homens e carros. Os atributos dos automoéveis sofrem processos de identificacdo e
diferenciacdo em relacdo aos sujeitos e vice-versa, o que também induz a producao de
desejos, com um sem numero de estratégias de seducdo, que ndo necessariamente se
concretizam na efetiva aquisicdo dos veiculos. Esses processos de producéo de desejo
e necessidade com um misto de caracteristicas, tanto do sujeito quanto do veiculo,

fundem-se e engendram-se ao espaco do transito, de modo que colaboram para a
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constituicdo desse modo generificado, com caracterizagdes e distingbes entre
masculinos e femininos, entre outros marcadores sociais e culturais, especialmente de

classe.

As campanhas publicitarias fabricam posicdes de sujeito de maneira
hierarquizada, “que induz a graduar individuos, objetos e espacgos, verticalmente
ordenados — entre superiores e inferiores” —, por meio de um eixo social que vai
propondo uma ordenacao do topo ao fundo ou a base (DAMATTA, 2010, p.60). Esse
processo de hierarquizacdo e diferenciacdo contribui para caracterizar o espaco de
transito como um espaco de disputa, onde o tempo todo estdo sendo estabelecidas
relacbes e demonstracdes de poder. Homens, veiculos e transito compdem uma triade
em que corpo, gestos e movimentos se integram a caracteristicas proprias de
masculinidades, tanto do sujeito quanto do veiculo, constituindo, (re)afirmando,

reiterando posicoes de sujeito.

O site oficial da Aston Martin no Brasil apresenta, abaixo da chamada principal, a
chamada de langamento do novo modelo de carro da Aston, que integra “poder, beleza
e alma” a imagem do automdével, em uma imbricagao de elementos da ordem do social,
da estética e da natureza, o que pode remeter a uma relacdo da ordem da esséncia, da
natureza, recorrendo-se a alma como o elemento mais profundo, mais intrinseco, de

maior intimidade, a que poucos tém acesso.
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Figura 5: Campanha publicitaria Aston Martin
Fonte: Aston Martin’

Os carros esportivos de luxo precisam tornar-se objetos de desejo e
diferenciacao para um segmento populacional restrito, que tem condi¢des de adquiri-los
ou ambicionam ter, em um mercado altamente competitivo, ou simplesmente sdo um
sonho de consumo. A industria automobilistica movimenta milhdes de recursos
financeiros no mundo (FIGLIUZZI, 2008). Isso faz com que as campanhas recorram a
atributos associados a altos niveis de diferenciacdo. Na campanha de outro modelo, a
Aston recorre a genética de “um carro puro-sangue”, como uma raga requintada e
original que desconhece cruzamentos com outras, uma raca pura, exclusiva, que alia
“altos niveis de conforto e requinte, representando o carater uUnico que s6 a Aston
Martin possui”. Ao utilizar-se de caracteristicas como raca, genética e altos niveis de

requinte, a campanha publicitaria individualiza, personaliza e hierarquiza,

’Disponivel em: http://www.astonmartin.com.br
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estabelecendo e destacando uma posicdo social diferenciada, no topo das relagbes

sociais, a partir dos tracos indicativos de superioridade, exclusividade e distingéo.

Outro elemento acionado pela campanha é a mistura de beleza e “artesanato
tradicional com a eficiéncia de aerodinamica de alta tecnologia”, o que diferencia ainda
mais 0 veiculo, pois ha associacdo entre artesanato e tecnologia. O artesanato
distingue-se da producao industrial em massa, caracterizando uma pequena producao,
mais exclusiva, refinada e cuidadosa. O DB9 Coupé “proporciona uma experiéncia
Unica e inesquecivel”’, com caracteristicas técnicas que indicam a velocidade maxima
de 300km/h e com uma aceleragcdo manual 0-100 km/h em 4,8 seg (ASTON MARTIN,
2014).

Como se nado bastasse, existem as caracteristicas relacionadas com
“‘performance” que indicam o desempenho, tanto do veiculo quanto do motorista,
destacando a “soberba” dos grandes carros esportivos, o que denota grandiosidade,
superioridade, raridade e/ou preciosidade. Tudo isso esta a disposi¢cao dos “comandos
do motorista, que devem ser ageis”, assim como o veiculo, que responde de forma
rapida e previsivel aos comandos do motorista. Poder, beleza e alma séo atributos que
devem ser compativeis entre 0 motorista e o veiculo. S&o caracteristicas produzidas no

momento da fabricacdo do veiculo e devem encontrar o0 motorista perfeito para tal.

Essa campanha propde-se a construir uma relagdo entre homem e veiculo que
inicia com elementos da materialidade biolégica do corpo, vinculando-se ao eixo
hierarquico social e a performance de género, como uma pratica que reitera a
materialidade do corpo generificado, ou seja, as qualidades do veiculo estdo a
disposicdo, mas somente se efetivardo com a competéncia do motorista homem. Este
também deve apresentar caracteristicas similares, como agilidade, para que o veiculo
responda da mesma forma, isto é, somente um veiculo ndo transforma o sujeito na sua
grandiosidade. Esse veiculo ndo é para qualquer sujeito. Estabelece-se uma relacao de
reciprocidade entre elementos do carro e do condutor para 0 maximo desempenho, ao
mesmo tempo em que se estabelecem distingdes. Esse pode ser o sonho de consumo

de alguns, que poderédo investir na construcdo desses atributos para chegar a
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processos de identificacdo, ao passo que para outros ha uma distancia imensa,
praticamente inatingivel (ASTON MARTIN, 2014).

F-TYPE EM DETALHE

O F-TYPE foi projetado para proporcionar a sensagao de dirigir um carro esportivo, que & intuitivo, instintivo e vivo, para conectar o motorista com o
comando de alto desempenho e reacdo instantanea. Agdes precisas melhoram o rendimento do carro, que esta pronto para reagir, responder e
interagir, colocando o motorista no seu dmago.

Figura 6: Camgpanha Publicitaria Jaguar
Fonte: Jaguar

Ja o F-TYPE, da Jaguar, torna a conexao entre homens e carros explicitada a
partir de uma sélida expressao aritmética em que a “configuracdo 1+1 foi projetada para
envolver o motorista”. O veiculo “se conecta imediatamente com o motorista, de modo
que este se torna quase que uma extensao do carro”. A Jaguar lanca médo de uma
equacao matematica “1+1” para caracterizar a conexao entre homens e carros. Com “o
motorista”, a campanha é voltada para o masculino. A perfeita harmonia vai

proporcionar “a sensacgéao de dirigir um carro esportivo, que é intuitivo, instintivo e vivo”.

®Disponivel em: http://www.jaguar.com/br/pt/ftype
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Caracteriza-se uma relacdo homem-veiculo, ndo como humano-objeto, mas entre
humanidades, ou seja, a parte viva € materializada no corpo do homem, e a sua
natureza “intuitiva, instintiva e viva” estende-se ao veiculo, que compartilha das
mesmas caracteristicas, marcando a conexao com o carro, que é extensao do corpo do
homem (JAGUAR, 2014).

Também se estabelece uma relacdo de conexdo do motorista “com o comando
de alto desempenho e reacao instantanea” do veiculo, numa total sincronia. As “agdes
precisas [do motorista] melhoram o rendimento do carro, que esta pronto para reagir,
responder e interagir, colocando o motorista no seu amago”. Existem um investimento e
uma tecnologia a disposicdo do motorista, a sua espera para serem colocados em
funcionamento e trazerem beneficios ao proprio, ao mesmo tempo em que imputam ao
condutor a responsabilidade pelo desempenho do veiculo. O condutor €, de certo
modo, desafiado quanto as suas caracteristicas, tais como habilidade, agilidade,

rapidez, desempenho e competéncia, entre outras (JAGUAR, 2014).

O F-TYPE apresenta uma preocupacdo com a seguranca que o veiculo
proporciona aos seus ocupantes, principalmente ao motorista. O design da cabine
proporciona maior visibilidade e o minimo de distracdes; o painel foi propositalmente
mantido o mais baixo possivel e sem elementos amontoados uns nos outros, de
maneira a aumentar a visao a frente. O sistema de audio potente da “vida a cabine com
um som incrivel e rico”. O motor, “gerando poténcias extremamente elevadas e
especificas de até 127 CV por litro, produz “um desempenho emocionante e uma
sensacgao gratificante ao dirigir’, com velocidade maxima de 250km/h até 299km/h,
conforme o motor (JAGUAR, 2014).

A seguranca, aliada a tecnologia, foi o elemento chave na campanha publicitaria
no site da Ford, inclusive comprovada pela empresa Latin NCPA®, que realiza testes
para avaliar desempenho em segurancga dos veiculos e fornecer informacfes precisas
aos consumidores, também oferecendo a oportunidade de comparagédo. A Ford esta

associando segurangca com economia e preservagcdo do meio ambiente no

°Disponivel em:http://www.ford.com.br; http://www.latinncap.com/po/resultados.
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desenvolvimento de um motor com tecnologia “EcoBoost”’, ou seja, motores que
oferecem poténcia com menor consumo de combustivel, o que € duplamente
interessante, pela economia e pela redugdo de emisséo de gases poluentes: “o motor
2.0 EcoBoost surpreende com 240 cavalos, mesma poténcia de um motor V6, fazendo
do Novo Fusion sua dose diaria de adrenalina”(FORD, 2014).

Caracteristicas

Inicio / Todos / Fusion / Caracteristicas

v

Um carro que ja nasce como uma lenda.

Conhega o Novo Fusion, um carro Global gue ja nasce como uma lenda. Por dentro, um sedd luxuoso e
sofisticado, equipado com techologias exclusivas. Por fora, um carro de visual esportivo, com linhas
marcantes e dinamicas.

Figura 7: Campanha Publicitaria Ford
Fonte: Ford™

A seguranca como requisito, de certa forma, autoriza e possibilita o exercicio
diario de producédo de adrenalina, pois o veiculo disponibiliza recursos adicionais ao
condutor, propiciando algo que poderia lhe dar mais sentido a vida. Outros recursos em
termos de seguranca sdo o alerta de colisédo e o sistema de permanéncia em faixa.

Quando hé risco de colisdo, o sistema de alerta de colisdo (Forward Collision Warning)

pjisponivel em: http://www.ford.com.br/carros/fusion/caracteristicas
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emite sinais de alerta para o motorista por meio de “LEDs na cor vermelha (que sao
projetados no para-brisa), avisos sonoros e corte do audio dos alto-falantes. Além
disso, os freios sdo pré-carregados, permitindo uma resposta rapida do motorista, se
necessario”. Ja o sistema de permanéncia em faixa (Lane Keeping System) prové o
veiculo com uma camera voltada para frente, a qual identifica as faixas de rolamento da
estrada; caso o veiculo saia da pista, 0 motorista é alertado por sons e uma vibracdo no
volante (FORD, 2014).

Entre outros recursos tecnolégicos de seguranca, ha o sistema de
monitoramento de ponto cego. O espelho retrovisor identifica veiculos no ponto cego e
informa o motorista por aviso luminoso, tanto no espelho retrovisor quanto no painel. O
alerta de trafego cruzado auxilia em manobras de marcha ré. Se vocé ainda nédo esta
satisfeito com todos os recursos a seu dispor para a sua seguranga, o veiculo ainda
oferece mais siléncio e conforto por dentro. “Tudo isso gragas a um sofisticado projeto
de isolamento acustico e aos bancos projetados com estrutura ergonémica, espuma de

alta performance, revestidos em couro macio” (FORD, 2014).

Saio de um cenéario de carros de luxo, que circulam em menor quantidade, para
um cenario de carros populares, muito mais visiveis no espaco do transito, como é o
caso do Gol. Esse deslocamento € intencional e visa a marcar a pluralidade de
formacbes discursivas, campos de saberes e regimes de verdade implicados nos
diferentes modos de subjetivacdo e tipos de normalizacGes e a sua correlacdo com a
cultura na triade homens-veiculos-transito. Essa situacdo coaduna-se com a construcao
de masculinidades no plural. Considerando que h& outras possibilidades, a
Volkswagen, de maneira mais simples e objetiva, apresenta o Novo Gol como lider de
vendas ha 27 anos no Brasil. Ao apresentar o modelo como o “mais vendido da
histéria”, a Volkswagen aciona elementos que apontam o aspecto temporal de uma
tradicdo aliada ao fato singular de o modelo ser o mais vendido. Isso resulta na

materializacdo de sua qualidade e, por que néo, confiabilidade.

Além disso, indica-se que € o modelo mais vendido em fungéo de sua “robustez,

tecnologia, baixo custo de manutencéo e excelente relagéo custo-beneficio”. Robustez,
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possivelmente, € um atributo que designa forca, vigor e resisténcia, associados a

tecnologia e ao baixo custo.

; \
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Figura 7. Campanha Publicitaria Volkswagem
Fonte: Volkswagem™*

Tecnologia é outro elemento caracteristico dos veiculos. Nesse caso, a
Volkswagen também apresenta uma nhova tecnologia de motorizacdo, a TEC
(Tecnologia para Economia de Combustivel), que permite ao “novo motor 1.0 Total Flex
contar com até 76 cavalos e alia economia de combustivel a bom desempenho”.
Estabelece-se uma relacao de custo-beneficio com equipamentos de série, como vidros
dianteiros com acionamento elétrico, travamento central e abertura interna da tampa do
porta-malas. Elementos basicos séo vinculados ao design mundial; mesmo com o foco
em uma relacao racional e objetiva de custo-beneficio, a vinculacdo ao design mundial

confere sofisticacdo, em doses menores.

Em comparacdo com as outras campanhas publicitarias apresentadas, parece

gue esta tem um aspecto mais utilitarista, talvez apresentando um veiculo mais voltado

Disponivel em:http://ofertas.vw.com.br/novo-gol/1-0-2-portas-27-anos-de-lideranca+1264/porto-alegre-
RS.
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para a forca e o trabalho. Os préprios elementos apresentados indicam recortes de
classe

As campanhas de automdveis pretendem-se mais mercadoldgicas e, para tanto,
recorrem a discursos e enunciados mais aceitos nos segmentos especificos aos quais
se destinam, como um modo de enderecamento, ou seja, um automével dirigido ao
publico masculino heterossexual aciona elementos de masculinidade, de certo modo,
naturalizados e institucionalizados, para tornar o veiculo mais vendavel. Estabelece-se
um duplo sentido, tanto o de aproximar o sujeito da norma, quanto o de reafirma-la,
sendo reiterada nas praticas sociais, 0 que nos permite pensar que estas atuam numa
performatividade de género. “As marcas que significam status, privilégios, [poder],
filiacOes, tendem a ser substituidas ou pelo menos acrescidas de um conjunto de graus
de normalidade, que séo sinais de filiagdo a um corpo social homogéneo, mas que tém
em si mesmo um papel de classificagado, de hierarquizagao e de distribuicdo de lugares”
(FOUCAULT, 2009b, p.177).

Ao mesmo tempo em que as fabricas de automoveis fabricam veiculos
automotores, as campanhas publicitarias fabricam automoveis — seus significados e
representacdes, sujeitos e relacbes entre veiculos e homens, mediados por
caracteristicas dos automoveis, que se estendem e se materializam no espaco do
transito. E como se o veiculo dissesse do seu proprietario e da sua habilidade como
motorista, com a finalidade de estimular a compra de veiculos, em toda a sua
positividade. Entretanto, trata-se de interessantes artefatos culturais cujos efeitos néo
se limitam a venda ou ndo de automdveis e ndo apenas mostram o carro, mas
engendram uma economia politica e produzem o motorista — neste caso, o homem
motorista — e os seus modos de conduzir veiculos no espaco do transito. E justamente

por isso que sdo elementos importantes para fins desta pesquisa.

As campanhas versam sobre elementos préprios da masculinidade, como
poténcia, competéncia, agilidade, habilidade, rapidez, preciséo, instinto, seguranca,
forca, poder de compra, tecnologia e velocidade, caracteristicas estas que criam uma

masculinidade mais homogénea, de modo que, ao tracarem-se caracteristicas comuns
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a masculinidade, estas seriam comuns a todos 0s sujeitos homens — homens de
verdade, ativos e viris. Simultaneamente, acionam-se sentimentos e relacdes de afeto
entre homens e veiculos. Isso aciona o processo de individualizacdo e de
hierarquizacdo em graus de diferenciacdo. O eixo hierarquico do espaco do transito
esta ordenado do topo a base da seguinte forma: a casta superior dos motoristas de
carros particulares importados, do ano, seguidos dos condutores de carros nacionais,
do ano, seminovos, usados; na categoria mediana até a base, encontramos os 6nibus,

caminhdes e motocicletas e, na base, os ciclistas e pedestres (DAMATTA, 2010).

Assim, pode-se dizer que as campanhas publicitarias produzem conhecimentos
sobre carros e, a0 mesmo tempo, sobre homens e masculinidade. Elas também
reforcam que o conhecimento e uma maior relacdo se d&o entre homens e carros,
reiterando o universo automobilistico como sendo de homens, mesmo que haja uma
maior participacdo das mulheres, em propor¢cdes significativamente menores
(FIGLIUZZI, 2008). No site da Alfa Romeo Brasil, por exemplo, a saudacdo com
intensidade refere-se ao homem para que ele “seja muito bem-vindo” ao espago em
que ele “encontrara muita informagao sobre a Alfa Romeo fornecidas por um grupo de
adoradores aficionados pela Marca Italiana ha muito tempo”. Percebe-se o desejo de
gue o site possa ser um espaco de ensino e aprendizagem sobre veiculos Alfa Romeo,
onde os homens possam “aprender um pouquinho mais sobre estas maravilhosas
maquinas”, pressupondo-se certo conhecimento prévio, “além de compartilhar conosco
detalhes que nos sejam desconhecidos, contribuindo sempre para o aprimoramento
deste que visa ser o site de referéncia sobre a marca no Brasil” (ALFAROMEO, 2014%2).
De certo modo, ha uma naturalizacdo do conhecimento de homens sobre carros, mas
também a indicacdo de que sempre € possivel tornar-se mais especialista no assunto,

aprendendo um pouquinho mais e compartilhando detalhes.

O espaco midiatico das campanhas publicitarias produzem argumentos que
funcionam para marcar masculinidade(s) e feminilidade(s) — s&o demarcacoes
discursivas das diferencas de género. Além disso, € produzido e colocado em

circulacdo um conhecimento sobre homens e carros, bem como sobre mulheres e

“Informac6es disponiveis em http://www.alfaromeobr.com.br.
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carros, estabelecendo-se modos de homens e carros se relacionarem, mediados por
campanhas publicitarias que falam sobre carros, poténcia, velocidade, modelos de
veiculos, relacdo custo-beneficio. “Tais contextos mesmo falando de outras coisas
trazem em seus contextos uma forte marca dos modos de ser masculino e feminino
mesmo quando abordados indiretamente” (FIGLIUZZI, 2008, p.30). Mais do que isso, as
campanhas publicitarias produzem e demarcam, fazem circular e também diferenciam
relagcbes entre homens e carros. O comportamento de género masculino aparece de
modo reiterado nas diferentes campanhas que enfocam a relacdo entre masculinidades
e habilidade ao volante, poténcia, velocidade — uma masculinidade viril. A reiteracéo
dessa relacdo materializada nas campanhas manifesta-se como uma norma regulatoria
de género masculino (BUTLER, 2007).

E acionado um jogo de pertencimento ao eixo hierarquico do espaco do transito
e das masculinidades, com variacfes desde o grau maximo até o grau minimo de
identificacdo. Abre-se espaco para a pluralidade de modos de vida dos sujeitos, mas
concomitantemente reforca-se o referente e valorizam-se 0s graus de variacao a partir
deste, a ponto de algumas variacdes constituirem-se como fronteira, e 0 que estiver
fora, de certa maneira, pode ser rechacado. O jogo do social traz questbes da ordem da
natureza sendo significadas, valorizadas e potencializadas, o que tem sido produtivo,
visto que todas as campanhas analisadas apresentam caracteristicas ligadas a
natureza, de modo valorizado e implicado no desenvolvimento da capacidade maxima
do veiculo. Essas relacdes estabelecidas e reiteradas deixam a funcéo do carro, que é
a locomogao, em segundo plano, “pois a admiragao pelo objeto e pelo que ele simboliza
e representa acaba sendo superior as suas eventuais qualidades como instrumento de
transporte” (DAMATTA, 2010, p.85).

O espaco do transito, em sua relacdo com corpos, géneros, veiculos e espacos,
pode ser pensado como um importante espaco de producédo, exercicio e tensdes entre
masculinidades, visto que é ocupado por um conjunto hierarquizado de habitantes,
objetos e lugares, a partir de uma norma regulatoria de género. Assim, as campanhas
publicitarias de automodveis (re)produzem a norma regulatéria de género, marcando

fortemente caracteristicas de masculinidades e suas relagbes com o carro e com 0
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modo de conduzi-lo, em um processo que desafia os homens constantemente a
demonstrarem as suas habilidades como condutores de veiculos no espac¢o do transito

mediante suas caracteristicas pessoais.

O espaco do transito permite a identificacéo, a localizagdo e o posicionamento
de seus habitantes. O posicionamento também é definido pelas rela¢des de vizinhanca
entre 0os pontos ou elementos. Seguindo a logica do eixo de ordenacao, os habitantes
das esferas superiores tém privilégios em relacdo aos demais. Como 0 processo de
hierarquizacdo € relacional, este “produz procedimentos e atitudes na estrada ou na
rua, de acordo ndo com as normas universais, mas com o0 pre¢o, a marca e o condutor
do veiculo” (DAMATTA, 2010, p.27), uma vez que as condutas no transito ndo so6
identificam bons e maus motoristas e pedestres por suas atitudes, mas também
relacionam estas a marcadores identitarios e sociais, como homens, mulheres, velhos,

jovens, brancos, negros, ricos e pobres.

4.2.2 Os sujeitos da pesquisa e 0s seus veiculos

Os homens foram apresentados a partir dos seus marcadores socioidentitarios;
agora, passo a apresenta-los nas suas relagcdes com os veiculos automotores. Quando
perguntados sobre os motivos que os levaram a comprar um veiculo automotor, carro
e/ou moto, um deles destacou as limitacdes do transporte coletivo: “é porque eu,
durante muito tempo, dependia de O6nibus, e o deslocamento de 6nibus é muito
demorado. A espera pelo 6nibus é muito demorada. As vezes, tinha que ir para lugares
onde tinha que pegar dois 6nibus. Domingo, feriado, era uma tortura numa parada
esperando 6nibus, sendo que hoje, de moto, eu faco um trajeto desses que eu fazia em
duas horas de 6nibus, eu faco em trinta minutos dirigindo na boa” (Phanton Rolls-
Royce). A moto, no caso, reduz drasticamente o tempo de deslocamento, assim como
amplia a mobilidade, possibilitando que o sujeito chegue mais rapidamente a qualquer
espaco, em qualquer horério, o que é ainda mais valorizado em virtude da pouca

eficacia do transporte coletivo (DAMATTA, 2010). Nessa fala, a necessidade de um
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veiculo automotor esta fortemente marcada pelo principio da autonomia e da liberdade

de ir e vir masculina.

O automovel passa a compor o0 contexto dos meios de transporte como um
instrumento multifuncional, atendendo as demandas diarias de deslocamento. Os
entrevistados homens referem-se ao veiculo como um recurso para facilitar a
circulagao, proporcionando “a agilidade e praticidade para poder ir aos lugares”
(Aventador Lamborghinie e Phanton Rolls-Royce) e, com isso, satisfazer as
“necessidades de locomocao, trabalho, tudo longe, morava no interior” (Vanquish Aston
Martin). O veiculo, ainda, proporciona maior comodidade na realizacdo de atividades
cotidianas, além da possibilidade de ir e vir com mais rapidez. Outras marcas
relacionadas as masculinidades referem-se a agilidade e a sua relagédo com o trabalho.
A medida que os veiculos s&o incorporados a rotina, sdo também naturalizados e a sua

113

auséncia torna-se impensavel: “sei la, faz falta ndo é?” (Cayman Porsche). Os
resultados da Pesquisa Nacional Amostragem por Domicilio realizada em 2008 também
mostram a importancia dos automoveis no deslocamento da populacdo brasileira
(MALTA, et al, 2011), mas os veiculos ndo se restringem a isso, também colocando em

circulacao elementos de masculinidades em uma imbricacdo sem limites.

O automovel também pode ser um objeto de desejo e um fascinio, ouso dizer,
mais para homens do que para mulheres, ndo como regra geral, mas em virtude de
alguns dados e indicios que serdo apresentados ao longo deste trabalho. O desejo &
legitimado quando aparece vinculado a satisfacdo de necessidades. O automovel é atil
para “poder me deslocar, [como] um meio de transporte, para levar meus filhos no
meédico, ndo precisar estar dependendo de ninguém, e poder sair com eles” (Cayman
Porsche). O automovel aparece como um elemento primordial para assegurar a posi¢ao
de sujeito homem, pai de familia, responsavel por promover o cuidado e a seguranca
da familia, apontando também a independéncia, a autonomia do sujeito e indo além da
utilidade pratica (QUEIROZ; OLIVEIRA, 2003). O portador do automével passa a ser
“portador do atributo de [conduzir €] se mover quando o desejar, com quem e para onde
quiser, em uma euforia de conforto e liberdade” (WILHEIM, 2013, p.18).
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O carro e o préprio desejo pelo carro podem ser percebidos como generificados
e hierarquizados (SEFFNER; FIGLIUZZI, 2011). Isso pode ser identificado na fala do F-
Type Jaguar quando ele sinaliza suas preferéncias em relacdo as caracteristicas do
carro: “eu sempre quis ter aguele carro. Eu gosto de carro pequeno”. AO mesmo tempo,
ele justifica sua preferéncia remetendo a caracteristicas contrarias: “ndo sou muito de
carro muito grande”; complementa acionando caracteristicas do referente: “e é um carro
confortavel, bastante conforto, € bom de dirigir. Tem uma estabilidade boa” (F-Type
Jaguar). Claramente, ele estabelece na sua fala um jogo de pertencimento ao género
masculino, com graus de distanciamento, como se gostar de carros pequenos nao
fosse a preferéncia esperada para homens, mas sim desejar ter um carro grande, talvez
associado com poténcia e velocidade. Logo em seguida, o F-Type Jaguar apresenta
caracteristicas técnicas, como estabilidade no ato de dirigir, somadas a conforto, o que
legitima sua preferéncia, seu conhecimento sobre carros e, por conseguinte, sua

relacdo homem-maquina.

Além das “maneiras de se viver com o0 uso do carro como uma necessidade da
vida moderna” (SEFFNER; FIGLIUZZI, 2011, p.54), também estad em circulagdo o
enunciado do “carro como uma paixao nacional”. Amplia-se essa paixdo para as
motocicletas, um veiculo que vem sendo cada vez mais utilizado como meio de
transporte, tanto para o trabalho quanto para o lazer, como refere o Gol Volkswagen:
“Ah, eu sou apaixonado por moto, adrenalina, mas nao de estar correndo em cidade”.
Esta parece ser uma fala bastante importante por sinalizar contradi¢cées entre o veiculo
como instancia de prazer e experimentacdo e a presenca da norma regulatéria que
marca a impossibilidade dessa experimentacdo no espaco do transito, somente sendo
possivel a vivéncia desse desejo em territorios apropriados: “faco motocross e
veloterra” (Gol Volkswagen). Essas sdo algumas estratégias encontradas para curtir o
veiculo como produtor de emogdes e “adrenalina”. Pode-se também pensar em um
impulso de liberdade coagido pela norma regulatéria de um espaco hospitalar e por
uma resposta a uma pesquisa sobre acidente de transito, em que o entrevistado € uma
vitima desse tipo de acidente. Muitos sdo 0s possiveis atravessamentos, mas de modo
nenhum inviabilizam nem a pesquisa nem a possibilidade de criacdo de estratégias

para vivéncia de experiéncias prazerosas na combinacdo de elementos: veiculos,
88



corpos, géneros e espacos de experimentacdo. A fala do Gol Volkswagen sinaliza a
existéncia de relagbes e distingbes entre o comportamento de dirigir e 0 espaco, ou
seja, existem alguns espacos onde determinados modos de dirigir s&o premiados, como
nas competicdes, onde a velocidade e a manobra mais arriscada sdo premiadas,
enquanto essas mesmas ac¢des sdo passiveis de punicdo em outros espacos. Essa
possibilidade também esta relacionada com a classe social, visto que a pratica desses

“‘esportes radicais” tem um custo elevado.

As motocicletas estdo sendo uma alternativa de meio transporte. O atual cenario
econdmico e do transito permite que se estabelecam, em alguma medida, comparacdes
entre as caracteristicas do automovel e da motocicleta e a realizacdo de uma analise da
relacdo custo-beneficio a partir dos interesses e da finalidade do veiculo: “o carro, por
mais estabilidade, e a moto, por mais rapidez e menor custo” (SRX Cadillac). No estudo
realizado por Oliveira e Souza (2012), a motocicleta aparece ndo apenas como uma
opcao de deslocamento, mas também como uma opg¢ado economicamente viavel,
distanciando-se algumas vezes da condicdo de lazer. As motocicletas cada vez mais
estdo se tornando uma ferramenta de trabalho, em algumas situacées ou mesmo para
deslocamento nas cidades, pela maior agilidade para trafegar em congestionamento de
transito, com facilidade para estacionar, consumo reduzido de combustivel e custo
reduzido de manutencdo. As motocicletas estdo apresentando custo-beneficio

interessante, no entanto, conferem maior risco.

Os veiculos desenvolviam baixas velocidades no inicio de sua fabricacdo e eram
mais utilizados para o lazer: “automovel de passeio era monopdlio da burguesia ou da
classe média brasileira” (ZERO HORA, 2014b, p.11). Atualmente, os avangos
tecnolégicos e as mudancas na politica e na economia causaram impactos no social e
na cultura, o que fez com que os carros se popularizassem: “dos cinco [serventes de
pedreiro que estavam saindo do seu trabalho, da obra] dois [...] montaram as
respectivas bicicletas, e os outros trés embarcaram cada qual no proprio automovel”
(ZERO HORA, 2014b, p.11). Mais pessoas passam a poder ter acesso a veiculos.
Algumas representacdes sociais modificaram-se, foram (re)signifcadas, talvez sendo as

mesmas com novas roupagens; outras permanecem inalteradas, e novas surgem.
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O carro € um objeto que representa poder, status, situacdo expressa na fala do
Enzo Ferrari: “queria ter dinheiro para comprar uma Ferrari. Ah! Por que uma Ferrari?
Oh! Status, velocidade, dinheiro”. Esse homem n&do tem carro, 0 que pode ser
considerado uma masculinidade marginalizada, que fica a margem pelo fato de o
sujeito ser desprovido de condi¢des financeiras, importante para a caracterizagcao da
masculinidade pautada por caracteristicas como provedor, autonomia, poder de tomada
de decisbes. Mesmo assim, espera-se que homens tenham conhecimento e desejos
sobre automoveis, em um jogo de pertencimento e distanciamento entre as hierarquias
de género e a relacdo de homens e carros, reforcando o veiculo como um indicador

social.

A velocidade é outra caracteristica que mudou consideravelmente na capacidade
dos motores dos veiculos, assim como na vida das pessoas. A velocidade passou a
imprimir uma marca significativa. “A velocidade prometida por seus motores se tornou
inutil, [...] pelas leis que restringem a velocidade a 110 km/h nas melhores estradas e 60
km/h nas cidades” (WILHEIM, 2013, p.18). Os enunciados e os discursos produzidos
pelas campanhas publicitarias produzem e fazem circular representacdes sobre
homens, masculinidades e carros, sendo presentes e (re)significadas as
individualidades e as necessidades cotidianas da vida dos homens. Marcadamente, as
relacbes entre homens e veiculos tém a ver com a ilimitada mobilidade, rapidez e
agilidade no deslocamento, liberdade, autonomia, independéncia, comodidade,
praticidade, prazer em conduzir, adrenalina, conforto, conhecimento sobre veiculos e o

desejo como componentes de masculinidades.

4.3 O habitante soberano — o Estado

Os sujeitos e 0os meios de transporte circulam em lugares, territorios, solos
compostos por vias e rodovias, organizados por meio de um conjunto de leis,
regulamentagcbes e normas, em um continuo processo de vigilancia, controle,

fiscalizagcdo e punicdo. Apresento e discuto a presenca e as atribuicbes do Estado
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como “instituicdo (...) que centraliza ou toma, para si, a caugao da agao de governar”
(VEIGA-NETO, 2005, p.82). Nesse caso, refiro-me a acdo do Estado na gestdo do
espaco do transito brasileiro e do conjunto de érgéos e entidades cuja “finalidade € o
exercicio das atividades de planejamento, administracdo, normalizacdo, pesquisa,
registro e licenciamento de veiculos, formacao, habilitacdo e educagdo continuada de
condutores, educacdo, engenharia, operacdo do sistema viario, policiamento,
fiscalizagdo, julgamento de infracbes e de recursos e aplicagdo de penalidades”
(BRASIL, 2004, p.10).

Os objetos™® de governamento sdo complexos, constituidos por individuos e
coisas. Os individuos e as suas relagdes consigo mesmos, com outros, com o Estado e
com as coisas estabelecem costumes, habitos, formas de agir e de pensar
engendradas aos espac¢os. Ja as coisas sao as riquezas, 0S recursos, 0s meios de
subsisténcia, o territdrio em suas fronteiras, qualidades do solo, clima (CASTRO, 2009;
FOUCAULT, 2007a). As acdes de governamento nao estdo restritas ao territério e
abrangem também a circulacdo de bens e servicos, assim como a populacdo e os
individuos. O espaco do transito também é uma engrenagem da grande maquina
estatal, que faz parte das acdes de governamento do Estado, implicadas na producéo e

na regulacao de riquezas, bens e servicos, individuos e populacao.

Ao Estado, cabe a elaboracdo de acles e praticas de governamento voltadas a
administracdo da populacdo, bem como de suas necessidades e seus problemas.
Nesse sentido, o ato de governamento, ou “governamentalidade [...], pode ser
compreendida como uma forma de pensar, [...] para produzir, conduzir e administrar [as
necessidades] e os problemas que atingem a populagdo e os individuos”
(TRAVERSINI; BELLO, 2009, p.137). A racionalidade de governamento é elaborada a
partir de saberes em consonancia com os interesses do Estado, intercambiadas com as
demandas populacionais. As demandas podem emergir de reivindicacdes sociais e/ou

de situacdes identificadas e caracterizadas como probleméticas pelo Estado.

Refiro-me a objeto de governamento compreendendo os elementos sobre 0s quais um conjunto de
acOes de governamentalidade estar&o incidindo, tanto de saber quanto de poder.
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A governamentalidade passa a ser uma tecnologia de governo que tem como
nacleo central as necessidades e os problemas da populacdo e os elementos
constitutivos da vida dos individuos. Ela constréi “sujeitos governaveis” e se ocupa do
“agenciamento do espago que correspondera ao problema da organizacdo de um meio
que permita a circulagdo das coisas e das pessoas” (FONSECA, 2008, p.242). O
Estado “divide permanentemente o corpo social inteiro, coloca cada um de nés num
campo ou no outro” (FOUCAULT, 2005, p.322). Nesse contexto, o Estado apoia-se,
articula-se e reforca reciprocamente relagdes que colocam em funcionamento o poder
sobre a “anatomia-politica do corpo humano” e a “biopolitica da populacado”, por meio
de investimentos em relacdes de vigilancia voltadas para o controle dos processos de
vida individuais e com efeito desses na regulacdo da populacdo (FOUCAULT, 2005,
p.336). Podem-se considerar as politicas publicas e outras acfes, como as praticas de
governamento, como “ag¢des distribuidas microscopicamente pelo tecido social’
(VEIGA-NETO, 2005, p.83).

O Estado “tende a tornar-se o apanagio profissional e técnico de um aparelho
militar minuciosamente definido e controlado” (FOUCAULT, 2005, p.321).0 Estado
promove a invencdo e a criagcdo de instituicbes, como 0s ministérios, 6rgaos,
departamentos e funcionarios especificos que produzem, agenciam e controlam o
espaco do transito, responsaveis pela infraestrutura, prestacéo de servicos, o transporte
de passageiros e de cargas, normas de circulacéo, fiscalizacdo e punicdo do néao-
cumprimento das leis de transito. A organizacdo desse aparelho de Estado ocorre de
modo hierarquizado, descentralizado e articulado, em que o conjunto de 6rgdos e
entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos municipios que compdem o
Sistema Nacional de Transito (SNT) tem por finalidade o exercicio das atividades de

gestao do transito.

As estradas, as ruas, as avenidas e as rodovias necessitam de uma
infraestrutura, uma engenharia de transito e de trafego relacionada diretamente com a
construgdo, manutencdo, conservagdo e ampliacdo da rede viaria, o que € de
responsabilidade do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte (DNIT) no
caso das rodovias federais; os estados e municipios tém seus 6rgaos responsaveis
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(BRASIL, 2014a). A infraestrutura refere-se aos tipos de pavimentacao, aos tracos de
avenidas e ruas, ao uso de sinais, a modificacdo na distribuicdo de postes de
iluminacdo e a energia. Sobre essa estrutura, funcionam outras tantas, que constituem
0 espaco do transito como um espaco multifuncional de circulacdo, prestacdo de
servicos e transporte de passageiros e de cargas. As linhas de Onibus e sua
infraestrutura e o transporte de cargas sdo regulados pela Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT). Ainda cabe a ANTT a determinacédo do peso maximo da
carga a ser transportada, a organizacdo de pracas de pesagem de carga, a producao
de informagOes complementares sobre servicos e custos de transporte de passageiros
e de cargas (consumo de combustivel, acidentes de trafego, etc.), as pracas de pedagio
e as concessoes de rodovias (BRASIL, 2012c).

O DNIT e a ANTT séao entidades vinculadas ao Ministério dos Transportes, que &
responsavel pela formulacdo e execucao das politicas de transporte no pais (BRASIL,
2014a). Em 2004, foi elaborada a Politica Nacional de Transito, que “traca rumos e cria
condicbes para a abordagem do transito de forma integrada ao uso do solo, ao
desenvolvimento urbano e regional, ao transporte em suas diferentes modalidades, a
educacdo, a saude e ao meio ambiente” para a “civilidade no transito”, de forma que

esse espaco seja mais seguro para mobilidade (BRASIL, 2004, p.10).

Outro componente importante a partir do momento em que sdo apresentadas as
pecas do jogo sdo as regras do jogo. O Conselho Nacional de Transito (CONTRAN)
estabelece as normas regulamentares referidas no Codigo de Transito Brasileiro (CTB)
e as diretrizes da Politica Nacional de Transito. O CTB contém e estabelece as regras
do jogo, € o elemento organizador e regulador das normas gerais de circulacdo e
conduta de pedestres e condutores de veiculos motorizados e ndo-motorizados, da
educacdo para o transito, da sinalizacdo do transito, da engenharia de trafego, da
operacdao, fiscalizacdo e policiamento ostensivos, do registro e licenciamento dos
veiculos, da conducdo de escolares, da habilitacdo, das infragcbes, das penalidades,
medidas e processos administrativos e dos crimes de transito. O Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN) é o 6rgado de fiscalizacdo, gestdo e execucdo em

todo o territério nacional.
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O Ministério da Saude é responsavel pela organizacdo e estrutura para o
atendimento aos agravos decorrentes dos acidentes no transito pelas exigéncias de
atencdo e cuidados pré-hospitalares, hospitalares e pds-hospitalares e também pela
concepcao ampliada de salde, ou seja, é sobre a saude que recai grande parte do
onus e suas consequéncias (GOMES; MELO, 2007). Ja o Ministério da Justica atua nos

processos criminais e outros tantos, que desconheco.

No Rio Grande do Sul, temos o Departamento Estadual de Transito (Detran/RS)
para gerenciar, fiscalizar, controlar e executar, em todo o territério do estado, as
atividades de transito nos termos da legislacdo prépria, e o Conselho Estadual de
Transito (CETRAN-RS). Nesse territorio, temos a presenga da Policia Rodoviaria
Federal e das Policias Rodoviarias Estaduais, assim como 0s municipios tém sua
estrutura de gestao, controle, fiscalizacéo e punicao, cuja finalidade € o cumprimento do
CTB' para um transito seguro. Também compdem esse complexo espaco os Centros
de Formacdo de Condutores (CFC), cuja responsabilidade € formar condutores

capacitados e habilitados para circular no espaco do transito.

O Estado, como instancia administrativa central, estd presente de forma
multifacetada no espaco do transito, estabelecendo e definindo seus modos de
funcionamento. O Estado exerce a funcédo de governamento, ou seja, denota a acéo, o
instrumento e o resultado esperado de seus atos (VEIGA-NETO, 2005). Considero o
Estado a partir de um conceito positivo, que empreende sua governamentalidade por
meio de mecanismos biopoliticos na tarefa de produzir e intervir nas necessidades e
nos problemas da populacéo, tendo por finalidade a producéo e a manutencéo da vida,
mesmo considerando seus entraves e conflitos para atuacdo na intervencdo dos

problemas da populacéo.

Na governamentalidade, efetivamente sdo marcadas e simultaneamente
produzidas diferentes praticas discursivas e praticas que apresentam o Estado como
administrador em um contexto biopolitico, onde diferentes 6rgdos e entidades (DNT,
ANTT, DENATRAN, CONTRAN, DETRAN/RS) atuam, desde a construgdo e

A legislacao de transito brasileira completou 100 anos em 2010 (BRASIL, 2010).
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organizacdo da estrutura fisica até as normas de circulacdo, pautados por diretrizes
politicas da Politica Nacional de Transporte e pelos mecanismos regulatorios,
fiscalizadores, de julgamento e aplicacdo de penalidades do Cdédigo de Transito
Brasileiro. O Estado “faz da lei sua manifestagédo fundamental de poder’ (FOUCAULT,
2005, p.319).

Esse conjunto de 6rgdos e entidades federais, estaduais e municipais que
constitui o grande apanagio do Estado, somado as Organizacfes Nao-Governamentais
(ONGSs) e as campanhas de prevencgdo ao acidente de transito, busca produzir modos
de subjetivacdo e producdo de sujeitos relacionados ao governamento dos corpos,
gestos e comportamentos a fim de garantir o funcionamento do espaco do transito sob
o principio da ordem e da seguranca. O espaco do transito € um espaco de circulacéo
de pessoas, de producdo e de servicos onde também ocorre o0 escoamento da
producdo agricola e industrial. O espaco do transito configura-se como um grande
espaco de economia politica, pois praticamente todo o funcionamento do pais circula

por ele, e nele sdo movimentados muitos recursos financeiros.

4.3.1 A biopolitica do espaco do transito

O aparato tecnologico do governamento tem como objetivo garantir o
funcionamento do espaco do transito, “em condi¢cdes seguras, [sendo] um direito de
todos e dever dos 6rgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a
estes cabendo, no ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas
a assegurar esse direito” (BRASIL, 2008, p.19), tendo-se como prioridade acdes em
defesa da vida, nela incluida a preservacédo da saude e do meio-ambiente. As praticas
de governamentalidade operam uma racionalidade biopolitica como uma tecnologia de
saber poder que “procura evidenciar o carater de incitagdo e de producao inerente as
relacdes de forga (...), € como um conjunto de mecanismos que tem na vida biologica e

cultural seu campo fundamental de incidéncia e atuagéo” (FONSECA, 2008, p.242).
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No momento em que as praticas de governamentalidade determinam, a partir
dos 6rgédos e entidades que compdem o Sistema Nacional de Transito e do CTB, as
normas gerais de circulacdo e a conduta de pedestres, de condutores de veiculos
motorizados e nao-motorizados, a formag&o, o licenciamento, a habilitacdo e os
registros, essas normas constituem a forma, os modos de estar e fazer uso desse
espaco. Esse conjunto de regras, ao mesmo tempo em que estabelece multiplas
relacdes mediante mecanismos heterogéneos (6rgaos, entidades e regras de conduta,
0s mecanismos de vigilancia e de puni¢ao), incita e produz formas de subjetivacao e de
constituicdo de sujeitos com a intencdo de garantir condi¢cdes seguras e um direito de
todos (FOUCAULT, 2005).

A governamentalidade perpassa e caracteriza duas modalidades de exercicio de
poder. A disciplina tem por objetivo governar as condutas dos corpos individuais, e a
biopolitica atua no governo das condutas de todos, exercendo-se sobre o conjunto da
populacdo, que constitui o corpo social no espaco do transito (FOUCAULT, 2005). O
Cddigo de Transito estabelece as normas gerais de circulacdo e conduta que versam
sobre os modos de comportamentos individuais, ou seja, cada um de nés no espaco do
transito, e sobre os veiculos. No artigo 3°, “as disposi¢cdes deste Cddigo sao aplicaveis
a qualquer veiculo, bem como aos proprietarios, condutores dos veiculos nacionais ou
estrangeiros e as pessoas nele expressamente mencionadas” (BRASIL, 2008, p.19).
Esse artigo marca explicitamente o governo sobre todos, onde a individualizacdo e a
totalizacdo integram e delimitam as fronteiras da governamentalidade biopolitica, isto €&,
uma racionalidade politica do governamento das populacdes, da integracdo dos

individuos a uma totalidade da populacao, no espaco do transito (FOUCAULT, 2005).

Os artigos 26 a 67 descrevem os modos de comportamento de maneira que o
sujeito ndo constitua ou ndo se constitua um “perigo” ou “obstaculo” e menos ainda
cause “danos”, seja para si, seja para os outros habitantes. Ainda ensinam a jogar lixo
no lixo, considerando que o langamento de objetos no espaco do transito pode
configurar-se como uma situacao de perigo. No caso de o sujeito transitar pelo espaco
com veiculo automotor, ha necessidade de este estar em boas condicbes de

funcionamento, com uso obrigatério de equipamentos de seguranca e combustivel, ou
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seja, estar em pleno funcionamento, situacdo que corrobora a regra anterior. Pode-se
considerar que o espaco do transito tem como principios a seguranca e a fluidez, onde
cada sujeito € imbuido do governo de si e dos outros no que se refere a garantir esses
principios e a néo criar situacfes de perigo, obstaculos e/ou danos, nem a si mesmo

nem aos outros, conforme os artigos 26 e 27 (BRASIL, 2008, p.24).

Art. 26. | - abster-se de todo ato que possa constituir perigo ou obstaculo para o
transito de veiculos, de pessoas ou de animais, ou ainda causar danos a
propriedades publicas ou privadas;

Il - abster-se de obstruir o transito ou torna-lo perigoso, atirando, depositando ou
abandonando na via objetos ou substancias, ou nela criando qualquer outro
obstaculo.

Art. 27. Antes de colocar o veiculo em circulagédo nas vias publicas, o condutor
devera verificar a existéncia e as boas condicdes de funcionamento dos
equipamentos de uso obrigatério, bem como assegurar-se da existéncia de
combustivel suficiente para chegar ao local de destino.

O Cadigo de Transito organiza a circulagdo por meio de inUmeros mecanismos,
gue vao desde a sinalizacéo das vias de transito a determinacdo do lado da via em que
se faz a circulacdo dos veiculos, tanto automotores, quanto de tracdo animal, bem
como de ciclistas e outros. Também estabelece as regras relacionadas com a distancia
entre os veiculos, a velocidade minima e maxima que pode ser atingida nas diferentes
vias, o0s modos como poderdo ser realizados os cruzamentos e ultrapassagens entre
veiculos, o retorno e o ingresso em outra via e 0 uso de luzes. O Cdédigo também

regulamenta o estacionamento e as paradas nas vias publicas.

Os veiculos também passam pela chancela do Cédigo de Transito. Os veiculos
precisam receber autorizagcdo para circular no espaco do transito e, para tanto,
precisam cumprir algumas regras, como estar devidamente registrados, com dimensdes
e peso adequados, conforme as regras do CONTRAN, com suas caracteristicas
originais de fabrica preservadas e condicbes de seguranca. Mediante registro,
anualmente deve ser validado o licenciado para a circulacdo do veiculo automotor pelo
orgado executivo do estado onde estiver registrado o veiculo (BRASIL, 2008). No
governo das coisas, cria-se 0 permitido e o n&do permitido, o adequado e o nao
adequado — em um processo de responsabilizagdo individual de proprietérios,

condutores e até mesmo fabricantes pela manutencdo do veiculo em condicdes
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adequadas de circulacdo para si e para 0s outros, sob o principio da seguranca para a

preservacao da vida.

O Codigo também estabelece o processo de habilitacdo para conduzir veiculos
automotores realizado junto aos 6rgdos competentes ou entidades executivas do
Estado, no caso, os Centros de Formacdo de Condutores (CFCs) que funcionam em
um regime escolar, quase como fabricas de “formagdo de condutores”. Para ser um
condutor de veiculo automotor, ou um motorista, ndo basta saber dirigir ou conduzir um
veiculo automotor e/ou ser proprietario de um. Todos os individuos que desejarem e/ou
necessitarem conduzir um veiculo automotor em um espago publico precisam
submeter-se a fazer e a pagar os cursos de formacéo de condutores. Estes abrangem
uma carga horaria destinada a aulas tedricas e outra a aulas praticas, depois sendo os
sujeitos submetidos a exames de saude, tedricos e praticos, a fim de avaliar a sua
competéncia e habilidade, tendo-se como idade minima os 18 anos. O Estado
estabelece regras, normas, cria condicdes de possibilidade para conduzir veiculos no
espaco publico e simultaneamente coloca em funcionamento um processo de sujei¢cao
para a feitura de condutores de veiculos automotores. O Codigo cria a habilitacédo e o

sujeito condutor de veiculos habilitado e também o n&o-habilitado.

Sao estabelecidas categorias de habilitacdo de A a E, obedecendo-se a uma
gradacdo do menor para o maior. Os condutores habilitados na categoria A poderdo
dirigir somente veiculo de duas ou trés rodas; a categoria B pode dirigir veiculo
motorizado na categoria passeio, ndo abrangendo a categoria A; a categoria C pode
conduzir veiculo motorizado utilizado em transporte de carga; a categoria D € o
condutor do veiculo para transporte de passageiros; e a categoria E € o condutor
habilitado para a combinacdo de veiculos das categorias B, C e D (BRASIL, 2008).
Essa categorizacdo na conducdo de veiculos também aciona um processo de
hierarquizacdo entre as habilidades para conduzir veiculos, que pode estar associada
nao somente ao exercicio profissional, mas a capacidade, a competéncia e aos
privilégios para estar autorizado a conduzir diferentes veiculos. Atingindo o seu grau
maximo de competéncias, 0os condutores estdo habilitados a dirigir quaisquer tipos de

veiculos.
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Para circular no espaco do transito, veiculos e condutores sdo submetidos a
processos avaliativos que conferem ou ndo permissao para tanto. Porém, isso nao é o
suficiente para garantir a seguranga no transito; ainda se faz necesséria a
obrigatoriedade de uso de equipamentos de seguranga por condutores e passageiros
de automdveis. Entre outros equipamentos obrigatérios que devem estar presentes nos
veiculos, esta o extintor de incéndio. O uso do cinto de seguranca também € obrigatorio
para condutores e passageiros em todas as vias do territorio nacional (BRASIL, 2008).
Ja para os condutores de motocicletas, estes s6 poderao circular utilizando “capacete,
com viseira ou Oculos protetores, segurando o0 guiddo com as duas maos e usando
vestuario de protegcao” (BRASIL, 2008, p.27). A Lei Seca determina tolerancia zero ao
consumo de alcool no ato de dirigir. A legislagdo do transito, ao incidir sobre o
comportamento dos individuos, a0 mesmo tempo incide sobre habitos, costumes e

padrdes de conduta, individuais e coletivos (BRASIL, 2012a).

Esse processo em que a lei escrita coloca em xeque costumes e velhas praticas,
inevitavelmente, determinando o que pode e o que ndo pode ser feito, a partir de
implicacbes disciplinadoras, realizadas pelas praticas de governamentalidade,
inevitavelmente causa reacdes diversas. Os velhos habitos associados ao bom senso e
a uma pratica condescendente passam a ser rejeitados e reprimidos pela lei. As
reacdes de resisténcia sdo de diferentes ordens, indo desde questbes mercadoldgicas,
no caso do cinto e dos equipamentos de seguranca como mais um engodo, e em
relacdo a restricdo do consumo de bebida alcodlica no ato de dirigir, que arruinaria
estabelecimentos comerciais. Conforme o tempo passa e as evidéncias vao surgindo, a
populacdo parece estar se ajustando as leis. No momento em que os habitos e os
costumes sdo sancionados pela lei, ndo ha relativizacdo e gradacao conforme o grau

de parentesco, tornando-se universal, ou seja, igual para todos (DAMATTA, 2010).

O Caddigo de Transito faz uma distingdo entre pedestres e condutores, e entre
condutores de veiculos motorizados e ndo-motorizados, também estabelecendo modos
de conduta e delimitando espacos de circula¢do no espago do transito para pedestres e
veiculos ndo-motorizados. Aos pedestres, é assegurada “a utilizacdo dos passeios ou

passagens apropriadas das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para
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circulagao”, ou, quando nao for possivel, a circulacdo se dara no bordo da pista de

rolamento, com prioridade sobre os veiculos, em fila Unica (BRASIL, 2008, p.28).

Existe uma trama composta por 6rgaos e entidades que estabelecem regras de
funcionamento minuciosamente detalhadas sobre o territério, os veiculos e o0s
habitantes, o que permite o exercicio de poder entre o Estado e a populacdo e os
individuos para utilizacdo do espaco do transito sob o principio da ordem e da
seguranca em defesa da vida, saude e meio ambiente. O Estado, atuando dessa forma
sobre todo o espaco do transito, estende-se para 0 comportamento e para a vida dos
individuos, com uma economia politica que permite identificar elementos como
infraestrutura, seguranca veicular e comportamento dos habitantes do espaco do
transito como pertencentes a essa racionalidade de governo, que também esta

relacionada a politica econdmica e ao fortalecimento do Estado pautado pela

biopolitica.

4.3.2 Da biopolitica ao processo de normalizacdo dos sujeitos no espaco do transito

Esse conjunto de regras voltadas para a organizacado e o estabelecimento do
processo de circulacdo no espaco do transito, com seguranca e em defesa da vida,
incide ndo so6 sobre a infraestrutura, os veiculos e 0s servi¢os que utilizam esse espaco,
mas também sobre o comportamento individual e coletivo, como mencionado
anteriormente. Esse conjunto de regras também funciona estabelecendo as normas de
transito. Na medida em que existem normas de circulacdo, é acionado um processo de
“normalizacao do espago do transito”, ou seja, € acionado um processo que descreve e
busca regular a vida dos individuos e sua populacdo a partir das normas gerais de
circulacdo e conducdo de veiculos no espaco do transito. A normalizacdo, como
processo que descreve detalhadamente as regras de funcionamento desse espaco, tem
como finalidade a obediéncia, ou exercicio dessas normas, nas praticas dos sujeitos no
espaco do transito. A norma produz uma relagdo entre o sujeito e ela e,
simultaneamente, aciona um exercicio de poder que pode se considerar ascendente, no

jogo duplo da norma. A normalizagédo pressupde “a internalizagdo dessas regras junto
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aos cidadaos, que devem orientar e balizar” o seu comportamento obedecendo aos
cadigos de transito (DAMATTA, 2010, p.12).

O Cddigo de Tréansito Brasileiro configura-se a partir de uma dupla fun¢édo, como
norma e como lei. A norma constitui-se, enquanto um poderoso instrumento biopolitico,
como estratégia de governamentalidade, talvez com mais for¢a do que a prépria lei,
considerando-se seu entrelacamento como um continuum de intervencdes regulatoérias.
“[...] eu n&o quero dizer que a lei desapareceu ou que as instituicdes de justica tendem
a desaparecer, mas sim que a lei funciona cada vez mais como uma norma e que a
instituicdo judicial se integra mais e mais a um continuum de aparatos (médicos e

administrativos) cujas fungdes sdo sobretudo reguladoras” (FOUCAULT, 2007b, p.189).

Esse entrelacamento — multifacetado e com uma riqueza de detalhes — que
compbe o Cddigo de Transito, cuja funcionalidade esta entre o estabelecimento da
norma e da lei em consequéncia da governamentalidade biopolitica, permite
estabelecer alguns pontos de diferenciacdo entre a norma e a lei. A norma elabora e
estabelece um dominio, de saber e de poder, que se refere as condutas, aos atos e aos
comportamentos esperados de cada um e de todos ao mesmo tempo no espaco do
transito. Ao estabelecer um comportamento, ao mesmo tempo, permite o
estabelecimento de comparacdes e diferenciacbes entre 0s sujeitos em relacdo a
norma — 0S que a seguem ou nao, ou seja, 0s comportamentos desejados, esperados e
em relacdo a outros sujeitos. Ha uma tentativa de homogeneizar comportamentos, mas

também se estabelecendo fronteiras.

Outra regra da norma é que o principio de diferenciacdo se da em dois

momentos:

[dos] individuos em relag&o uns aos outros e em funcéo dessa regra de conjunto
— que se deve fazer funcionar como base, minima, como média a respeitar ou
como 6timo de que se deve chegar perto. Medir em termos quantitativos e
hierarquizar em termos de valor as capacidades, o nivel, a “natureza” dos
individuos. Fazer funcionar, através dessa medida “valorizada”, a coac¢édo de uma
conformidade a realizar. Enfim tragar o limite que definird a diferenca em relagao
a todas as diferencas, a fronteira externa do anormal. O processo de
normalizagdo compara, diferencia, hierarquiza, homogeneiza, exclui
(FOUCAULT, 2009b, p.176).
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A norma, ao definir as condutas e constituir o espaco de transito como um
espaco essencialmente normalizado, permite uma flexibilizacdo de comportamentos. No
entanto, a norma, na for¢ca da lei, como norma regulatéria compulséria, refere-se a
conduta individual relacionada ao Caodigo, especificando os atos permitidos e néo
permitidos e agregando-lhes valores. A lei qualifica os atos permitidos e os desqualifica
conforme o Cadigo, simultaneamente estabelecendo uma fronteira entre os permitidos
e os proibidos. A lei deflagra o delito, além de imputar sobre ele suas condutas
punitivas que seguem principios corretivos individuais e protetivos da populacdo
(CASTRO, 2009). Pode-se considerar que a norma tem um principio mais totalizante, e
a lei, mais individualizante. Nesse contexto, o Codigo de Transito opera com uma dupla

funcao, de norma e de lei.

Tanto a norma quanto a lei estdo ancoradas em sistemas complexos e continuos
de vigilancia, fiscalizacdo e punicdo. A policia € outro dominio em que o poder politico e
administrativo do Estado pode intervir no comportamento individual, com vistas a
seguranca da populacdo. A funcdo da policia € fazer cumprir a regra, que trata ou
deveria tratar a todos de modo igualitario, ou seja, todas as pessoas, condutores e
pedestres, estdo sujeitas as mesmas regras (DAMATTA, 2010). A policia constitui-se,
desse modo, como outro mecanismo de governamentalidade biopolitica que busca
capturar o sujeito transgressor ou desviante para a norma e para a lei. Os mecanismos
de vigilancia, fiscalizacdo e punicdo séo taticas de governamento desenvolvidas pela
policia (FOUCAULT, 2009b).

No caso do espaco do transito, a Policia Rodoviaria Federal, Estadual, da
Guarda Municipal em Porto Alegre e, em cidades menores, a propria Brigada Militar sdo
responsaveis pela vigilancia, fiscalizacdo e punicdo das transgressdes da lei. Os

mecanismos de vigilancia e fiscalizagdo operam com o jogo do olhar como “um
aparelho onde as técnicas que permitem ver induzam a efeitos de poder” (FOUCAULT,
2009b, p.165) de maneira hierarquizada. Assim, o simples fato da presenca da policia,
nao necessariamente material, estabelece uma relagdo funcional entre policiais,
enquanto representantes da lei, e habitantes do espaco do transito, relacdo essa que

induziria ao comportamento adequado. A medida que se aciona 0 mecanismo
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hierarquizado de vigilancia, a relacdo inversa também se estabelece, em que habitantes

passam a vigiar o comportamento dos policiais.

Trata-se de um olhar constante, “um olhar que vigia e que cada um, sentindo-o
pesar sobre si acabara por interiorizar a ponto de observar a si mesmo” (FOUCAULT,
2007a, p.218). Tem-se um efeito do poder que contribuiria para a vigilancia de si
mesmo — o poder disciplinar —, mas que, ao mesmo tempo, “extrapola por mecanismos
muito mais sutis que permitiiam a regulamentacdo dos fenédmenos da populagao”
(FOUCAULT, 2007a, p.222) — a biopolitica —, para também fortalecer a norma. Nesse
caso, a vigilancia é uma funcdo da policia, que utiliza, dentre outros mecanismos, 0
olhar como um instrumento de governamentalidade, o olhar institucionalizado, que

amplia a sua extensao pelos mecanismos do poder disciplinar e de biopolitica.

No espaco de transito perfeito, “todo o poder seria exercido somente pelo jogo
de uma vigilancia exata” (FOUCAULT, 2009b, p.165). Também seria uma formula
fantastica de um poder continuo e com baixo custo, mas existem processos
antagobnicos, e sempre havera formas de escapar da vigilancia, o que exige do olhar
uma escala, a fiscalizacdo e a punicdo. A policia opera com um sistema juridico de lei
gue fiscaliza e determina a infracdo e a punicdo. O Cddigo de Transito opera enquanto
instrumento da lei, em um exercicio de poder que pode ser considerado descendente
(FOUCAULT, 2007a). Vigiar € uma funcao da policia.

A fiscalizacdo é outro procedimento policial que instaura o mecanismo de exame
da lei, ou seja, “0 exame esta no centro dos processos que constituem o individuo como
efeito e objeto do poder, como efeito e objeto de saber” (FOUCAULT, 2009b, p.183). E
o procedimento que avalia as condutas individuais, se elas estdo em conformidade com
a legislacdo de transito; caso haja verificacdo de alguma(s) infracdo(bes), séo
estabelecidas medidas punitivas. Conforme o Cdodigo de Transito Brasileiro, a infracédo
constitui  “a inobservancia de qualquer preceito deste Cadigo, da legislacédo
complementar ou das resolu¢cdes do CONTRAN, sendo o infrator sujeito as penalidades
e medidas administrativas indicadas em cada artigo, além das punigdes” (BRASIL,

2008, p. 36).
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Em algum momento no espaco do transito, um condutor de veiculo automotor
pode ser abordado por um policial®™® em um ritual de fiscalizacéo para verificar o estado
de conformidade do condutor, do veiculo e dos documentos destes com relacdo ao
Cédigo de Transito. Esse momento é constituido de uma ceriménia ritualizada de
entrega dos documentos do veiculo e do condutor a autoridade legal, numa operagao
que estabelece imediatamente uma relac&o hierarquizada de verificacdo e de revista. E
um poder que se expressa pela situacdo de abordagem do condutor do veiculo, pela
farda policial e pelo olhar fiscalizador, e o condutor deve mostrar a sua condicdo de

adequabilidade, ou ndo, a legislacao de transito vigente.

A fiscalizacdo conforma uma relacdo individualizante entre o policial e o
habitante, em que os documentos, o veiculo e os proprios habitantes do veiculo no
momento da abordagem passam a ser minuciosamente analisados. Tudo deve
apresentar-se em conformidade com a lei, em um efetivo processo de subjetivacao,
tanto do individuo, quanto do veiculo e de sua documentacdo. Caso haja alguma
inconformidade, o sujeito sofre as penalidades da lei, com graus variados, de acordo
com a infracdo. Essa situacdo abre uma brecha para a fiscalizacdo desempenhar uma
funcdo pedagogica que ensina, orienta e corrige, ndo sendo somente punitiva. Outra
possibilidade de operacdo acionada pela fiscalizacdo é a de ser visto em situacédo de
fiscalizacdo, revista ou exame, o que pode funcionar como um mecanismo de poder
disciplinar, pois a fiscalizacdo “sustenta um ritual de poder constante e renovado”
(FOUCAULT, 2009b, p.179) a cada nova abordagem.

JA4 em relacdo a penalidade, o referente passa ser a legislacdo, que é
comparada especificamente a um determinado ato, estabelecendo-se uma oposicao
binaria entre o permitido e o proibido. Ao marcar-se essa divisdo, aplica-se a
penalidade. Das penalidades, o Cddigo de Transito determina, no seu Art. 256, que a
“autoridade de transito, na esfera das competéncias estabelecidas neste Cdédigo e
dentro de sua circunscricdo, devera aplicar as infracdes nele previstas as seguintes

penalidades: | — adverténcia por escrito; Il — multa; Ill — suspensao do direito de dirigir;

> Entendo policial como um representante da lei, independentemente da corporag3o a que este pertence, seja
municipal, estadual ou federal.
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IV — apreensdo do veiculo; V — cassagdo da Carteira Nacional de Habilitacdo; VI —
cassacdo da Permissdo para Dirigir; VII — frequéncia obrigatéria em curso de
reciclagem” (BRASIL, 2008, p.47).

As penalidades sao aplicadas de acordo com a gravidade das infracdes, que
variam desde adverténcia e multa até a realizacdo de processos administrativos e a
suspensao da possibilidade de ocupar o espaco do transito como condutor, podendo
este, inclusive, ser preso, ou seja, ter seu direito de ir e vir refutado. A aplicacéo de
penalidades também pode ser lida como uma pedagogia da punicdo, de repressao, de
medo, de interpelacbes que, espera-se, respondam afirmativamente na operacao de
um processo de modificacdo do comportamento infrator e desajustado, com vistas a

corregcao para um comportamento adequado as normas de transito.

A punicao é o ato de maior expressao da forca da lei, em que o poder exerce sua
forca. A lei é uma tatica para que determinados fins possam ser atingidos e nao é
certamente o instrumento principal de governamentalidade (FOUCAULT, 2007a). No
ato de punicdo se intensifica tanto a constru¢cdo do sujeito transgressor quanto a forca
da lei. Situacdo em que o poder exerce sua forca maxima e, os meios de coercéo
tornam claramente visiveis sobre aqueles a quem se aplicam. No entanto, a medida
gue a lei opera com uma ldgica binaria, de certo e errado, permitido e proibido, mas ao
mesmo tempo abre espaco para graduacdes tanto de infracdes (leve, média, grave,
gravissima) quanto de penalidades, essa situacdo pode estar contribuindo para a
flexibilidade do proprio cumprimento da lei e da norma, assim como para a dificuldade

de obediéncia e internalizacéo destas, 0 que representa um risco (DAMATTA, 2010).

Um desdobramento das relagdes entre sujeitos, normas de transito e o préprio
espaco do transito estd no mapeamento das infracdes de transito. No Rio Grande do
Sul, as principais infracdes de transito cometidas pelos condutores de veiculos nos
desde 2007 até outubro de 2013, segundo o DETRAN-RS (RIO GRANDE DO SUL,
2013c), foram: transitar em velocidade superior ao permitido na via, o que representou
em 2007, 39,16%, e, até outubro de 2013, chegou a 41,93% das infragbes cometidas;
conduzir o veiculo com problemas na identificagdo, no registro ou no licenciamento

(auséncia de lacre na placa, ou qualquer outro elemento de identificacdo do veiculo
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violado ou falsificado) representa 11,71%, situacdo que apresentou uma reducéo,
guando comparada a 2007, quando era de 13,14%. Outras infragbes cometidas pelos
gauchos séo: estacionar em local proibido (7,20% até outubro de 2013); deixar de
efetuar o registro de veiculo no prazo de 30 dias junto ao érgdo executivo de transito
(4,94%); deixar o condutor ou passageiro de usar o cinto de seguranca, conforme
previsto (4,64%).

Nem todos sdo subjetivados pelas normas, mas todos estdo sujeitos as
penalidades da lei. As infrac6es evidenciam a necessidade de reiteracdo continua da
norma, a0 mesmo tempo em que 0S corpos nunca se conformam totalmente a esta
(BUTLER, 2007).

A partir dos diversos 0rgaos e entidades que constituem o aparato tecnolégico do
Estado e de suas acoes, diferentes mecanismos de poder sédo colocados em circulagao,
mas isso também permite conhecer a racionalidade de governamento e a
governamentalidade politica do espaco do transito, que se referem a infraestrutura
vidria, sua ampliacdo e conservacdo, a seguranca veicular'® e ao processo de
circulacdo de modo seguro, em defesa da vida. O nucleo das instituicées politicas da
origem a procedimentos de analise, reflexdo, célculo e avaliagdo que permitem a
producéo de saberes precisos acerca das necessidades deste campo especifico que &
0 espaco do transito, assim como a elaboracdo de estratégias e taticas de

governamentalidade.

As estratégias e as taticas gerais de governamento possibilitam identificar a
racionalidade do Estado e a sua governamentalidade politica, pois, para atingir
diferentes finalidades, deve-se dispor de coisas que permitam ao Estado sua
sobrevivéncia e estabelecam seus limites. Outro elemento importante da
governamentalidade € a disciplina, como o governo de si e a biopolitica, como o
governo de todos, possibilitando, dessa forma, que se exergca o poder, cujo objetivo
principal € propiciar o funcionamento econdmico e a normalizacdo da circulacdo de

individuos.

'®sera visto no proximo item, que se refere a obrigatoriedade do air bag e freios abs como equipamentos
obrigat6rios de seguranca veicular.
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Esses elementos néo estabelecem fungdes isoladas com o espaco do transito,
ao contrario, estabelecem, ou pretendem estabelecer, um conjunto de inter-relacdes e
interacdes que se ligam e entrecruzam em diversos pontos, construindo uma trama, e
se engendram a tantos outros. Esses elementos até podem parecer estar dispersos,
com o passar do tempo, o que pode ser, inclusive, uma estratégia de
governamentalidade, a medida que “a multiplicidade de elementos ganha for¢ca na
relagdo de poder quanto mais latente e surda ela prosseguir, sem ser percebida”
(FOUCAULT, 2005, p.322), mas, quando mapeados, fazem aparecer certa
configuracdo, organizacdo e controle. Além disso, efetivamente atuam como
pedagogias oficiais, em espacos institucionalizados, ou seja, sdo modos de ensinar
sobre o transito, muito menos do que apenas informar sobre suas regras de
funcionamento, mas muito mais como processos ativos que ensinam como se deve agir
no espaco do transito, que comportamentos e atitudes devem ser colocados em
funcionamento, de “abster-se de todo ato que possa constituir perigo ou obstaculo para
o transito de veiculos” (BRASIL, 2008, p.24).

Explicitamente, o CTB propde o “governo de si” e a construgdo de modalidades
de comportamentos no transito como “dire¢cdo defensiva”, “direcdo ofensiva”, “dire¢cao
perigosa”, num processo de adjetivacdao dos modos de comportar-se no transito. Esses
discursos tém efeitos nas praticas discursivas e na materialidade do transito, sendo
incentivados pelo proprio Estado. Por meio do desconto de IPVA a Lei 11.400/99
denominada Lei do Bom Motorista (RIO GRANDE DO SUL, 1999), incentivam-se e
bonificam-se determinados comportamentos, assim como Se punem comportamentos

indesejaveis.

Os diversos discursos e praticas discursivas ativas e interativas que estdo em
operacdo se constituem e constituem esse espaco, acionadas a partir da
governamentalidade do Estado. Ha uma pluralidade de objetivos e fins especificos
definidos, a cada instante, como um campo de intervencdo que deve competir ao
Estado, simultaneamente demarcando o que é publico e o que € privado. A
demarcacao do espaco do transito como espaco publico, regulado pelo Estado, coloca-

0 como um espaco democratico que pressupde a igualdade de direitos.
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Os 6rgéos e entidades visam a regular, controlar e reprimir o que estiver fora das
normas determinadas, como os abusos e/ou excesso de velocidade e embriaguez ao
volante, e prestam atendimento as vitimas de acidentes. S&o varias instituicdes, setores
e profissionais, além da participacdo social, responsaveis pela gestdo do transito, bem
como pela seguranca dos usuarios do transito e da populacdo. O Cddigo Brasileiro de
Transito (BRASIL, 2008) figura entre os melhores codigos de transito do mundo,
segundo o relatério mundial de apenas 28 paises, 0 que representa uma cobertura de
7% da populacdo mundial, com uma legislacdo especifica que englobe o0s cinco
principais fatores de risco no espaco do transito: beber e dirigir, excesso de velocidade
e falta de uso de capacetes para motociclistas, cintos de seguranca e sistemas de
retencédo (OMS, 2013).

Essa trama de relacbes esta permeada de elementos de dentro e de fora,
marcados por disputas e por tensdes'’. Entre os mecanismos regulatérios, estdo o
processo de subjetivacao e as praticas dos sujeitos, marcados explicitamente por jogos
com conexdes de poder, visto que a atuacdo dos condutores e a situacado dos veiculos,
entre outros itens, sdo constantemente submetidas a avaliacdo, e o descumprimento

das normas € considerado uma infracdo, uma violacao, e acarreta punicao.

Referi-me ao Estado soberano no subtitulo deste capitulo por considerar as
préaticas de governamentalidade voltadas para o governo de todos, individuos, objetos e
espacos, a partir de mecanismos disciplinares e biopoliticos, que tém na populacdo um
dado e um campo de intervencdo, acionados pela norma, pela legislacdo e pelo
apanagio da “soberania, a disciplina-gestdo governamental, que tem na populacdo seu
alvo principal e nos dispositivos de seguranga seus mecanismos essenciais’
(FOUCAULT, 2007a, p.291).

Com isso, busquei mapear como a politica pretende funcionar, os elementos que
ela aciona e os mecanismos de acao que pretende estabelecer — racionalidade de

governo que produz enunciados, constitui discursos e saberes colocados em

" N&o tenho a pretenséo de classificar os elementos como de dentro e de fora, por ndo considerar esta
uma dicotomia, mas sim uma relagao dindmica e néo estética de elementos inter-relacionados, além da
possibilidade de mudancas de posi¢cbes destes.
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circulacdo, entre os ditos e os nado-ditos, e produz efeitos. O Estado busca governar a
conduta dos sujeitos no espaco do transito. JA as praticas sinalizam as relacdes
estabelecidas entre a governamentalidade do Estado, os individuos e a populacéo, o
gue também gera condi¢cdes de possibilidade para que a norma regulatéria apareca,
nao como esséncia, mas a partir das relagdes, parciais, que apreendem e constituem,
mas que ndo cessam de se modificar, nem suas necessidades nem os seus limites. Os
problemas do transito podem contribuir para a legitimidade e o fortalecimento dessas
normas regulatérias do Estado, na biopolitica do espaco do transito, adquirindo cada
vez mais for¢ca de verdade enquanto praticas.

4.3.3 Dos condutores an6nimos aos sujeitos condutores da pesquisa

Enquanto ha um aumento na frota de veiculos e individualizacdo do transporte,
ha também o predominio dos homens como condutores, situacdo que corrobora a
construcéo do espaco do transito como generificado, assim como um espaco que incide
na (re)construcdo de masculinidades, mediadas, entre ouras coisas, pelo veiculo
automotor. Os condutores de veiculos no Rio Grande do Sul (2013b) sdo a maioria,
com mais de 68% de homens, enquanto as mulheres representam 32% do total de

condutores, com um acréscimo de 5% nos ultimos cinco anos.

Tabela 2: Perfil dos condutores de veiculos por sexo no RS no periodo de 2010 até outubro de 2013

Perfil dos condutores de veiculos por sexo no RS

2010 % 2011 % 2012 % 2013 %

Total Feminino  1.169.789  29,6%  1.240.372 30,3%  1.326.249 31,1% 1.393.580 31,7%
Total Masculino 2.779.904  70,4%  2.855.463 69,7%  2.938.689 68,9% 3.000.694 68,3%
Total 3.949.693 100,0% 4.095.835 100,0% 4.264.938  100,0% 4.394.274 100,0%

Fonte: DETRAN-RS

Este é um elemento importante para caracterizar o espaco de transito como um
espaco generificado e com arranjos de masculinidades, no entanto, sé a presenca de

homens nesse contexto ndo se constitui como um elemento que por si so validaria essa
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afirmacgdo; mais do que isso, sdo as posicOes de sujeitos e suas relacdes que o

caracterizam como um espaco com arranjos de masculinidade.

Migrando do contexto global das frotas de veiculos para as campanhas
publicitarias, ao contexto estadual para o local, por meio dos sujeitos participantes
desta pesquisa, é possivel identificar uma relacdo entre homens, veiculos e o espaco
do transito em diferentes instancias, passando de cendrios especificos para contextos
mais globais, cada qual com suas particularidades, em um processo de praticas moveis.
Entretanto, € possivel identificar rastros de uma relacdo ampla entre carros, homens e o
espaco publico, também expressa no modo de conduzir dos sujeitos desta pesquisa,
em uma “geografia de masculinidades”, sem, contudo, supor uma masculinidade
naturalizada ou essencial, mas com multiplos processos operando em diversas

instancias a partir de uma norma de género (CONNELL, 2013).

Além de apresentar esse sujeito homem que circula no espaco do transito e suas
relagcbes com os veiculos como representante-integrante desse espaco, outro elemento
intrinseco dessa relacdo é a habilidade ao volante, caracteristica constituida e
constituidora de arranjos de masculinidades relacionadas as praticas desses sujeitos e

suas relacdes no espaco do transito.

O bom condutor é o que caracteriza a relacdo homem e veiculo enquanto
condutor no espaco do transito e que configura arranjos de masculinidade, ou seja, a
habilidade de conduzir materializa-se no corpo, nos gestos e nos comportamentos
como efeitos de discursos que interpelam e constroem tanto 0s sujeitos, ndo sO
homens, quanto o espaco de circulacdo. Nao ha espaco para outra possibilidade que
nao seja minimamente ser “um bom condutor”. Isso esta normalizado como pratica; ao

sair um casal, o homem é o condutor, salvo excecdes.

Os entrevistados, quando perguntados como se avaliavam como motoristas,

(194

variaram em suas respostas, indo desde “6timo motorista”, “bom motorista” e “bom
profissional” aos adjetivos “normal”, “tranquilo”, “cuidadoso” ou “cuido bastante e cuido
dos outros também”. Dois dos participantes da pesquisa ndo dirigem e foram
atropelados. Essa situacdo assinala a pluralidade de relagbes que se estabelecem no
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espaco do transito entre pedestres, condutores de veiculos automotores ou ndo e as
normas do espaco do transito. Sao relagbes hierarquizantes nas quais geralmente a
conduta do pedestre é determinada pela relacdo com os veiculos, sendo ele mais
vulneravel, sem desconsiderar que em alguns casos a conduta do proprio pedestre
favorece ainda mais sua condicado de vulnerabilidade. Adjetivos usados para avaliar e
gualificar sua atuacao e suas habilidades enquanto homens-condutores integrantes do
espaco do transito enfatizam as positividades da pratica em conduzir veiculos.

[{JF4

Um dos entrevistados considerou-se um “6timo motorista” porque respeita “todas
as leis de transito, por isso, eu estou aqui” (Fusion Ford). O outro entrevistado também

relaciona o fato de ser um “bom motorista” porque respeita

[...] todas as regras de transito, nunca entro no carro sem cinto. As pessoas que
vdo comigo na carona, também, eu ndo deixo entrar no carro e ndo colocar o
cinto. Eu ndo uso alcool. Eu respeito. Olho pelos espelhos, os retrovisores, dou
pisca quando vou entrar, nunca coloco os outros em situacdo de risco, entdo, eu
me intitulo um bom motorista, ndo faco nada que desrespeite as regras. Eh! Dai
0s outros colocam a gente (F-Type Jaguar).

A adequacéao as normas e as leis de transito foram os balizadores para avaliagéo
da conduta enquanto condutor de um veiculo, apresentando-se varios indicadores de

conformidade e adequacgao que legitimam a posicao de sujeito “bom motorista”.

Como um “bom militar”, o adolescente de 19 anos, conduzindo sua motocicleta
para voltar para casa depois do trabalho, considera-se um “motorista hormal, ando no
limite da via” (SRX Cadillac). O “normal” refere-se ao processo de normalizacdo, no
cumprimento de uma regra relacionada a velocidade permitida para trafegar naquela
via. A posicdo de sujeito militar subverte a posicdo de sujeito jovem. O militarismo é
uma identidade pautada na disciplina e na forte relacdo estabelecida com o Estado,
enquanto representante deste. Esse marcador formata o corpo, assim como o

militarismo confere maior status social, em uma hierarquia de masculinidades.

Elementos como o respeito, em um sentido ampliado, que néo se refere somente
ao respeito enquanto cumprimento das leis de transito, mas também em relacdo aos
outros usuarios do mesmo espaco, também caracterizam a profissionalizacdo da

relacao estabelecida. “Eu me acho um bom profissional, respeito, respeito 0s outros,
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principalmente os outros, ndo é? Porque hoje em dia a gente tem que cuidar mais dos
outros do que de si mesmo” (P11 MclLaren). Ha valorizagdo da relacdo homem e
trabalho, assim como da profissdo de motorista como algo que também distingue e
qualifica em um duplo diferencial de masculinidade. Os homens motoristas profissionais
agregam mais a qualidade de motorista mais prudente quanto maior o conhecimento
sobre as estradas. O adjetivo “tranquilo” também se refere ao posicionamento de
conformidade ocupado por este (Aventador Lamborghini) em relacdo a legislacdo, que
inclui a sinalizacdo, e a outros usuarios desse espaco de diferentes modos, incluindo os

pedestres: “tranquilo, respeito todinha a sinaliza¢ao, todinhos os pedestres”.

Mas se tudo fosse tdo harmoniosamente arranjado, ndo teriamos o espaco do
transito e o acidente de transito como problematicos. Outro entrevistado expressa ha
sua fala a existéncia da necessidade de controle, do “governo de si”, trazendo o
contraponto de que, para dirigir bem, € preciso nao fazer loucuras. Nesse sentido, fazer
loucuras pode constituir-se como um ato perigoso, da ordem do imprevisivel, do
arriscado e do classificadamente indesejavel, menos valorado por varios discursos
vigentes, dentre eles, a propria legislacdo de transito. “Eu acho que eu dirijjo bem, eu
acho! Sei la, ndo bebo, ndo faco loucura, estou sempre na minha, quieto. Acho que é
por isso” (Cayman Porsche). Ele, Cayman Porsche, também salienta a sua posicao de
sujeito e suas praticas diante das normas, cita a sua relacdo com a Lei Seca, que
proibe o uso de alcool ao dirigir. Com o passar do tempo e com 0s acontecimentos, tais
como os acidentes de transito, inicia-se um processo de internalizacdo de algumas

regras, a partir de um processo de convencimento e de significacdo para o sujeito.

Ha necessidade de compreender o espaco de transito como um espaco com
multiplos elementos inter-relacionados e percebé-lo permeado por situacbes de
imprevisibilidade, independentemente da posi¢cdo que o sujeito ocupa e sua localizacao,
seja condutor de um veiculo motorizado ou nao, seja um pedestre, na calcada, na rua.
A fala do Cayman Porsche, na medida em que ele se identifica como um sujeito que
nao faz “loucura”, demonstra que ele se constréi na relacdo com outros sujeitos que
fazem “loucuras” no transito. Essa situacdo pode resultar em perigo, mas nao é

exclusiva do comportamento dos sujeitos, mas das suas relagcbes com outros sujeitos e
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com o espaco. As situacdes de perigo podem estar relacionadas a infraestrutura viaria

e/ou com a mecanica do automovel, entre outras.

Um dos participantes da pesquisa sinaliza a importancia de o sujeito condutor ter
consciéncia do que pode acontecer, da vulnerabilidade e dos riscos aos quais se esta
exposto nesse espaco, assim como dos riscos que se produzem a partir dos proprios
atos. Ele se identifica como “uma pessoa bem consciente, bem segura. Consciente dos
perigos da minha volta, dos perigos que eu posso causar para 0s outros também no
transito” (Phanton Rolls-Royce). Situacdo semelhante € encontrada na fala do Gol
Volkswagen, que se avalia como um motorista tranquilo, mas que tem medo dos outros,
gue reforca o espaco do transito como um espaco de exposi¢cao a vulnerabilidades e as
relagdes que nele se estabelecem: “tranquilo, eu cuido mais de mim, o que eu tenho

mais medo é dos outros”.

Na fala do outro entrevistado, ele reafirma a necessidade de cuidado, tanto de si
guanto dos outros, mas salienta que, em alguns momentos, a situagéo sai do controle e
se faz “besteira”. “Olha, 0 que eu vou te dizer, eu sou bastante cuidadoso, cuido
bastante, cuido bastante dos outros também, cuido sinal, mas acredito que a gente
também faz besteira. Esta ali no transito e, sei 14, anda um pouco mais, se afoba, se
estressa, alguma coisa, e acaba fazendo uma manobra indevida” (Vanquish Aston
Martin). Ele traz uma questdo que contribui para pensar o aspecto relacional e a
dindmica no espaco do transito que sinaliza variacbes de posicdes de sujeito e de
tomadas decisdes por este. O governo das condutas do sujeito é permeado pela
relacdo que este estabelece entre os diferentes regimes de verdade e a situacdo em
gue se encontra, evidenciando a provisoriedade e a mobilidade das acbes
(FOUCAULT, 2009a).

Ele também traz a perspectiva de estar atento ao que acontece no espaco do
transito para antever algum fato que, porventura, pode vir a acontecer; para tanto, sao
necessarias qualidades relacionadas a rapidez, ao instinto e/ou a intuicdo e a precisdo
para tomar alguma atitude que possa, se nao evitar, minimizar o perigo: “ai, tem que
cuidar, tem que estar em uma perspectiva a frente, ndo é, reflexo!” (Vanquish Aston

Martin). Sdo habilidades e estratégias que qualificam e diferenciam o condutor, em uma
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estreita relacdo homem-maquina, em que a habilidade de ambos se constitui em um
somatorio de atributos valorizados no confronto com o inesperado, como se 0 outro
sempre fosse um inimigo do qual se precisa defender. A “visdo além do alcance do Lion
do Thundercats” é uma qualidade adicional, necesséria e estratégica para lidar com
situacoes inusitadas, que vao desde o acaso até a distracdo, a “bobeira”, as “loucuras”
e as “barbeiragens”, em uma sutil distingdo de uma agilidade superior que produz uma

distingéo valorada no modo de dirigir.

Um dos entrevistados que néo dirige refere-se ao comportamento que ele
imaginaria como sendo o seu modo de dirigir: “olha, mas eu acho que eu ia ser
prudente. Por que eu seria prudente? Porque eu acho que é o certo, € o correto, nao
€?” (Enzo Ferrari). O Enzo Ferrari aciona elementos como cautela e prevengao ao
referir-se a prudéncia como algo adequado; de fato, o inverso, a realizacdo de
manobras arriscadas, colabora para a ocorréncia de acidentes de transito e outras
dificuldades de relacionamento nesse espaco. No entanto, a prudéncia esta mais na

ordem do feminino.

Os homens entrevistados sentem-se competentes em relacdo a sua condicéo de
motorista e adequados quanto ao cumprimento das leis de transito. O respeito as leis
de transito constituiu-se em um elemento definidor da qualidade de motorista, 0 que,
mesmo parcialmente ou relativamente, demonstra a forca da norma. Entretanto, todos
estavam hospitalizados por terem se envolvido em acidentes de transito, situacdo que
tensiona a norma estabelecida pelo Cddigo de Transito. O confronto e o conflito sdo
marcas de masculinidade, ao mesmo tempo em que sao alvos de criticas. Esses modos
de comportamentos frequentemente adotados por alguns homens em uma matriz de
género gera condi¢des de possibilidade de exibicdo de masculinidades de ambos os
lados, colocando-se em oposicao de for¢cas na moral relacionada a sua prépria conduta

em cumprimento das regras de transito (CONNELL, 1995).

Os discursos das campanhas publicitarias fazem circular relagdes sobre homens
e carros que invertem, deslocam alguns elementos que se distanciam da norma
regulatéria do Estado e produzem outros arranjos de masculinidades. A seguranca

como norma no Codigo de Transito e como discurso do Estado esta relacionada ao
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controle, ao comportamento preventivo que identifica uma velocidade maxima permitida
para o trafego como condi¢cdo que possibilita ao condutor o dominio do tempo e a
precisdo para tomada de decisao frente ao inesperado, ou seja, estar em condi¢Oes de
evitar perigos, contando também com o uso de equipamentos de seguranca.

No entanto, para as propagandas de veiculos, a seguranca esta atrelada a
desempenho, habilidade e agilidade apoiada ou reforgada por recursos tecnolégicos,
tais como sensor de pista e alerta de colisdo. Sdo elementos que vao proporcionar
maior seguranca, inclusive, criando condicdes de possibilidade de conducdo de
veiculos em altas velocidades, asseguradas pela poténcia do motor, o que possibilita o
“tempero da vida” (DAMATTA, 2010, p.17). Seguranga e velocidade aparecem com
significativos deslocamentos, desvios, transforma¢des. Enquanto a norma regulatoria
do “bom condutor” propée um comportamento mais passivo, as campanhas publicitarias
chamam para o desafio em termos de habilidade e capacidade para conducdo de

determinados veiculos, incitando o “habil condutor”.

Ha uma legitimidade em acionar a seguranca como um importante elemento
desse espaco. Parece que ela se configura em defesa da vida. Desse modo, a
propaganda aproxima-se e legitima a norma e ao mesmo tempo a subverte. Diferentes
“condutores” sao construidos, reiterados, rejeitados, e estdo em circulagdo no espacgo

do transito, competindo entre si.

O condutor habil &, talvez, mais valorizado do que o bom condutor, em diferentes
espacos. Entretanto, quando alguma coisa sai do lugar, quando um acidente, por
acaso, acontece, tanto o condutor habil quanto o bom condutor sdo transformados pela
norma em outro sujeito — o sujeito infrator sobre o qual vao ser impostas penalidades. O
habil condutor transforma-se no imprudente, inconsequente, irresponsavel; o bom
condutor sofre uma variacdo talvez de menor intensidade na escala, talvez até
justificada pelo acaso, distracdo, mas uma coisa ambos tém em comum: ndo h& espaco

para o erro; no espaco do transito, o erro pode resultar na morte.

Isso esta relacionado a diferentes processos de constru¢do de masculinidades

gue resultam em diferentes praticas, atuando entre si de modo dependente. Uma
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masculinidade mais viril, mais ousada, mais agressiva, ou uma masculinidade mais
conservadora, mais comedida, mais prudente, sdo masculinidades intercambiantes e
estdo sob tensdo. Em que momentos diferentes comportamentos sdo acionados? Sera
gue no espaco do transito, entre tensdes e incitacdes, se coloca em jogo o governo de
si? Ser4 a norma regulatoria do espaco do transito tem 0 mesmo peso para todos 0s
individuos? Existe um recorte de classe? A legislacdo esta para o feminino, e o espaco

do transito esta para o masculino?

4.4 Circular é preciso, mas viver também é preciso — o espaco do transito e seus
percalcos

Volto a abordar o espaco do transito como um complexo e inter-relacional
espaco publico, social, coletivo e de movimento, constituido e constituidor de um sem-
namero de elementos, em combinacfes, em justaposicdes que se cruzam, se
atravessam e se interceptam, se (re)constituem e se modificam. Visivelmente, esse
espaco foi sendo modificado e as suas paisagens foram alteradas tanto pelo
incremento de mais elementos quanto pela modificacdo de suas relacdes ao longo do
tempo — relacBes dos sujeitos como pedestres com 0s espacos e os veiculos; relacdes
dos sujeitos como condutores com 0s veiculos, com 0S espacos e com 0S outros
sujeitos; relacbes entre 0s sujeitos, os veiculos, os espacos e as normas. Ha uma
infinidade de possiveis e intercambiantes combinagdes. O espaco do transito enfeixa a
vida nos seus multiplos elementos em seus diversos movimentos cotidianos e nos usos
gue cada cidadao faz para viver em acdes rotineiras de diversos itinerarios (WILHEIM,
2013).

O espaco do transito constitui-se como um cenario para muitas vidas e pessoas
que circulam com diferentes objetivos, “em suas caracteristicas pessoais, ho modo
escolhido e em suas expectativas” (WILHEIM, 2013, p.10). Do mesmo modo, ha a
circulacdo de cargas (bens) e servigos, com suas diferentes origens e destinos. Nesse
cenario, interessa principalmente o uso que homens fazem desse espaco, alguns por

meio de seus veiculos enquanto condutores, outros enquanto pedestres e/ou ciclistas, o
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que permite flagrar um exercicio de producéo e préaticas de masculinidades em conexao
com os acidentes de transito. Nesse espaco, tém-se o0 engendramento de modos de
vida, suas necessidades e seus desejos em uma infraestrutura viaria regulada pelo
Estado.

O Caddigo Brasileiro de Transito considera “o transito a utilizagdo das vias por
pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupo, conduzidos para fins de circulacéo,
parada, estacionamento e operag¢ao de carga ou descarga” (BRASIL, 2008, p.19), cujas
caracteristicas basicas sdo a seguranca, a fluidez, a acessibilidade e a mobilidade
(VASCONCELLOS, 1998). Efetivamente, seguranca refere-se ao direito de ir e vir
livremente, cabendo ao Sistema Nacional de Transito e a Politica Nacional de Transito
adotar medidas necessarias para a garantia desse direito de deslocamento, tanto para
0 sujeito chegar ao seu destino de modo seguro quanto para retornar. Esse é um direito
fundamental a vida, assim como o direito a fluidez do transito, ou seja, percorrer o seu
trajeto em tempo, sem dificuldades ou tumultos, e garantir acessibilidade e condigbes
adequadas de deslocamento (BRASIL, 2009; VASCONCELLOS, 1998; ROCHA, 2009).

No entanto, esse ndo € o cenario do transito no pais, nem no Rio Grande do Sul
e em Porto Alegre. O espaco do transito, além de revelar sua infraestrutura como palco
para a circulacdo e o deslocamento de pessoas e veiculos, também figura entre as
preocupacdes, em um momento marcado pela aceleracdo dos processos, pelo
distanciamento, individualismo e autonomia, em uma dindmica incessante. Os
percalcos do espaco do transito envolvem questdes desde a infraestrutura viaria
deficiente, preenchida por veiculos em numero maior do que a sua capacidade, o
transporte coletivo ineficiente, a auséncia de opc¢des como metrd, os taxis com as
facilidades préprias de seus servicos, os motoboys, que passam a substituir os office-
boys, 0 mau estado das calcadas, a falta de ciclovias e os acidentes de transito. Essas
sdo as principais dificuldades que compdem esse quadro, a considerar a omissao e/ou

negligéncia do Estado em algumas questdes.

Sem avancar em projetos de infraestrutura de transporte e mobilidade urbana na
mesma propor¢do do aumento da frota de veiculos, o espago de transito e a circulagéo

das pessoas estdo comprometidos. Os veiculos, que foram fabricados para trazer
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comodidade, conforto, praticidade e agilidade para as pessoas, aumentando a
qualidade de vida, estdo sendo, entre outros fatores, responsaveis por um numero
crescente de congestionamentos intermindveis e diminuicdo da velocidade de
deslocamento, provocando horas de lentiddo, impaciéncia e imprudéncia, estresse,
desrespeito e abusos, seja em relacdo as normas de transito, seja em relacdo aos
outros. A velocidade almejada pelos veiculos cede lugar ao tempo parado em
congestionamento (WILHEIM, 2013).

Somando-se aos congestionamentos a falta de lugar para estacionar, o espaco
do transito acaba por transformar-se num campo de guerra, onde as pessoas e 0S
veiculos disputam espago fisico, o “que é também a disputa pelo tempo, pelo acesso,
em uma negociacdo permanente no conflituoso espacgo coletivo. Essas negociacdes
nao se dao de forma igualitaria — relagbes desiguais de poder” (VASCONCELLOS,
1998, p.11). O espaco do transito e as relacdes que nele se estabelecem delimitam
territorios, “demarcando quanto alguém estabelece fronteiras, separando um pedago de
chao do outro” (DAMATTA, 2010, p.30) e, simultaneamente, estabelecendo a relacéo
do espaco com o tempo. Falar de temporalidade implica falar do tempo como algo
concreto. O tempo que passa, que pode ser economizado, que se pode ou se deve
ganhar em relagcdo as atividades a serem desenvolvidas e aos movimentos que
ocorrem em espacos distintos e em momentos especificos. Cotidianamente, sao
travadas batalhas contra o tempo para coordenar as atividades dentro de um sistema
de classificacdo que mede a passagem do tempo em horas, dias, noites, dias de
semana, finais de semana. O tempo materializa-se nas relacdes, com ritmos e unidades
de significados diferentes e as vezes em oposicdo, como no caso do tempo da leitura,
da escrita, do exercicio fisico, da viagem a trabalho, da viagem de férias, permitindo
lembrancas ou memarias que param o tempo, e este passa a ser medido por unidades

diferentes, como qualidade, sensibilidade e forma de organizacdo (DAMATTA, 2010).

O tempo foi disciplinado e individualizado, e o relégio tende a dominar os tempos
e as atividades (DAMATTA, 2010). Essa relagdo do espago com o tempo contribui para
desequilibrar a organizacdo do espago do transito e favorecer com isso todos os

excessos e, consequentemente, a ocorréncia de acidentes de transito. O espaco do
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transito ndo é um espaco vazio somente de circulagdo. O espaco do transito possibilita
um conjunto de relacdes que definem posicionamentos e se definem neles. Algumas
dessas relagdes e posicionamentos “tém a curiosa propriedade de estar em relacéo
com todos 0s outros posicionamentos, mas de um tal modo que eles suspendem,
neutralizam, invertem, o conjunto de relacbes que se encontram por eles designadas,
refletidas ou pensadas” (FOUCAULT, 2009c, p.414).Vale enfatizar que o espago do
transito € em geral um espaco publico, local onde todos podem estar. Um local por
exceléncia da diversidade, de negociacédo entre diferencas, e isso tende a conflitar-se

com alguns arranjos de masculinidade.

O objetivo deste capitulo foi mapear alguns elementos que compdem 0 espaco
do transito e sua inter-relacdo, acrescendo um elemento importante, que € o
comportamento dos usuarios do transito, comportamento majoritariamente masculino.
Também buscou sinalizar o quanto o transito € um espaco extremamente heterogéneo,
dindmico e susceptivel a alternancias econdmicas, politicas, sociais, culturais e de
género, regido pelo Estado soberano. O Estado é formado por um grande apanagio
institucional e técnico, composto em geral por homens, a maioria nos altos cargos e
como dirigentes. A governamentalidade do Estado coloca em operagcdo no espaco do
transito o governamento da conduta de homens sobre homens, considerando-se que o
numero de motoristas homens no transito é maior do que o de mulheres. Tudo isso leva
a outra situacdo, que € o confronto entre homens no transito, e os homens sdo os
maiores entendidos em carros, como mostra o estudo realizado por Figliuzzi
(2008).Também faz aparecer certa configuracdo em determinado espaco, em certo

tempo e momento histdrico que favorece o aumento de acidentes de transito.

O acidente de transito representa um problema, entre tantos outros, relacionado
ao espaco do transito. O acidente de transito pode ser considerado como o problema
do posicionamento, ou seja, as posicdes de sujeito que os condutores dos veiculos
adotam. Para além do lugar, € também o problema de saber que rela¢des de circulacdo
se estabelecem com os outros e que classificagdes de elementos humanos sao
realizadas. “Estamos na época em que 0 espaco se oferece para nés sob a forma de

relacbes de posicionamento” (FOUCAULT, 2009c, p. 413). Dessa forma, pode-se
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pensar no acidente de transito como o entrecruzamento que pode ser fatal entre o
posicionamento humano e suas relacdes nesse tempo e espaco, especialmente em
seus arranjos de masculinidade. No acidente, as coisas sao deslocadas do lugar

violentamente.

A Assembleia Geral das Nac¢des Unidas de 23 de maio de 2012 reconhece o
acidente de transito como prejudicial para a saude publica e para o desenvolvimento
mundial, sinalizando-o como um importante problema com uma ampla gama de
consequéncias sociais e econdmicas, podendo, inclusive, afetar o desenvolvimento
sustentavel e ser obstaculo para atingir as metas de desenvolvimento para o milénio.
Devido a isso, a ONU declara a “Década de Agéo pela Seguranga no Transito 2011-
2020”, com o objetivo de promover e incentivar acdes para reduzir as lesdes causadas
por acidentes de transito em todo o mundo (ONU, 2012; DALL'AGLIO, 2010; GOMES;
MELO, 2007). Os eixos prioritarios de intervencdo sao: fortalecimento da gestdo, com
maior compromisso politico; elaboracdo de instrumentos juridicos de cooperacao
internacional para a reducédo das vitimas de acidentes de transito; cédigos de transito
rigorosos; investimento em infraestrutura viaria; seguranca veicular, comportamento e
seguranca dos usuarios do transito; e atendimento pré-hospitalar e hospitalar ao trauma
(ONU, 2012; MORAES NETO, et al, 2012).

O acidente de transito comeca a ser discutido em nivel mundial. A relacdo entre
homens, veiculos, o espaco do transito, a circulacdo e as normas de transito tornou-se
conflituosa e hostil, alterando a paisagem social e resultando em acidentes de transito
gue prejudicam o funcionamento do espaco do transito. A sua frequéncia e magnitude,
com suas multiplas interfaces, diariamente causam lesfes e morte. Outro aspecto
relevante na mortalidade pelo acidente de transporte terrestre esta relacionado ao fato
de que esses agravos nao atingem a populacdo de maneira uniforme, e alguns grupos
populacionais estdo mais vulneraveis — nesse acontecimento, especificamente, homens
jovens. Tal acontecimento também se caracteriza pela sua transcendéncia, resultando
em lesBes fisicas incapacitantes, internagfes, transtornos psicolégicos, sequelas

temporarias e/ou permanentes e a prépria morte. A morte de homens jovens representa
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um duplo custo social, pelo acidente e pela producgao, pois anos potenciais de vida sao
perdidos.

Outro elemento inter-relacionado com a seguranca no espaco do transito e o
acidente de transito é o atendimento pré-hospitalar e hospitalar ao trauma. A
organizagdo do atendimento ao acidente de transito desenvolve uma tecnologia de
vigilancia dos espacos, o que engloba o espaco publico da rua e o espaco privado,
referindo-se a instituicdo hospitalar. Com essa tecnologia, busca-se assegurar o
mapeamento e o controle dos espacgos extramuros, com o objetivo de garantir agilidade
e rapidez, tendo o tempo como elemento essencial na dindmica do atendimento de
urgéncia no acidente de transito. Desse modo, tem-se outra forma de
governamentalidade dos espacos coletivos, das ruas e dos hospitais (FOUCAULT,
2007a). Em virtude disso, o atendimento pré-hospitalar e o hospital passam a compor o
espaco do transito como importantes elementos, como l6cus privilegiado para o

atendimento desses acontecimentos.

No proximo capitulo, analiso o espaco do hospital e os atendimentos aos
acidentes de transito, a partir de leitura e exame de dados estatisticos. O
esquadrinhamento do acidente de transito a partir da observacdo, do registro e da
analise dos fatos, tais como locais, horarios, tipos de veiculos envolvidos, sexo, idade e
dias da semana, além de identificar fatores envolvidos, também produz saberes
referentes as praticas que constituem a problematica do acidente de transito. Também
vou analisar como se d&, no espaco do transito e no acidente de transito, a negociagao

de praticas de masculinidade.
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5 OUTRO ELEMENTO DO ESPACO DO TRANSITO: O HOSPITAL DE PRONTO
SOCORRO DE PORTO ALEGRE E SUA HISTORIA

Os hospitais sdo instituicdes muito antigas, oriundas de épocas remotas,
anteriores ao cristianismo; antigamente, eram mais fortemente vinculados a instituicoes
religiosas e a caridade. A partir de novas concepcdes dos sistemas de salde, das
necessidades médico-sanitarias da populacdo, das faculdades de medicina e dos
interesses dos profissionais, no inicio do século XX, emergem outras questdes
relacionadas ao funcionamento e a organizacdo dos hospitais, englobando a
guantidade de leitos hospitalares, equipamentos, assisténcia precéaria, auséncia de
normas de organizacdo e administracdo, tudo isso somado a uma demanda crescente

(FOUCAULT, 2008; BRASIL, 1965).

Em virtude da modernizacao e industrializacéo da sociedade e da disponibilidade
de recursos orcamentarios da previdéncia, o Estado financiou a constru¢cdo de novos
hospitais e comprou equipamentos para modernizar os existentes. Os hospitais, devido
a sua precariedade, tornaram-se um problema nacional, sendo imprescindivel o

investimento na ampliacdo da assisténcia hospitalar.

E incontestavel que, nesta Ultima década, entramos em um periodo de
renovacdo hospitalar. Nossos velhos hospitais sob o impulso desta corrente
progressista e modernizadora que se vai avolumando nos ultimos tempos vao
sendo gradualmente substituidos por outras instalagbes, algumas
verdadeiramente modelares, sob o ponto de vista da sua construgdo e
equipamento. Novos edificios, em projeto, em constru¢éo, ou concluidos, sob
linhas de regular ou perfeito ajustamento técnico, oferecem um quadro animador.
Algumas vezes, porém, 0s projetos sdo mal conduzidos, indicando ou falta de
literatura especifica ou que a questdo ainda ndo foi considerada com a
importancia que merece ter, pois é impossivel adaptar um bom contetido em um
mau continente (BRASIL, 1965, p.05).

Tais discursos e praticas fundamentaram a necessidade de construcdo de novos
e modernos hospitais, “convenientemente edificados, instalados, equipados,

organizados, como oficina adequada para o pleno exercicio da Ciéncia e da Arte de
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Curar, (...), inclusive para Estudo e para Ensino” (BRASIL, 1965, p.63). Os hospitais
foram se transformando em instituicdes sociais fundadas e mantidas pelo Estado, que
0s estende para a comunidade, tanto para tratamento de doentes de todas as classes
sociais, quanto para abrigo de indigentes e desajustados sociais (BRASIL, 1965).

No compasso do movimento de modernizacdo dos hospitais, iniciou-se a
construcédo do Hospital de Pronto-Socorro de Porto Alegre (HPS), um hospital moderno
para a época, planejado para atender toda a demanda de pessoas em situacdo de
urgéncia e emergéncia que buscassem 0s seus servi¢cos. Inaugurado em 19 de abril de
1944, gradativamente foi se tornando referéncia para atendimento de traumas. Nessa
€época, comeca a projetar-se um espaco diferenciado para as instituicdes hospitalares,
o “que destinaria a cada hospital uma categoria de doentes” (FOUCAULT, 2008, p. 45).

A construcao de um hospital moderno, como o HPS, segue a tendéncia de uma
assisténcia individualizante e uma nova orientacdo sistematizada, seguindo a mesma
orientacdo de outros paises que alcancaram éxito, principalmente os Estados Unidos.

Os hospitais modernos compreendem desde:

a formacd@o do especialista, o planejamento das edificacbes e instalagcbes, a
selecdo do equipamento, as normas da organizacdo e de funcionamento, o
regime econdmico-financeiro, a assisténcia social, juridica, cultural, religiosa e
recreacional, o estudo da padronizacdo em geral, a legislagdo especifica, a
cooperacao profissional e associativa ou de classes (BRASIL, 1965, p.03).

A escolha da localizacdo era um critério crucial para a constru¢do de um hospital
moderno, visando a otimizacdo do seu potencial e a facilidade de acesso. Um hospital
nao poderia ser construido em uma regido sombria; ele deveria estar “ajustado ao
esquadrinhamento sanitario da cidade. E no interior da medicina do espaco urbano que
deve ser calculada a localizagao do hospital” (FOUCAULT, 2007a, p.108). Esse cuidado
foi tido com a localizacdo do HPS, construido no Largo Teodoro Herzl, uma regido
central da cidade. A localizacdo também é favoravel para afastar a imagem do hospital
como lugar da morte (PORTO ALEGRE, 2013a).

O projeto arquitetbnico de edificacdo seguiu as novas tendéncias de um edificio

“monobloco”, ou seja, um hospital onde os servigos sédo prestados em um unico prédio,
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com diferentes pavimentos. Esse modelo desenvolve-se a partir da ampliacdo dos
conhecimentos cientificos articulados aos espacos, as novas instalacdes e ao uso de
equipamentos cada vez mais sofisticados. Ndo se tratava de ganhar espaco no solo,
mas nas alturas. Os argumentos favoraveis a essa arquitetura baseiam-se na facilidade
de transporte, tanto de pessoas quanto de material, na concentracdo de instalacbes
elétricas e hidraulicas e na distribuicdo interna com autonomia funcional (BRASIL,
1965).

A arquitetura do hospital, a disposicdo e a organizacdo dos espagos internos
configuram uma estrutura onde o meio intervém no doente, sendo esses fatores
instrumentos de cura (FOUCAULT, 2007a). Na organizacdo desses espacos, houve a
priorizacéo de leitos individualizados, com espaco de circulacao entre eles, e também a
definicdo de espacos especificos e modificaveis de acordo com a doenca e sua
evolucdo. Haveria melhores condi¢des de isolamento por pavimento, maior ventilacao
nos andares mais elevados, maior facilidade de administracdo (BRASIL, 1965), melhor

disciplina interna, organizacao e eliminacao da desordem.

Outra questdo importante associada a estrutura interna e a organizacdo dos
espacos refere-se as condicdes adequadas de vigilancia, observacdo e registro
permanentes dos doentes. As alteracdes contribuiram para o surgimento de um novo

olhar sobre o hospital, considerado como “maquina de curar”.

O HPS possui uma area fisica de 9.500 metros quadrados, com servicos e acées
em saude organizados por setores: atendimentos ambulatoriais, enfermarias para
internacao, centro cirargico, Unidades de Tratamento Intensivo (UTIs), laboratérios e
servicos de imagem (PORTO ALEGRE, 2013a). Uma especificidade do HPS € que
aproximadamente 30% dos atendimentos realizados sdo considerados de alta
complexidade. O HPS conta com uma capacidade instalada de 139 leitos, sendo que
38 deles sdo de UTI, ainda subdivididos em duas outras especialidades — UTI de
Politraumatizados e UTI de Queimados. Nos casos de pacientes com queimaduras, o
hospital possui singular estrutura de atendimento rapido, internagdo, tratamento e

recuperacdo, dispondo de equipamentos avancados e equipes especializadas,
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formando a uUnica UTI para queimados do Estado. Essa estrutura diferencia-se das
demais estruturas hospitalares, pois a maioria dos hospitais conta com
aproximadamente 5% da sua capacidade instalada de leitos de UTI. Outros, ainda, néo
tém leitos de UTI (PORTO ALEGRE, 2013a).

O HPS também conta com os servi¢cos de radiologia e laboratério de analises
clinicas e patolégicas, além de uma Unidade Transfusional que funciona 24 horas por
dia, igualmente aos demais servicos de assisténcias do hospital (PORTO ALEGRE,
2013a).

Somando-se a essa estrutura fisica, em 2004, foi construido um bloco anexo
com uma area de 4.500 metros quadrados, com setores de almoxarifado, farmacia,
cozinha, refeitdrio, vestiario para funcionarios, salas de aula, central de material de
esterilizacdo e uma das salas que compdem o bloco cirdrgico, além do novo centro de
geracado de energia, organizado em sete pavimentos, totalizando uma maquinaria de
14.000 metros quadrados. Atualmente, o HPS encontra-se em reformas para atender
as atuais demandas das politicas publicas e as necessidades de saude da populacéo
(PORTO ALEGRE, 2013a).

Outra caracteristica dos hospitais modernos é a especializacao. Os profissionais
médicos especialistas atendem a sistemas ou patologias especificas. Esta também é
uma caracteristica do HPS — o grande numero de especialidades. O HPS presta
atendimentos especializados nas areas de cirurgia geral, traumatologia, neurocirurgia,
terapia intensiva, otorrinolaringologia, cirurgia vascular, cirurgia buco-facial,
hematologia, cirurgia plastica e de queimados (PORTO ALEGRE, 2013a).

O hospital conta com médicos/as representando diferentes especialidades, mais
uma equipe multiprofissional composta por assistentes sociais, bibliotecario/a,
bioquimicos/as, cirurgies/as dentistas, enfermeiros/as, técnicos/as de enfermagem,
auxiliares de enfermagem, psicologos/as, farmacéuticos/as, nutricionistas,
fisioterapeutas, administradores e equipe administrativa, arquiteto/a, engenheiro/a,
professor, arquivista e auxiliares de manutencdo. Somam-se a esses/as profissionais,

as equipes de seguranca, servigos gerais e manutencao (PORTO ALEGRE, 2013a).
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O HPS também se configura como espac¢o de ensino, aprendizagem e producéo
de saberes, contando com um departamento de ensino e pesquisa que atua de forma
multiprofissional. As suas unidades de internagéo recebem alunos/as de diferentes
cursos — medicina, enfermagem, técnico de enfermagem, de nutricdo e de radiologia,
entre outros — de diferentes instituicbes de ensino para realizacdo de estagios. O
hospital serve também como campo de pesquisas, tanto internas quanto externas
(PORTO ALEGRE, 2013a).

5.1 O HPS como hospital de atendimento a urgéncias por trauma

O HPS é o hospital de referéncia para atendimento de situacdes de urgéncia e
emergéncia decorrentes de trauma, ou seja, tem como foco de trabalho o atendimento
de pessoas que sofrem lesdes causadas por agentes ambientais externos que alteram
drasticamente o funcionamento do seu organismo, resultando em um transtorno da
saude e, por vezes, em subita ameaca a vida, o que exige medidas terapéuticas
imediatas (GARLET, et al, 2009a). Trauma é uma palavra que vem do grego que
significa ferida. “Uma leséo fisica causada por acdes externas lesivas ou violentas ou
pela introducdo de substancia toxica no organismo e também pode ser um dano

psicologico ou emocional” (BRASIL, 2013)

O trauma refere-se a um conjunto de agravos de saude causados por agentes
externos, identificados na Classificacdo Internacional de Doencas (CID-10) (OMS,
2008) sob a denominacao de causas externas (BRASIL, 2001; MASCARENHAS, et al,
2010). Os agentes externos sado relacionados a acidentes de transito ou de trabalho,
afogamento, envenenamento, quedas e gqueimaduras, bem como a atos de violéncia,
gue sdo as agressfes/homicidios, suicidios, tentativas de suicidio, abusos fisicos,
sexuais e psicologicos. O atendimento ao trauma em situagdes de urgéncia necessita
de uma estrutura composta por atendimento pré-hospitalar, ambulatorial, hospitalar e

de transferéncias inter-hospitalares, depois de prestado atendimento de urgéncia e
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apos a estabilizacdo clinica, e ainda a criacdo de Nucleos de Educacdo em Urgéncia,

com a proposicao para capacitacdo de recursos humanos da area (BRASIL, 2002).

O HPS integra a rede de urgéncia e emergéncia®, instituida pela Politica
Nacional de Atencdo a Urgéncia (PNAU), e conta com a central de regulacdo e com o
servico de atendimento pré-hospitalar, o SAMU 192. O SAMU constitui-se de uma
central de regulacdo médica, em que todas as chamadas sédo avaliadas pela equipe
médica a partir da descricdo das informacfes fornecidas pela pessoa que acionou o
servico. Mediante essas informacdes, sdo destinadas aos locais de atendimento as
ambulancias, com suporte basico ou avancado, segundo as necessidades avaliadas
pelo médico regulador. Depois da estabilizacédo pré-hospitalar realizada pelo SAMU, as
pessoas sdo encaminhadas, conforme o diagndstico inicial de risco, ao atendimento
hospitalar mais proximo e mais adequado. No caso de situagbes de trauma em Porto

Alegre, os hospitais de referéncia sdo o HPS e o Hospital Cristo Redentor.

O HPS é um servico de saude de atendimento para alta complexidade, referéncia
para Porto Alegre, a Regido Metropolitana e o Estado. Além de ser tradicional na
cidade, conta com uma historia e uma representacéo social e cultural que lhe conferem
validade em relac&o aos servi¢os prestados. Somam-se a isso, suas caracteristicas de
atendimento proprias de um hospital de pronto-socorro, com atendimento 24h, de forma
agil, com acbes especificas e imediatas, atuacdo centrada na queixa principal, com
gualidade e resolutividade de atendimento. O hospital conta com a presenca constante
de uma equipe multiprofissional e de especialistas, o que sugere a presenca regular de
médicos, a disponibilidade de recursos tecnoldgicos para realizacdo de procedimentos
de diferentes complexidades, exames clinicos e de radioimagem, salas sempre
disponiveis para cirurgias de urgéncia, salas de recuperacédo de pés-operatorio e UTls
(GARLET, et al, 2009b).

A rede é constituida pelos seguintes componentes: promocdo, prevencdo e vigilancia em salde;
atencdo basica em saude; servico de atendimento movel de urgéncia (SAMU 192) e suas centrais de
regulacdo médica das urgéncias; sala de estabilizagdo; forca nacional de salude do SUS; unidades de
pronto atendimento (UPA 24h), hospital e atencao domiciliar (BRASIL, 2011).
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Essas caracteristicas conferem legitimidade ao HPS como espaco institucional
diferenciado para cuidado e tratamento de determinadas doencas e/ou agravos, sendo
um recurso célere para acesso da populacdo (DAL PAI; LAUTERT, 2011; GARLET, et
al, 2009b). Esses aspectos séo avaliados e levados em consideragcdo no momento de
tomada de decisdo de que servico acessar para satisfazer a necessidades de saude
(VERONESE; OLIVEIRA; NAST, 2012), considerando-se que as necessidades de
salde s&o social e historicamente construidas (CECILIO, 2001). Esse somatério de
recursos tecnoldgicos também contribui para a compreensdo desse servico de saude
como sendo altamente resolutivo; entretanto, em alguns casos, as necessidades de
saude ndo se esgotam com a alta hospitalar ou com o atendimento de urgéncia
(GARLET, et al, 2009b).

5.1.1 O funcionamento deste espaco e sua organizacao

As pessoas que buscam atendimento no HPS podem la chegar por livre
demanda, ou seja, vao até o hospital espontaneamente buscar atendimento; outras
sdo socorridas e levadas por familiares, amigos e/ou outros, em veiculos particulares,
ou pela Brigada Militar, Corpo de Bombeiros ou, ainda, pelo Servico de Atendimento
Mével de Urgéncia (SAMU); algumas chegam transferidas de outros municipios.
Existem duas portas de entrada: uma principal, que recebe pessoas que podem
caminhar e que estdo em condicfes de fazer ou serem auxiliadas a fazer um boletim
de atendimento e aguardar a classificacdo de risco, e uma entrada lateral, por onde
entram veiculos privados, taxis ou ambulancias transportando pessoas impossibilitadas
de caminhar ou em situac¢do de gravidade classificada como vermelha, as quais sao
transferidas para salas de atendimento imediato. Essa regra nem sempre € obedecida
pela populacao, sendo que, nos casos em que as pessoas chegam pela porta lateral de
carrro, mas em condicbes de aguardar, sdo transferidas para a porta principal e
orientadas a fazer o boletim e a aguardar a classificacao de risco, a fim de manter a

ordem de atendimento por prioridade, em acordo com os protocolos utilizados.
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O sagudo € uma sala arredondada com um porta principal centralizada; nas
paredes, estdo dispostas cadeiras, formando uma grande sala de espera. No lado
oposto a entrada principal, fica um guiché de atendimento, também centralizado, onde
as pessoas chegam e informam o motivo de busca por atendimento no referido hospital.
No caso de pessoas que estdo acessando o hospital pela primeira vez, é feito o
cadastro, onde constam nome, endereco e servigo da atencdo basica de referéncia, o
gue fica automaticamente registrado no boletim de atendimento. Para as pessoas que
jA possuem cadastro, basta informar o motivo de procura pelo servi¢co para a confec¢ao
do boletim de atendimento. Em cada lado do guiché de atendimento, existem duas
portas que organizam o fluxo de entrada e saida das pessoas, com um seguranca em

cada uma.

O HPS possui um sistema informatizado de atendimento. Todos os atendimentos
séo registrados no Sistema de Informacdo e Registro Hospitalar do HPS (SIRHO) e,
consequentemente, compdem um banco de dados com informacfes referentes aos
atendimentos realizados, tanto ambulatoriais quanto de internacdo hospitalar, bem

como sobre os 6bitos ocorridos no hospital.

No SIRHO, ficam registrados os motivos de atendimento a partir da identificacao
das causas externas, com as especificidades da rotina de trabalho, como acidente de
transito; acidente com animais peconhentos; acidente com materiais bioldgicos;
acidente no esporte; afogamento; agressdo (outras); agressao por arma branca,
agressao por arma de fogo; caso clinico; contusdo do olho e anexos; corpo estranho
(outros); corpo estranho no eséfago; corpo estranho no olho; dor de cabeca; estupro;
ferimentos; ferimentos com arma branca; ferimentos com arma de fogo; intoxicacao
alimentar; intoxicacdo alcodlica; intoxicacdo exdgena; intoxicacdo por medicamentos;
intoxicacdo por produto quimico; intoxicacdo (outras); mordida de céo; mordida de
cobra; outras mordidas; pancada; picada de aranha; quedas (outras); queda de altura;
gueda de bicicleta; queda de peso sobre o corpo; queimaduras (outras); queimadura
por corrente elétrica; queimadura por explosivo; queimadura por arma de fogo;
gueimadura por fogos de artificio; queimaduras por liquidos; queimadura por sol;

retorno apos atendimento; solicitacdo externa de exames; tentativa de suicidio (outros);
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tentativa de suicidio por arma branca; tentativa de suicidio por arma de fogo; tentativa
de suicidio por medicacao; traumas ortopédicos diversos.

Durante o periodo de realizacdo da pesquisa, acompanhei alguns atendimentos
para conhecer o funcionamento do hospital, em diferentes dias da semana e em
diversos horérios, a fim de conhecer e exemplificar um pouco da dinamica de busca por
atendimentos e alguns dos motivos de escolha do HPS como o servico de salde mais
adequado naquele momento e naquela situacédo para resolucdo da necessidade de
cuidado.

Em um dos dias de observacdo, chega para atendimento uma senhora idosa,
gue havia caido de costas, queda da prépria altura, com um corte sangrando na
cabeca. Uma situacdo de queda configura-se como um agravo provocado por causas
externas, com ferimento aberto, sendo a pessoa afetada idosa, o que caracteriza o HPS
como lugar adequado para busca de atendimento. Logo em seguida, um homem, com
idade acima de 40 anos, chega com um ferimento por arma branca, um corte no rosto,
sangrando, o que indica lesdo por causas externas. Estas sdo algumas situacfes em
gue as pessoas escolhem o HPS por entender a instituicdo como referéncia para esse
tipo de atendimento, pela disponibilidade e agilidade com que serdo atendidas. Todos
0S casos graves, com potencial de risco a vida, sdo sempre priorizados, com acesso
livre e encaminhamento imediato até a sala vermelha; a atuacéo profissional converge

para a tentativa de restabelecimento e manutencao da vida (GARLET, et al, 2009b).

Em outro momento, chega um homem de 53 anos, com diminuicdo da acuidade
auditiva. Ele busca o HPS porque esta preocupado com a perda auditiva e com a
sensacao de zunido no ouvido. Relata ja ter consultado com outros dois médicos e nao
estar com infeccao ou resfriado; também comenta que fez audiometria e levantamento
de preco de aparelhos auditivos em duas clinicas e queria outra opinido. Estava com
essa sensacao havia seis meses. A ideia da presenca de um profissional, a
disponibilidade de recursos tecnoldgicos para avaliar a sua necessidade e a qualidade
dos servigos prestados provavelmente contribuiram para esse homem decidir procurar

0s médicos do HPS para uma segunda opiniao.
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O atendimento de “porta aberta” e o facil acesso geografico também contribuem
para que outra senhora procure 0 servico no momento em que estava indo para o
centro com a filha, e esta teve um episodio de sangramento no nariz. Conforme seu
relato: “como estavamos préximo, aproveitamos para buscar atendimento no HPS”.
Além da localizacao central, o intenso fluxo de linhas de énibus que passam préximo ao

HPS contribui para que muitas pessoas busquem atendimento no hospital.

As pessoas buscam os servicos de saude por diversos motivos, com diferentes
necessidades, das mais simples as mais complexas (MARQUES; LIMA, 2007). A
“hierarquia da necessidade de atendimento é definida a partir de cada pessoa, em cada
singular momento em que vive” (CECILIO, 2001, p.115). O sistema de salde e os
profissionais estdo organizados para atender a diferentes necessidades em diversos
servicos de saude; no entanto, essa organizagdo muitas vezes nao € clara e em outras
o critério de escolha do servico pode nédo ser compativel com o caso. Nessas situacoes,
cabe ao servico e aos profissionais atender a alguma dessas necessidades,
respondendo dentro do limite de suas possibilidades e referenciando a pessoa para o
servico mais adequado (MARQUES; LIMA, 2007).

Em algumas situacdes, além do SAMU, a Brigada Militar também € chamada
para prestar socorro, tanto em casa quanto na rua. Quando ndo sdo casos de
atendimento para o SAMU, muitas pessoas recorrem a Brigada Militar, que, segundo
informacdes, ndo pode negar-se a atender. Um exemplo desses casos foi observado
guando uma policial militar chegou trazendo uma mulher que se encontrava no
camelodromo e estava passando mal, com dor no peito e crise de choro. O profissional
do HPS chama a policial e informa que o HPS é o hospital referéncia para trauma, e
nao para saude mental ou clinica. Por sua vez, a policial informa que o batalhdo ao qual
ela pertence tem aquele hospital como referéncia devido a sua localizacdo e por ser um

hospital de pronto atendimento.

Em outra situacao, chegaram dois homens, provavelmente moradores de rua em
situacdo de vulnerabilidade social, alcoolistas, confusos, com dificuldade de

comunicacdo. O motivo para a remocao foi a queda de um deles, que resultou em
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edema evidente no joelho; o outro era 0 acompanhante. Ambos foram trazidos por uma
ambulancia de uma cidade do interior do Estado que ndo tem hospital, tendo sido
encaminhados sem contato prévio. O motorista conta que o senhor havia caido, mas
que ja fazia alguns dias, e estava com suspeita de fratura. O profissional vai até o patio
para fazer a avaliagdo e orienta 0 motorista quanto aos procedimentos necessarios
para encaminhamentos de referéncia e contrarreferéncia, assim como lhe recomenda
buscar o atendimento adequado, pois aquela ndo era uma situacdo nem aguda, nem

grave.

O processo de trabalho esta organizagcdo de acordo com a politica de
acolhimento, com classificacdo de risco, ou seja, todas as pessoas que buscam
atendimento no HPS sé&o acolhidas, considerando a palavra “acolher” em seus varios
sentidos, expressa em “dar acolhida, admitir, aceitar, dar ouvidos, dar crédito a,
agasalhar, receber, atender, admitir’” (FERREIRA, 1975 apud BRASIL, 2009, p.10). O
acolhimento pode ser considerado como uma diretriz do processo de trabalho e
pressupde, no encontro entre profissionais e pessoas que buscam os servicos de
saude, a “reativacao” de processos de producao de cuidado e de saude a partir de uma
micropolitica das relacdes. A postura, a pratica dos profissionais e a gestdo devem
trabalhar com tecnologias leves, tecnologias das relacdes, em que o cuidado preconiza
a autonomia do protagonismo das pessoas, a corresponsabilidade, a producdo de
vinculos e resolutividade das necessidades de saude (BRASIL, 2009). Cabe salientar o
acolhimento como uma ferramenta de cuidado que néo se limita a uma dimenséo fisica
e que &, sim, um processo de atendimento em todas as areas, seja na assisténcia, seja

nas acdes administrativas que envolvem os trabalhadores e 0s usuarios.

O acolhimento e a classificacdo de risco no atendimento de urgéncias e
emergéncias estabelece critérios para organizacdo do atendimento que ndo seja a
ordem de chegada das pessoas, mas parametros clinicos de gravidade. Os servicos de
atendimento de urgéncia e emergéncia convivem com situacdes de superlotacdo,
longas filas, pessoas em situagdes graves de saude, com risco iminente de morte, ritmo
de trabalho acelerado, atendimentos realizados nos corredores, relagées conflitantes
entre a equipe e familiares em algumas situacdes pela tensdo da experiéncia,
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sobrecarga de trabalho, falta de materiais e equipamentos e precariedade de alguns
locais, tudo isso somado a caracteristica do atendimento, que requer imediatismo e
eficiéncia e onde o imprevisivel impera. Todos esses eventos sdo agentes
potencialmente estressores (BRASIL, 2008; DAL PAI; LAUTERT, 2006; 2011).

A organizagao do atendimento, desde a chegada, com a distingdo dos riscos ou
graus de sofrimento, permite identificar pessoas em situacdo de risco elevado que
necessitam de atendimento imediato e outras sem risco elevado, que podem ter uma
previsdo do tempo de espera para atendimento. Ja o acolhimento € uma acao que nao
se esgota na recepcao e na classificacao de risco, mas também atua na construcao e
no estabelecimento de fluxos de trabalho internos e externos, multidisciplinares,
comprometidos com as respostas as necessidades dos cidadaos e com a constituicao
de redes de cuidado, que envolvem o hospital e os servicos de atencéo basica, assim
como qualificacdo e ampliacdo do acesso aos servicos (BRASIL, 2009; DAL PAI;
LAUTERT, 2011).

A classificacéo de risco no HPS é feita a partir do uso do Protocolo ESI (ESI —
Emergency Severity index), um protocolo americano usado para classificar situacéio de
trauma, e o protocolo de Manchester, mais adequado para classificacdo de situacoes
clinicas. Atualmente, em funcédo da reforma de area fisica, o processo de classificacao
de risco acontece em uma sala com duas mesas, cadeiras e instrumentais basicos para
afericdo de sinais que possam determinar a urgéncia ou ndo do atendimento, como
esfigmomandémetro para medir pressdo arterial, termémetro para medir temperatura e
outros. Apos a classificacdo de risco, os usuarios podem ser encaminhados para o eixo
vermelho, com as salas vermelha e laranja (classificados como emergenciais), para a
sala amarela (certa urgéncia, podendo aguardar até 30min) ou para a sala verde ou

azul, cada uma referente ao tempo e situacdo em que o paciente se encontra.
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A classificacdo de risco estd organizada em dois eixos: 0 eixo vermelho e 0 eixo
azul.

O eixo vermelho esta relacionado a clinica do paciente grave, com risco de
morte, sendo composto por um agrupamento de trés areas principais: a area
vermelha, a area amarela e a area verde. Area Vermelha: é nesta area que esta
a sala de emergéncia, para atendimento imediato dos pacientes com risco de
morte, e a sala de procedimentos especiais invasivos; Area Amarela: composta
por uma sala de retaguarda para pacientes ja estabilizados, porém que ainda
requerem cuidados especiais (pacientes criticos ou semicriticos). E a Area
Verde: composta pelas salas de observacdo, que devem ser divididas por sexo
(feminino e masculino) e idade (criancas e adultos), a depender da demanda
(BRASIL, 2009, p.30, 31 e 32).

No eixo vermelho, geralmente, sdo realizados os atendimentos trazidos pelo
SAMU e/ou transferidos de outros municipios de ambulancia. Nessa area, ha um livro
de registro de todas as pessoas atendidas. Em uma breve analise dos registros de
atendimentos realizados em 24 horas, majoritariamente foram de homens; destes, a
maioria tinha entre 20 e 29 anos de idade; dos atendimentos realizados naquele dia
foram de homens jovens, por traumatismo craniano, atropelamento, ferimento por arma
branca e acidente de transito. Alguns deles tiveram alta, outros foram transferidos para
outros hospitais, outros permaneciam internados no préprio HPS, e outros tiveram obito.
Na sala vermelha, sdo prestados os primeiros atendimentos até estabilizacdo
hemodinamica do paciente para posterior transferéncia, seja internacdo no proprio
HPS, seja em outros hospitais, ou mesmo para alta hospitalar. Em algumas situacoes, a
falta de leitos aumenta o tempo de permanéncia na emergéncia (GARLET, et al,
2009Db).

O eixo azul é o eixo de paciente classificados como nao-graves. Esse eixo
também prevé trés planos terapéuticos. O plano terapéutico 1, destinado a escuta
gualificada e a orientacdes e encaminhamentos para outros servicos, como a rede de
atencao bésica, a exemplo do homem morador de Canoas que busca o HPS porque
gostaria de fazer exame de prostata ou de um jovem que procura atendimento por
causa do piercing na face, que esta inflamado. O plano terapéutico 2 € indicado para
situacdes que necessitem de avaliagdo complementar e consulta com especialistas; por
exemplo, um homem trazido de outro municipio da regido metropolitana com corpo

estranho no olho ou outro com aproximadamente 50 anos, que chega ao HPS também
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para atendimento oftalmico, por conta propria, devido a acidente de trabalho. Essas
situacdes comprovam que a populacao reconhece os recursos disponiveis e a agilidade
do servico. JA& o plano terapéutico 3 dirige-se a situacdes que necessitam de
procedimentos como sutura, medicacao, curativo, como no caso de um policial militar

gue estava jogando futebol e chega com corte no supercilio.

O conhecimento sobre os servicos a partir de experiéncias préprias ou de
pessoas préximas parece ser um critério utilizado tanto na escolha do servigo quanto na
forma de acesso. E comum pessoas contarem diferentes versdes dos motivos de busca
por atendimento. O relato no guiché algumas vezes € diferente da necessidade
apresentada na classificacéo de risco. Como exemplo disso, descreve-se 0 caso de um
adolescente de 19 anos que chega ao guiché com face de dor, mado nas costas e
dificuldade de caminhar, referindo muita dor nas costas. Na classificacdo de risco, ao
ser perguntado ha quanto tempo esta com dor, diz que esta com dor ha quatro dias;
depois de um tempo de conversa, ele menciona que faz mais de cinco dias — “a dor foi
comegando com menor intensidade e foi aumentando” — e por isso foi procurar
atendimento. Os turnos e os dias da semana apresentam situacdes caracteristicas,
como as sextas e segundas-feiras, quando se percebe uma intencdo de busca por

atestados que permitam/justificam a falta no trabalho.

Em um panorama geral, sdo atendidos em média 410 pacientes por dia,
perfazendo mais de 10 mil atendimentos por més no HPS. A grande maioria dos
atendimentos é de nivel ambulatorial, na emergéncia, com um ndamero menor de
pessoas que necessitam de internacédo hospitalar (Tabela 3). A emergéncia caracteriza-
se, ou deveria caracterizar-se, como um local de atendimento rapido e transitério, onde
as pessoas sdo atendidas e, tdo logo as suas condicbes clinicas estiverem
estabilizadas, sdo encaminhadas para internacdo se necessario. Em alguns locais,
devido a superlotacdo, algumas pessoas permanecem dias nas salas de atendimento
de emergéncia (FURTADO; ARAUJO Jr.; CAVALCANTI, 2004; SANTOS, et al, 2003).

Do total de atendimentos realizados pelo HPS, 7,19% séo referentes a acidentes

de transito, no entanto, quando analisada a internacdo por acidente de transito, esse

135



percentual representa 16,31% do total de internagfes. O tempo médio de permanéncia
em situacdo de internacéo é de 6,2 dias e, quando comparado ao tempo de internagcéo
especifico por acidente de transito, é ainda maior. O alto tempo médio de internacao é
observado em funcdo da gravidade dos atendimentos, do elevado nivel de
complexidade ou até da dificuldade de transferéncia por falta de leitos disponiveis em
outros hospitais, o que também contribui para aumentar o tempo de permanéncia, visto
gue se trata de um hospital de pronto-socorro e os pacientes deveriam ser transferidos
com a maior brevidade, a fim de o atendimento ter continuidade em hospitais de
atendimento secundario. Essa situacdo € semelhante a do servico de emergéncia do
Hospital de Clinicas de Sao Paulo, onde o tempo médio de internacao era 6,7 dias em
2003 (SANTOS, et al, 2003).

Tabela 3: Proporcdo de atendimentos e internacdes hospitalares por acidentes de transito no periodo de
01/09/2012 a 31/08/2013

Proporcéo de atendimentos e internag8es hospitalares por acidentes de transito

%

% Atendimentos

Total de Atendimentos Atendimentos  Hospitalares

" Total de  atendimentos . Total de Hospitalares por acidente
Més - - por Acidentes . . h L

Pacientes  por acidente Ssobre Total de AtendimentosHospitalares por acidente de transito
de transito Pacientes de transito sobre Total de

Atendimentos

Hospitalares
Set/2012 12.961 828 6,39 477 74 15,51
Out/2012 14.623 926 6,33 505 80 15,84
Nov/2012 14.129 986 6,98 486 75 15,43
Dez/2012 13.980 989 7,07 495 75 15,15
Jan/2013 12.983 848 6,53 479 60 12,53
Fev/2013 11.884 752 6,33 440 66 15,00
Mar/2013 13.004 957 7,36 525 87 16,57
Abril/2013 12.427 952 7,66 439 69 15,72
Maio/2013 11.928 919 7,70 454 82 18,06
Jun/2013 10.955 843 7,70 434 89 20,51
Jul/2013 10.448 883 8,45 443 82 18,51
Ago/2013 10.387 886 8,53 459 80 17,43
Total 149.709 10.769 7,19 5.636 919 16,31

Fonte: Autora
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E importante destacar que ha divergéncias entre as necessidades de satde que
levam as pessoas a buscarem atendimento no HPS e a finalidade do trabalho no local,
gue vao desde as situacdes de sua estrita responsabilidade a situacbes de consideravel
volume que ndo sdo de urgéncia e emergéncia em trauma, as quais poderiam ser
atendidas em outros servicos de menor complexidade tecnoldgica (GARLET, et al,
2009a). Ha uma procura excessiva de pessoas, dentre elas, homens, cujas
necessidades ndao podem ser classificadas como urgéncia e emergéncia em trauma.
Evento semelhante acontece em outros servicos de atendimento de urgéncia e
emergéncia no pais (FURTADO; ARAUJO Jr.; CAVALCANTI, 2004). Nas situacdes de
demanda inadequada ou ap6s o0 atendimento da urgéncia, preconiza-se o0
direcionamento para a rede de atencdo primaria em saude, conforme o Regulamento
Técnico dos Sistemas Estaduais de Urgéncia e Emergéncia (SANTOS, et al, 2003;
BRASIL, 2002).

Além dos aspectos mencionados como condicionantes na escolha por um
servico de saude, pode-se analisar o carater género como um elemento organizador do
funcionamento das instituicdes, e aqui no caso especifico do HPS, observando-se como
pode interferir no processo de tomada de decisdo quanto ao tipo de atendimento a ser
buscado a partir de uma necessidade. Pode-se considerar que género nao se restringe
somente a corpos, comportamentos e atitudes, mas que se amplia a ponto de
caracterizar modos de funcionamento de espacos, instituicbes, politicas, oferta de

servigos e processos de trabalho.

O HPS, como uma instituicdo biopolitica, com marcas de género, especialmente
em seus arranjos de masculinidade, governa corpos institucionalizados, tanto de
profissionais quanto de usudrios. As normas e rotinas institucionais que organizam o
processo de trabalho de profissionais e usuarios, desde a entrada até a saida,
estabelecem mecanismos biopoliticos de funcionamento, na medida em que propdem o
controle e a intervencdo nos processos de saude e manutencdo da vida, sejam
individuais ou coletivos. Trata-se de uma tecnologia biopolitica que toma o individuo na
sua relagdo com os modos de vida e biopoder, pois a0 mesmo tempo produz

mecanismos de saber poder individualizantes, de modo a responsabilizar o individuo
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pela sua saude. A inseparavel disciplina singular do biopoder, acrescida aos elementos
constitutivos da vida dos sujeitos, passa a ser implicada no processo de producao de
salude e manutencdo da vida como alvo de governamento (FONSECA, 2008). Os
desenhos das politicas e programas constituem estratégias biopoliticas e de biopoder
de governamento que incidem sobre 0s servicos e as acdes de saude e se ampliam aos
modos de comportamento (TRAVERSINI; BELLO, 2009).

No HPS, os modos de atendimento também sao marcadamente generificados, e
a racionalidade implicada € caracterizada pela prontiddo, agilidade, objetividade e
resolutividade, com o menor tempo de permanéncia, centrado na busca de
atendimento. Essas caracteristicas séo identificadas como atributos de género
masculino. Pode-se pensar nesse espaco institucionalizado de saude e na producéo de

acOes em saude como generificados da ordem do masculino.

Historicamente, h& varios estudos indicando a dificuldade de os homens
procurarem os servicos de saude (LAURENTI, JORGE e GOTLIEB, 2005; VILLELA;
PEREIRA, 2012), no entanto, o HPS apresenta particularidades que o tornam um
servico procurado majoritariamente por homens em diferentes situacbes, como as
apontadas ao longo deste capitulo. Os homens, na sua grande maioria, ndo buscam os
servicos de saude para consultas periédicas nem para exames de rotina, tampouco
participam de atividades de promocdo e prevencdo da saude. Caracteristicas como
objetividade, rapidez e resolutividade podem contribuir para que homens néo participem
de atividades de promocédo e prevencado da saude e, quando as buscam, recorram a
servicos como pronto-socorro, urgéncias e emergéncias (KNAUTH; COUTO;
FIGUEIREDO, 2012).

Outro fator que pode estar contribuindo para que o HPS seja procurado por
homens esta relacionado com a caracteristica de ser um local de atendimento a
urgéncias e emergéncias em trauma, situacées que acometem principalmente homens.
Além disso, 0 servico apresenta um status de atendimento a situacdes graves que
necessitam de atendimento imediato. A busca por atendimento no HPS legitima a

gravidade da situacdo, afastando, de certo modo, a relagdo de agravo e/ou
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adoecimento como uma forma de representar exposicao e/ou revelar fragilidade dos
homens. Ha também a questao de desvalorizacdo do homem pela doenca e/ou agravo,
por impossibilita-lo de trabalhar, em uma relacdo de identificacdo e valoracdo do
trabalho (KNAUTH; COUTO; FIGUEIREDO, 2012), e o atendimento 24 horas em um
sistema de portas abertas pode contribuir para tal. Outro elemento importante € a
desqualificacdo da doenca e/ou agravo pelo homem, o que pode estar implicado na
conduta de risco e na demora por busca de atendimento.

Pode-se pensar que existem espacos de saude ou servicos de saude voltados
para o pubico masculino e outros para o publico feminino? Seria possivel dizer que o
HPS € um espaco de saude para atendimento de homens, devido ao tempo e ao tipo
de atendimento? Que pedagogias de saude e masculinidades sao produzidas
simultaneamente nos atendimentos do HPS? O tempo € um elemento importante para
as masculinidades, e ha uma valorizacdo e distribuicdo do tempo de acordo com
determinadas prioridades, diferentes entre homens, e entre homens e mulheres,
guando se pensa no tempo despendido no trabalho, lazer, amigos, futebol, familia, casa

entre outros.

Uma série de elementos estabelecem relacbes entre as necessidades de
atencdo em saude e/ou doenca de sujeitos homens e a sua tomada de decisdo de
procurar o HPS. Os agravos decorrentes das causas externas sao acontecimentos que
contém componentes histérico-sociais fortemente marcados por questdes de género e
se tornaram problemas de saude publica, ndo por estarem diretamente relacionados as
guestdes de saude, mas por ocasionarem a necessidade de assisténcia de saulde.

Esses acontecimentos afetam a salde das pessoas envolvidas e a da populacéo.

5.2 Alterando arota— o0 HPS e o acidente de transito

Recortando a cena, focando especificamente o atendimento prestado a vitimas
de acidentes de transito no HPS e ao mesmo tempo combinando-se o acontecimento
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ao espaco do HPS e ao tempo, com acréscimo de alguns detalhes, criam-se condi¢des
de possibilidade de dizer uma série de coisas e produzir alguns saberes que podem
ajudar a compreender esse problema de saude produzido. Saberes e praticas, ao
mesmo tempo em que materializam o acidente de transito, vao construindo verdades e

interlocu¢des com outros contextos.

Um dos elementos importantes a serem considerados e analisados nesse
acontecimento refere-se ao préprio termo acidente. A palavra acidente tem origem no
termo latino accidens. Esse conceito faz referéncia a qualidade ou ao estado
ocasionado em algo, sem que seja parte da sua esséncia ou natureza; ao acaso que
altera a ordem regular das coisas; e ao acontecimento eventual ou a accdo de que,
involuntariamente, resultam danos para as pessoas ou as coisas. Os acidentes podem
ser considerados atos ou omissdes que alterem o estado “natural”’, regular e/ou
frequente das coisas, acontecimentos e/ou fendmenos. Configuram-se como situacoes
eventuais, nao-intencionais, que podem resultar em danos pessoais, fisicos,
emocionais e/ou materiais. Com isso, gostaria de salientar o carater ndo-intencional do
acidente, no caso do acidente de transito, mas néo considera-lo como fortuito ou falta
de sorte simplesmente. Por mais complexos que possam ser,estes apresentam uma
regularidade e alguns podem ser preveniveis e evitaveis (MINAYO; SOUZA, 1998;
BRASIL, 2001, NAYDUCH, 2011).

A partir do momento em que se comeca a discutir sobre a criminalizacdo do
acidente de transito no Brasil e a nova “Lei Seca”, é trazida para o debate a questao da
intencionalidade, ou seja, no momento em que o condutor ingere bebida alcodlica e
assume a conducdo de um veiculo, ele esth ao mesmo tempo assumindo um risco.
Essa questdo abre espaco para a problematizacdo do acidente de transito, ndo mais
tratado como mero fruto do acaso, um infortinio ou até mesmo falta de sorte, para
caracterizar e responsabilizar condutores e usuarios por seus atos e por suas praticas
no espaco do transito (DAMATTA, 2010).

Os acidentes de transito alteram a ordem regular das coisas como do préprio

transito, de corpos, de vidas, da populacdo. Em virtude disso, sdo noticiados pelos
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meios de comunicacéo, registrados nos Boletins de Ocorréncia Policial (BO), no Boletim
de Registro de Acidentes de Transito do DENATRAN, na Comunicagao de Acidentes de
Trabalho (CAT), no Sistema de Informacfes Hospitalares do SUS (SIH/SUS) e no
Sistema Nacional de Informacdes de Mortalidade do Ministério da Saude (SIM/MS). Os

dados referentes & morbidade sdo mais dificeis, ficando restritos aos registros das
Autorizagdes de Internacdo Hospitalar (AIHs) (BRASIL, 2001).

A partir desses registros, é possivel verificar a frequéncia e a regularidade da
ocorréncia do acidente de transporte terrestre na populacdo. Os acidentes tornam-se
eventos cotidianos que se destacam tanto pelo nimero de mortos quanto pelo nimero
de feridos. No entanto, quando analisados individualmente, sdo eventos aleatorios, pois
as possibilidades de ocorréncia na vida dos individuos e familias tém uma proporcéo
menor quando comparadas as dos acontecimentos diarios aos quais SOmos

submetidos.

Os acidentes de transito destacam-se entre as principais causas de morte e
hospitalizacdo. Atualmente, sdo a principal causa de morte de jovens entre 15 e 29
anos no mundo (OMS, 2013). Estima-se que ocorram anualmente cerca de 1,3 milhdes
de mortes por colisbes de transito, havendo entre 20 e 50 milhdes de pessoas
lesionadas. A maioria dos acidentes esta concentrada nos paises de média e baixa
renda. Esses paises representam mais de 80% da populacdo mundial, 47,9% da frota
de veiculos e 91,5% das mortes decorrentes do transito, enquanto os paises de alta
renda possuem 52,1% da frota de veiculos e apresentam apenas 8,5% das mortes. O
Brasil ocupa o 5° lugar no ranking de paises com maior nimero de mortos no transito
(MORAES NETO, et al, 2012).

O HPS é o componente hospitalar da rede de atendimento a urgéncias por
trauma, um dos elementos que compdem o espaco do transito, com toda a sua
importancia e especificidade. O HPS, como servico de referéncia para o atendimento ao
trauma e, consequentemente, para o acidente de transito, apresenta-se como um local
propicio para realizacdo desta investigacao, por motivos tais como: Porto Alegre, como
capital do Estado, concentra grande parte da populagdo e é referéncia para muitos

municipios, 0 que aumenta ainda mais a circulagdo de pessoas e veiculos; o
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crescimento urbano desordenado; o aumento da frota; o fato de os acidentes, de modo
geral, representarem maior incidéncia do que a violéncia, situacdo que diverge do

restante do pais.

O municipio de Porto Alegre vivencia uma situacdo distinta das demais capitais
do pais onde sdo realizados os inquéritos sobre violéncia e acidentes, em servicos de
referéncia para o atendimento a urgéncias e a emergéncias por causas externas, e a
incidéncia de acidentes é maior do que a de violéncia. O Inquérito de Violéncias e
Acidentes em Servigos Sentinela de Urgéncia e Emergéncia € uma pesquisa pontual,
bianual, realizada nos servicos de saude de referéncia para atendimento a urgéncias e
emergéncias, que busca conhecer o perfil dos acidentes e das violéncias. Compde uma
das acdes do Sistema de Vigilancia de Violéncias e Acidentes (VIVA), realizadas nas
capitais, Distrito Federal e municipios selecionados (PORTO ALEGRE, 2013b).

A pesquisa foi realizada em Porto Alegre, no més de setembro de 2011, no
Hospital de Pronto Socorro de Porto Alegre (HPS), no Hospital Cristo Redentor (HCR) e
no Pronto Atendimento Cruzeiro do Sul (PACS), evidenciando que, do total de
atendimentos realizados por esses servicos de saude, 45,5% foram por causas
externas, objeto deste estudo. Dentre estas, 92,2% foram por eventos acidentais®®,
dentre os quais, as quedas representaram a maior proporcao, seguidas dos acidentes
de transporte; 7,7% foram eventos de natureza violenta; e 0,1% tinham causas
ignoradas. O acidente de transporte também foi o principal responsavel pela internacao
hospitalar, com 39,1%, dos casos atendidos (PORTO ALEGRE, 2013b).

Os acidentes de transito sdo apresentados pela Classificacdo Internacional de
Doencas, Décima Revisdo — CID-10 como causas externas. Estas sdo definidas como
situacbes de morbimortalidade decorrentes de eventos e circunstancias ambientais
externasque causam de lesBes, envenenamento e outros efeitos adversos (OMS,
2008). O acidente de transito encontra-se no Capitulo XX, que agrega os acidentes de

transporte nos agrupamentos V01 a V99; o acidente de transporte inclui o transporte

As causas externas sdo as lesdes decorrentes de acidentes (relacionados com transito, afogamento,
envenenamento, quedas, queimaduras, trabalho) e de violéncias (agressGes/homicidios, suicidios,
tentativas de suicidio, abusos fisicos, sexuais e psicolégicos). Esse conjunto de eventos consta na
Classificacédo Internacional de Doencas (CID - 10) sob a denominacédo de causas externas (OMS, 1994).
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terrestre, aquatico e aéreo. Ja o acidente por meio de transporte terrestre é classificado
nos subgrupos V01 a V89. Acidente de transporte terrestre?®¢ considerado “todo o
acidente que envolve um veiculo destinado, ou usado no momento do acidente,
principalmente para o transporte de pessoas ou de mercadorias de um lugar para o
outro” (OMS, 2008).

Os acidentes de transito sdo subdivididos nas seguintes categorias, de acordo
com o meio de transporte da vitima: pedestre (VO1 a V09); bicicleta (V10 a V19);
motocicleta (V20 a V29); triciclo (V30 a V39); automovel (V40 a V49); caminhonete (V50
a V59); veiculo de transporte pesado (V60 a V69); 6nibus (V70 a V79); e outros (V80 a
V89 — veiculo de tracdo animal, trem, veiculo de transporte especial, etc.) (OMS, 2008;
SOUZA, et al, 2007; DALL'AGLIO, 2010).0 Ministério da Saude incorporou o acidente
de transito como uma Doenca e Agravos Nao-Transmissiveis — DANT'S (BRASIL,
2003).

5.2.1 Caracterizacao dos atendimentos aos envolvidos em acidentes de transito no
HPS

A partir do banco de dados do HPS, no sistema SIRHOS, foi possivel mapear o
atendimento realizado no hospital em relacdo ao acidente de transito no periodo de um
ano, entre 01/09/2012 e 31/08/2013, assim como conhecer a populacdo atendida.
Mediante essas informacdes, foi possivel conhecer alguns marcadores identitarios e
sociais das pessoas envolvidas em acidentes de transito, por sexo e idade. Também foi
possivel identificar os periodos de maior ocorréncia quanto ao més, dia da semana e
horério, além do tipo de acidente, veiculos envolvidos, as vitimas e a evolu¢do do

atendimento.

No periodo estudado formam registrados 10.769 atendimentos por acidente de
transito, tendo como queixa e registro no sistema de informacdo. Destes, a maioria

chegou ao servico de emergéncia do hospital levada pelo Servico Mével de

A Classificacdo Internacional de Doencas, Décima Revisdo — CID-10 classifica o acidente de transito
como acidente de transporte terrestre. Neste texto, vou utilizar acidente de transito como sindnimo de
acidente de transporte terrestre(CID-10, 1993).
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Atendimento de Urgéncia (SAMU) (41,9%), situacdo semelhante a dos homens
participantes desta pesquisa. A maioria dos entrevistados (10 deles) foi atendida e
transportada pelo Servico de Atendimento Moével de Urgéncia (SAMU) até o HPS;
somente um entrevistado chegou trazido por familiares, e um foi transferido de outra
cidade pelos bombeiros. No entanto, isso nédo foi verificado no inquérito em 2011, em
gue o meio de transporte mais utilizado para chegar ao servico de emergéncia por
acidente de transporte foi o veiculo particular (41,1%), seguido de unidades do SAMU
(30,1%) e do transporte coletivo (19,1%) (PORTO ALEGRE, 2013b).

Tabela 4: Meio de transporte utilizado para chegar ao servi¢co de emergéncia

Sexo
Socorrente Masculino Feminino Total
N % N % N %

Samu 3052 42,6% 1463 40,7% 4515 41,9%
Familiares 1092 15,2% 671 18,7% 1763 16,4%
BrigadaMilitar 82 1,1% 34 0,9% 116 1,1%
Outros 570 8,0% 436 12,1% 1006 9,3%
Informacg&odesconhecida 2370 33,1% 993 27,6% 3363 31,2%
Total 7166 100,0% 3597 100,0% 10763 100,0%

Fonte: Autora

Considerando a evolucdo dos casos apoOs os atendimentos de emergéncia, 0S
atendimentos pré-hospitalares, observa-se que, destes, 91,5% receberam atendimento
ambulatorial seguidos de alta e 8,5% foram encaminhados para internacdo hospitalar.
As internacBes hospitalares representam uma pequena parcela do total de
atendimentos por acidentes de transito, o que contribui para que a morte e as
internacdes possam ser consideradas a ponta do iceberg, visto que, apdés o
atendimento de emergéncia de vitimas de acidente de transito, na maioria dos casos, o

desfecho €& a alta sem internacdo hospitalar, conforme Tabela 5. Isso sugere uma

magnitude ainda maior desse acontecimento.
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Tabela 5: Evolug&o dos atendimentos por acidente de transito

Internacéo
N % % Vélido % Acumulado
Valid N&o 9850 91,5 91,5 91,5
Sim 919 8,5 8,5 100,0
Total 10769 100,0 100,0

Fonte: Autora

Situacdo similar foi constatada no Inquérito VIVA 2011, referente aos
atendimentos de emergéncia realizados por acidente de transito. Observou-se que,
apos o atendimento, 87,6% dos individuos atendidos receberam alta e 8,9% foram
encaminhados para internagéo hospitalar (PORTO ALEGRE, 2013b).

Alguns estudos também apontam situacdes semelhantes. O estudo realizado por
DALL'AGLIO (2010), referente aos aspectos epidemiolégicos dos acidentes de transito
em Uberlandia, Minas Gerais, no ano 2000, com prontuarios listados como atendimento
a acidente de transito, realizados no Pronto Socorro do Hospital de Clinicas de
Uberlandia, mostrou que a maioria dos pacientes (60,22%) foi atendida no Pronto
Socorro e nao precisou de internacdo, enquanto que 37,43% das vitimas de acidente
de moto e 29,89% de vitimas de acidente com veiculos de quatro rodas necessitaram

de internacao.

Outro estudo, realizado por Golias e Caetano (2013), referente a acidentes de
motocicletas no Parana, ocorridos entre julho de 2010 e junho de 2011, constatou que
na maioria dos acidentes de moto com moto, a vitima saiu ilesa ou pouco ferida em
63,3%, com ferimentos que se caracterizam por serem mais leves do que em acidentes
gue envolvem motos e outros tipos de veiculos. Novos elementos somam-se a
problematica do acidente de transito — nesse caso, 0 tipo de acidente interfere na
gravidade do acidente e na sua evolugdo. A gravidade do acidente de transito esta
diretamente relacionada com a proporcao de atendimentos em nivel ambulatorial e a

necessidade de internacéo hospitalar.
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O tempo médio de internagcdo hospitalar € de 7,8 dias, considerando que o HPS
€ um hospital de pronto-socorro responsavel pelo primeiro atendimento e que o
desfecho é o encaminhamento inter-hospital.

Tabela 6: Tempo de internagdo em dias por acidente de transito

Tempo de interna¢do em dias

Tempo de internacéo

em dias N % % Valido % Acumulado
Até 1 dia 215 2,0 24,5 24,5

2 a4 dias 290 2,7 33,1 57,6
5a9dias 177 1,6 20,2 77,9

10 diasoumais 194 1,8 22,1 100,0

Total vélido 876 8,1 100,0

N&o se aplica 9893 91,9

Total geral 10769 100,0

Fonte: Autora

Do total de atendimentos realizados por acidentes de transito, tanto
ambulatoriais quanto os que resultaram em internacdo, quando comparados o sexo das
pessoas envolvidas, tem-se majoritariamente mais homens envolvidos do que

mulheres. Foram atendidos 7.171 (66,6%) homens e 3.598 (33,4%) mulheres, conforme
a Tabela 7.

Tabela 7: Total de atendimentos por acidente de transito por sexo

Sexo
N % % Valido % Acumulado
Valid Masculino 7171 66,6 66,6 66,6
Feminino 3598 33,4 33,4 100,0
Total 10769 100,0 100,0

Fonte:Autora

O maior numero de atendimentos de homens, quando comparado ao de
atendimentos realizados as mulheres, ocorreu em todos 0os meses do ano, com uma

média de atendimento para homens que variou entre 64,8% e 69,8%, enquanto o
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percentual de atendimentos a mulheres ficou entre 30,2% e 35,2%. O més de maior
incidéncia de acidente de transito foi dezembro de 2012 (n 989), um més com
caracteristicas peculiares, de férias, festividades natalinas e comemoracdes de final de
ano — um més atipico, com um maior numero de pessoas circulantes. Foi seguido pelos
meses de novembro de 2012 (n 986) e margco (n 957) de 2013, respectivamente.
Fevereiro de 2013 foi o0 més com menor registro de atendimento por acidente de
transito: 752 atendimentos; entretanto, também foi o més com maior atendimento de

homens vitimas de acidente de transito.

Tabela 8: Total de atendimentos por acidente de transito por sexo e més

Sexo
Més de entrada Masculino Feminino Total

N % N % N %
Set/2012 565 7,9 263 7,3 828 7,7
Out/2012 610 8,5 316 8,8 926 8,6
Nov/2012 668 9,3 318 8,8 986 9,2
Dez/2012 658 9,2 331 9,2 989 9,2
Jan/2013 574 8,0 274 7,6 848 7,9
Fev/2013 525 7,3 227 6,3 752 7,0
Mar/2013 631 8,8 326 9,1 957 8,9
Abril/2013 618 8,6 334 9,3 952 8,8
Maio/2013 601 8,4 318 8,8 919 8,5
Jun/2013 548 7,6 295 8,2 843 7,8
Jul/2013 599 8,4 284 7,9 883 8,2
Ago/2013 574 8,0 312 8,7 886 8,2
Total 7171 100,0 3598 100,0 10769 100,0

Fonte: Autora

Situacdo equivalente foi encontrada no VIVA-2011, onde foram registrados 282
acidentes de transporte, sendo 188 (66,7%) entre homens e 94 (33,3%) entre mulheres
(PORTO ALEGRE, 2013b). Outros estudos apontam para um envolvimento ainda maior
de homens em acidentes de transito, como no estudo de Marin e Queiroz (2000), em
Campinas, em que 73,1% das vitimas eram do sexo masculino. Em Rio Branco, no
Acre, em 2006, 84% dos acidentes envolveram homens (MAGALHAES, et al, 2011), e

na cidade de Sao Paulo, em 2007, das vitimas de acidentes de transito internadas no
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Pronto-Socorro, 93% eram homens condutores de automoéveis e 95% condutores de
motocicleta (ANJOS, et al, 2007).

A participagdo maior dos homens do que a das mulheres também é crescente ao
longo dos anos, como na caracterizacao dos acidentes de transito e de suas vitimas em
Campo Mourao, Parana, com uma participacao crescente dos homens em acidentes de
transito. Em 2005, os homens representaram 72,38% das vitimas; em 2006, 65,93%;
em 2007, 70,48%; e, em 2008, 71,1% (SOUZA, MORTEAN, MENDONCA, 2010).
Segundo o relatério mundial sobre a seguranca rodoviaria de 2013, as tendéncias
atuais sugerem que as mortes no mundo por acidentes de transito devem cair da atual
oitava para a quinta posicdo em 2013, caso medidas urgentes nao forem tomadas
(OMS, 2013).

Além da proporcéo significativamente maior dos homens, situacdo encontrada na
analise das ocorréncias das lesfes no transito e fatores relacionados, segundo
resultados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) — Brasil, 2008,
realizada por Malta, et al (2011), essa proporcao foi 2,3 vezes superior a observada
entre as mulheres; no caso de Uberlandia - MG, a razéo foi de 3,5 homens para uma
mulher (DALL'AGLIO, 2010). Na analise da situacdo de saude e de evidéncias
selecionadas de impacto de acdes de vigilancia em saude no periodo de 2000 a 2009,
0 risco de morrer por acidentes de transito entre homens foi 4,6 vezes 0 risco
observado entre as mulheres (BRASIL, 2011a).

Quando se trata de pesquisas envolvendo acidente de transito com motocicletas,
a prevaléncia masculina € ainda maior: chegou a 88% acidentados em Maringa, no
Parana (PORDEUS, et al, 2010). Outro estudo, também realizado no Parand, com
motoboys, em 99,4% dos acidentes as vitimas eram do sexo masculino (SOARES, et
al, 2011).

Esses fatos sdo mais um forte indicador da intima relacdo entre homens,
veiculos e o espaco do transito. O acidente de transito marca conflitos e tensdes no
encontro/confronto entre os mdltiplos arranjos de masculinidades, ndo s6 em
decorréncia de os homens perfazerem o maior niumero de condutores, mas, mais
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precisamente, por suas posi¢cdes de sujeito serem materializadas nas suas praticas
sociais e nas relagdes que estabelecem com 0s outros sujeitos nesse espaco. Social e
culturalmente é mais aceito e, em algumas vezes, estimulado que homens assumam
comportamentos de maior risco na conducédo do veiculo, como altas velocidades, uso
de &lcool e manobras arriscadas, acdes pautadas na autoconfian¢ca como indicador de
masculinidade, mesmo com a vigéncia das novas Leis de Transito (BRASIL, 2012a). A
persisténcia do sexo masculino também corrobora a casuistica do acidente a partir de
comportamentos de género, especialmente em seus arranjos de masculinidade
(PORDEUS, et al, 2010; QUEIROZ; OLIVEIRA, 2003).

Conforme dados do DETRAN-RS (2013), hd um aumento no numero de
mulheres condutoras, o que pode estar relacionado a uma tendéncia de maior
participacdo das mulheres no transito, devido a fatores como sua inser¢gao no mercado
de trabalho e maior independéncia, por exemplo (SOUZA, MORTEAN, MENDONCA,
2010; GOMES; MELO, 2007). Porém, ainda € aceito que os homens assumam a
conducdo do veiculo na maior parte das vezes, um comportamento normalizado de

género.

Quando analisados os indicadores de idade e sexo separados e em
comparacao, a maior incidéncia de acidentes de transito encontra-se na faixa etaria
entre 20 e 29 anos, seguida pela faixa etaria entre 30 e 39 anos, tanto para homens
guanto para mulheres. No entanto, a terceira faixa de maior incidéncia difere entre
homens e mulheres. Os homens apresentam a terceira faixa etaria de maior
concentracao entre 40 e 49 anos (n 879), o que representa 12,3% dos acontecimentos,
enquanto entre as mulheres esta posicdo € ocupada por idades entre 10 e 19 anos (n

502), o que representa um percentual de 14%.

O percentual de homens envolvidos nos acidentes de transito na faixa etaria
entre 20 e 49 anos corresponde a 72,6% do total de homens envolvidos em acidentes
de transito. As mulheres nessa mesma faixa etaria correspondem a 56,8% do total de
mulheres envolvidas em acidentes de transito. Neste estudo, a idade que registrou o
maior nimero de envolvidos em acidentes atendidos pelo referido hospital foi de 24

anos (n 296) para homens e 23 anos (n 103) para mulheres.
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Outro dado interessante € que, em praticamente todas as faixas etarias, os
homens se envolvem mais em acidentes de transito do que as mulheres, exceto acima
de 60 anos, o que é mais um indicativo da mortalidade precoce de homens,

caracterizando o envelhecimento populacional predominantemente feminino.

Tabela 9: Total de atendimentos por acidente de transito por idade e sexo

Sexo
Faixas de Idade Masculino Feminino Total

N % N % N %
0 a 10 anos 204 2,8 166 4,6 370 34
10 a 19 anos 853 11,9 502 14,0 1355 12,6
20 a 29 anos 2663 37,1 933 25,9 3596 33,4
30 a 39 anos 1661 23,2 629 17,5 2290 21,3
40 a 49 anos 879 12,3 483 13,4 1362 12,6
50 a 59 anos 551 7,7 415 11,5 966 9,0
60 anos ou mais 360 5,0 470 13,1 830 7,7
Total 7171 100,0 3598 100,0 10769 100,0

Fonte:Autora

Outros estudos apontam para a mesma situacéo, onde 0 grupo mais atingido sao
adultos jovens, entre 20 e 39 anos; quando separados por sexo, fica evidente a
superioridade do risco no sexo masculino, na razdo de trés 6bitos de homens para um
de mulher na faixa etaria mais atingida. Nesse estudo, as mulheres idosas também
foram percebidas como as mais atingidas (GOMES; MELO, 2007). Outro estudo
apresenta um ranking de idade com variacbes que diferem do encontrado nesta
pesquisa. A faixa etaria de maior envolvimento permanece sendo de 20 a 29 anos, mas
a faixa etaria de 10 a 19 anos vem a seguir, depois a de 30 a 39 e a de 40 a 49 anos
(FERREIRA, et al, 2009). Neste estudo, a populacdo mais jovem esteve mais envolvida

nos acidentes de transito.

No estudo realizado por Souza, et al (2007), na analise descritiva da tendéncia
dos acidentes de transito no Brasil em 2003, quando analisada a distribuicdo por sexo e

faixa etaria, também se encontrou uma concentragdo entre as idades de 15 a 29 anos.
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Analisando-se uma faixa etaria mais ampla, entre 15 e 59 anos, 0 que representava
83% dos 6bitos do sexo masculino e 67% dos Obitos do sexo feminino, foi possivel
identificar uma distribuicdo mais uniforme entre o sexo feminino ao longo das diferentes
faixas etarias, enquanto no sexo masculino a mortalidade esteve mais concentrada nas
faixas etarias intermediarias (20 a 59 anos). Essa situacdo é semelhante a encontrada

no estudo em questdo quando analisada a faixa etaria mais ampla.

Varios estudos realizados no pais sinalizam o predominio do envolvimento de
pessoas jovens, do sexo masculino e da faixa etaria economicamente produtiva no
acidente de transito, com importantes taxas de morbimortalidade (FERREIRA, et al,
2009). Em Porto Alegre, no inquérito de violéncia e acidentes em servigos sentinelas de
urgéncia e emergéncia, em 2011, dos atendimentos registrados tanto no HPS quanto
no municipio, a faixa etaria dos atendimentos mais frequentes foi a de 20 a 29 anos
(34,4%), seguida pela de 30 a 39 anos (22,3%) e de 40 a 49 anos (11,3%) (PORTO
ALEGRE, 2013b). No estudo realizado por Rocha e Schor (2013), referente a acidentes
com motocicletas no municipio de Rio Branco, identificou-se a faixa etaria de maior
evidéncia como sendo a de 20 a 24 anos, seguida pela de 25 a 29 anos e pela de 30 a

34 anos.

No Brasil, em 2011, as causas externas ocupam a terceira posicdo entre as
causas de morte. No Rio Grande do Sul, no mesmo ano, as causas externas estdo na
guarta posicao, depois de problemas cardiocirculatorios, neoplasias e problemas do
aparelho respiratério. No entanto, quando analisadas as causas de mortalidade por
sexo, as causas externas ficam em segundo lugar entre homens, tanto no estado
guanto no pais (BRASIL, 2011b). Estas passaram a ocupar a primeira posicao na faixa
etaria de 10 a 39 anos, decrescendo com 0 aumento da faixa etaria (BRASIL, 2011a;
ANDRADE, et al, 2003). Em ambito mundial, quase 60% das mortes ocorrem entre
jovens na faixa etaria de 15 a 44 anos de idade, e trés quartos destes sdo do sexo
masculino (OMS, 2013).

Segundo Gomes e Melo (2007), a partir da década de 1980, as causas externas

figuravam entre a segunda e a terceira posicdo para Obitos no Brasil. Esse é um fato
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importante que apresenta constancia, progressividade e longevidade, concordando com
os dados encontrados no HPS referentes aos atendimentos por acidentes de transito.

Os acidentes de transito tém-se destacado como uma importante causa de
morbimortalidade prematura e repentina, principalmente nos homens, em uma época
da vida economicamente ativa e em plena fase reprodutiva, resultando na elevacéo de
“anos potenciais de vida perdidos - APVP” (ROCHA; SCHOR, 2013, p.722; PORDEUS,
et al, 2010). Lesdes e mortes tém um impacto incomensuravel em familias afetadas,
cujas vidas sdo muitas vezes alteradas irrevogavelmente por essas tragédias, e nas
comunidades onde as pessoas viviam, devido ao sofrimento que geram aos envolvidos.
Os acidentes de transito sdo um enorme pedagio aos individuos, familias, comunidade
e economia nacional (OMS, 2013; SOUZA; MORTEAN; MENDONCA, 2010;
ANDRADE, et al, 2003).

Os acidentes constituem-se numa preocupacao global, pois 0s custos
financeiros das lesbes e mortes atingem 1-2% do produto interno bruto de um pais.
Além dos custos diretos com atendimento de saude prestado as vitimas, desde o
atendimento pré-hospitalar até as internacdes e a reabilitacdo das sequelas temporarias
e/ou definitivas, ha os custos indiretos, como anos de salérios perdidos. Alguns custos
séo incalculaveis, e as familias menos favorecidas economicamente sédo mais afetadas
(OMS, 2013; SOUZA, MORTEAN, MENDONCGCA, 2010; ANDRADE, et al, 2003).

A carteira nacional de habilitacdo pode representar um rito de passagem do
mundo moderno para jovens condutores; somam-se a iSso a inexperiéncia ha conducao
de veiculos, o desconhecimento das normas do transito e a maior exposi¢cdo ao risco
como fruto da sensacdo de invulnerabilidade, todos fatores que podem estar
associados a uma maior ocorréncia de acidentes de transito na faixa etaria mais jovem
(ANJOS, et al, 2007). Outros pesquisadores também se referem ao uso da velocidade
excessiva, a desobediéncia as leis de transito e ao uso de alcool e outras drogas como
comportamentos inerentes aos jovens. Aqui vale ressaltar que sdo comportamentos de
género, especialmente associados a arranjos de masculinidade (OLIVEIRA; SOUSA,
2012; PORDEUS, et al, 2010).
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Esses dados permitem identificar uma maior participagdo de homens em
acidentes de transito quando comparados com as mulheres, o que é evidenciado por
varios estudos. Junto com outras praticas discursivas e sociais, tais evidéncias
contribuem para caracterizar o espaco do transito como um espaco de (re)construcao e
exercicio de masculinidades. Nesse espaco, incidem arranjos de masculinidades,
engendrando-se com a producéo de acidentes de transito, bem como (re)constituindo e

fortalecendo relagBes entre homens, veiculos, transito e acidentes de transito.

5.2.2 Caracterizacéo dos acidentes atendidos no HPS

A caracterizacdo dos acidentes de transito refere-se ao tipo de acidente, ao tipo
de veiculo envolvido e a caracterizacdo da vitima em relacdo ao acidente. As
descricbes de acidentes de transito quanto ao tipo de acidente ndo especificam a
condicdo da vitima. Os tipos de acidentes sdo classificados como atropelamento,

abalroamento, capotagem, coliséo, queda e submersao.

O atropelamento € a condicdo pela qual a vitima do acidente de transito foi
atingida por qualquer veiculo, ndo se encontrando no interior nem sobre um veiculo a
motor. O abalroamento € a condi¢cao na qual os veiculos batem lateralmente, ambos em
movimento, ndo importando sua direcdo — pode ser igual, transversal ou oposta. Ja a
capotagem ocorre quando um veiculo roda, no seu proprio eixo, em um angulo superior
a 360°, parando ou ndo com as rodas para o ar. A colisdo € o choque entre veiculos,
engavetamento, colisdo contra objetos fixos, como postes, muros, edificacdes. A queda
refere-se a acdo ou efeito do movimento do veiculo de cair, queda em ribanceira ou
riacho. A submersdo é o estado em que o veiculo fica imerso, afundado (AZEVEDO,
2012, NAYDUCH, 2011).

Com relacdo ao tipo de acidente com maior nimero de vitimas, a colisdo
predominou no periodo analisado, representando 47,32% dos registros de atendimento,

seguida da queda, com 27,35%, e do atropelamento, com 19,54% (Tabela 10).
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Tabela 10: Estatistica de Tipos de Acidentes de Transito de 01/09/2012 a 31/08/2013

Tipo de Acidente de Transito

Tipo de Acidente Acidentes % Tipo de Acidentes Obitos % Obitos Hosp. % Hosp. Amb. % Amb. MédiaDiaria

Abalroamento 50 0,46 - 0,00 2 0,22 48 0,49 0,14
Atropelamento 2.104 19,54 27 46,55 281 30,61 1.823 18,51 5,76
Capotagem 267 2,48 2 3,45 34 3,70 233 2,37 0,73
Coliséo 5.095 47,32 24 41,38 461 50,22 4.634 47,05 13,96
Inf. desconhecida 304 2,82 5 8,62 22 2,40 282 2,86 0,83
Queda 2.945 27,35 - 0,00 118 12,85 2.827 28,70 8,07
Submerséo 2 0,02 - 0,00 - 0,00 2 0,02 0,01
Totais 10.767 100,00 58 100,00 918 100,00% 9.849 100,00% 29,50

FONTE: Autora

Outra pesquisa realizada com pacientes internados vitimas de acidente de
transito no Hospital de Pronto Socorro de Sdo Paulo também encontrou um maior
numero de colisées como causas de internagcédo hospitalar (ANJOS, et al, 2007), assim
como em Londrina, Maringa e Campo Mourdo, no Parana, independentemente de ser
durante a semana ou final de semana (ANDRADE; JORGE, 2001). Em Campo Mourdo,
as colisdbes mais frequentes foram entre automével e motocicleta (42% dos casos),
seguidas pelas de automovel e bicicleta (17,9%) e de automoével e automoével (10,3%)
(SOUZA, MORTEAN, MENDONCGCA, 2010).

JA& nos estudos que analisaram o acidente de transito exclusivamente com
motocicleta, a colisdo destacou-se em 56,9% dos casos, seguida da queda de moto em
42,1% das ocorréncias (PORDEUS, et al, 2010). Em outro estudo, realizado no Parana,
predominaram as colisbes de motos com carro, moto, bicicleta ou outro veiculo em
65,6% das situacdes para os motoboys de Londrina e em 59,5% para os de Maringa.
Além das colisbes, as quedas de moto também foram responsaveis por 27,5% dos
acidentes, mais frequentes para os motoboys de Maringa — 32,6% contra 22,0% em
Londrina (SOARES, et al, 2011). O mesmo acontece em Rio Branco, no Acre, nos
acidentes com motocicletas. O tipo de acidente predominante foi a
colisdo/abalroamento, ocorrendo em 84,8% dos casos (ROCHA; SCHOR, 2013). As

guedas, apesar da sua incidéncia, ndo tém causado lesbes mais graves, visto que a
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maioria dos atendimentos foi realizada em ambito ambulatorial, o que indica que os

ferimentos foram mais leves.

No entanto, a concentracdo de mortalidade esta relacionada ao atropelamento.
O atropelamento foi a principal causa de 6bito (46,55%), seguido pela colisdo, que foi
responsavel por 41,38% dos 6bitos. Verificou-se a mesma distribuicdo no registro de
Obitos no Rio de Janeiro, onde se observaram quase 65% dos Obitos por decorréncia
de atropelamentos, seguidos pelas colisbes (24%), mas com uma concentracao ainda
maior envolvendo pedestres, o que pode estar relacionado ao fato de o Rio de Janeiro
ser uma cidade turistica, pois isso pode contribuir para uma maior circulagdo de

pedestres nas ruas.

O perfil dos acidentes tem relacdo com a faixa etaria. A populacdo de idosos
(pessoas com 60 anos ou mais) apresenta maior risco de atropelamento devido a
menor agilidade; em contrapartida, a populacdo mais jovem esta mais suscetivel a
mortalidade por colisdes e acidentes envolvendo motocicletas (GOMES; MELO, 2007).
Em uma entrevista com pedestres atropelados, quando questionados sobre a
imprudéncia no momento do atropelamento, 35% dos pesquisados referiram que a
culpa era do condutor do veiculo, 14% assumiram a sua imprudéncia e 15% referiram

gue a imprudéncia foi de ambos (ANJOS, et al, 2007).

O acidente de transito envolve momentos distintos que caracterizam a
biomecanica do trauma e interferem na gravidade do acidente e, consequentemente, no
numero de o6bitos e internagdes hospitalares. “O trauma inicia com a transferéncia de
energia para o corpo a partir de uma forca externa” (NAYDUCH, 2011, p.17). Essa
transferéncia de energia é denominada energia cinética, que pode ser de natureza
contundente ou penetrante, além de energia térmica, na forma de calor, frio ou agente
guimico. O primeiro momento em que ocorre a transferéncia de energia cinética para o
corpo € o exato momento do acidente, quando um veiculo colide com outro ou com
objeto e um corpo em movimento sofre a agdo de uma forgca externa. No caso de dois
corpos em movimento, a energia cinética € transferida. O segundo momento é quando

0 ocupante do veiculo colide contra o préprio veiculo ou com algum obstaculo, e o
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terceiro € quando os 6rgaos internos colidem entre si e contra as paredes do organismo
em virtude da desaceleracdo (NAYDUCH, 2011).

O maior ou menor impacto vai estar relacionado com a velocidade no momento
do acidente. O impacto da colisdo entre veiculos em movimento é a soma das suas
velocidades acrescida das diferencas de massa, ou seja, do tamanho dos veiculos
envolvidos, pois este € responsavel por uma importante parcela da energia transferida
de um para o outro (GOLIAS; CAETANO, 2013; NAYDUCH, 2011). A maior
desproporcdo e desprotecdo de massa corporal do sujeito pedestre quando em
comparacao com qualquer outro ocupante de veiculos automotores, sejam motocicletas
ou carros, justifica o maior nimero de vitimas fatais em decorréncia de atropelamentos
e colisdes. Esses tipos de acidentes caracterizam-se por serem 0S mais graves e

resultam em maior numero de 6bitos, de lesGes e de interna¢des hospitalares.

Com relagcédo aos veiculos em acidentes de transito, a motocicleta foi o meio de
transporte que mais envolveu vitimas (51,64% dos casos), seguida por automoéveis
(33,89%) e Onibus (9,54%). Essa situacdo é semelhante ao inquérito realizado em
2011, em que “as maiores proporgdes de atendimentos envolveram vitimas cujo meio
de transporte, no momento do acidente, era motocicleta (38,3%) e automével (13,5%)”
(PORTO ALEGRE, 2013b, p.42).

Tabela 11: Estatistica de Veiculos envolvidos em Acidentes de Transito de 01/09/2012 a 31/08/2013

Veiculos envolvidos em Acidentes de Transito

Veiculos Acidente %Veiculo Obitos % Obitos Hosp. % Hosp. Amb. % Amb. MédiaDiéria
Automovel 3.649 33,90 22 37,93 328 35,81 3.321 33,73 10,00
Bicicleta 195 1,81 - 0,00 12 1,31 183 1,86 0,53
Caminhao 122 1,13 3 5,17 23 2,51 99 1,01 0,33
Carroga 17 0,16 - 0,00 3 0,33 14 0,14 0,05
Inf. desconhecida 60 0,56 3 5,17 11 1,20 49 0,50 0,16
Lotagado 65 0,60 - 0,00 4 0,44 61 0,62 0,18
Motocicleta 5.560 51,66 20 34,48 466 50,87 5.094 51,73 15,23
Onibus 1.027 9,54 10 17,24 62 6,77 965 9,80 2,81
Outro 68 0,63 - 0,00 7 0,76 61 0,62 0,19
Totais 10.763  100,00% 58 100,00% 916 100,00% 9.847 100,00% 29,49

FONTE: Autora
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Em pesquisa realizada com pessoas atendidas no Hospital de Clinicas de
Uberlandia, 42,8% estavam envolvidas em acidentes motociclisticos, 31,9% em
acidentes automobilisticos, 12,1% em acidentes ciclisticos e 5,5% foram vitimas de
atropelamento (FERREIRA, et al, 2009; SOUZA; MORTEAN; MENDONCA, 2010). Em
outro estudo realizado na mesma cidade, foi identificado que em 68,11% dos casos
eram de vitimas de acidentes com motocicletas e com automoveis (DALL'AGLIO,
2010). A soma dos atendimentos realizados no HPS por acidentes com automovel
(33,90%) e motocicleta (51,66%) resultam em 85,56% do total de acidentes. Um
envolvimento significativamente maior desses dois tipos de veiculos em acidentes,
nesse periodo, quando comparado ao encontrado no estudo de Dall’agio (2010). Isso
representa um predominio quase exclusivo de motocicletas e automéveis quanto ao

tipo de veiculo envolvido em acidentes de transito.

O aumento da utilizacdo de motocicletas como veiculo preferencial dos jovens
brasileiros, principalmente do sexo masculino, deve-se a varios fatores, entre eles, o
custo acessivel, o fato de ser um veiculo agil, que facilita o deslocamento no trafego
intenso, a rapida mobilidade, o baixo consumo de combustivel, seja como transporte
para deslocamento para o trabalho (motoboy, mototaxi) e/ou para uso pessoal ou lazer.
Tudo isso tem contribuido para o aumento na utilizacdo das motocicletas e o crescente
numero de acidentes em que elas estdo envolvidas (PORDEUS, et al, 2010; SOUZA,
MORTEAN; MENDONCGCA, 2010; ANDRADE; JORGE, 2001).

A frota de motocicletas aumentou em aproximadamente 30% no Rio Grande do
Sul nos ultimos anos, de 2007 a 2013. No entanto, isso representa apenas 18,8% da
frota total de veiculos do estado (RIO GRANDE DO SUL, 2013a). Mesmo assim, a
motocicleta foi o meio de transporte que mais envolveu vitimas em acidentes de
transito, sendo também a segunda causa de Obito (34,48%), atrds do automovel

(37,93%). O automovel e a motocicleta foram os responséaveis por 72,41% dos 6bitos.

A motocicleta oferece maior risco ao condutor, pois praticamente ndo ha
protecdo corpérea. Também é relevante citar que as motos sdo de dificil visualizacdo e
apresentam um componente comportamental bastante significativo, que interfere na

ocorréncia do acidente e na gravidade das lesbes (PORDEUS, et al, 2010; ANDRADE;
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JORGE, 2001). H& maior utilizagdo da motocicleta como ferramenta de trabalho, como
no caso dos motociclistas que fazem frete (motoboys ou motociclistas de entrega,
mototaxi) para entrega, principalmente de alimentos e documentos, pela agilidade e
rapidez. Essas caracteristicas do deslocamento com motocicleta atendem a uma
demanda de mercado que vem ganhando aceitagdo e aprovacao justamente por ter um
baixo custo associado e rapidez. Nesse mercado consumidor, a velocidade esta
vinculada a um indicador de qualidade do servico e maior exposicdo ao risco do
trabalhador, que algumas vezes é um trabalhador informal (SOARES, et al, 2011;
OLIVEIRA; SOUZA, 2012).

Com relacdo ao acidente automobilistico, 0 maior nUmero de obitos pode estar
relacionado ao aumento na frota. Em outubro de 2013, no Rio Grande do Sul, a frota de
automoveis representava 61,54% dos veiculos, com um incremento superior a 30% de
veiculos desde 2007 (RIO GRANDE DO SUL, 2013a). Porém, o sistema viario e 0
planejamento urbano ndo acompanharam esse crescimento. Isso resulta em maior
tempo de percurso, mais congestionamentos e engarrafamentos, responsaveis pela
crescente agressividade, impaciéncia e intolerancia no transito (TAPIA-GRANADOS,
1998; MARIN:QUEIROZ, 2000). Essas sdo situacdes desfavoraveis que contribuem
para um maior comportamento de risco relacionado ao género, em especial arranjos de
masculinidades, acrescidos de inexperiéncia, sensacéo de invulnerabilidade que leva a
impressao de imortalidade e transgressao das regras de transito (OLIVEIRA; SOUZA,
2012; GOMES; MELO, 2007; ANJOS, et al, 2007).

O automével confere uma protecdo corporal maior devido a lataria e ao uso do
cinto de seguranca, quando comparado a motocicleta. No entanto, destaca-se por ser o
veiculo que mais esteve envolvido em acidentes que resultaram em obitos (37,93%),
enquanto a porcentagem de Obito por acidente envolvendo motocicletas foi de 34,48%.
Esses fatores podem estar associados ao excesso de velocidade, a busca de emocdes,
ao prazer em sensacgfes de risco, a impulsividade e a percep¢éo reduzida de perigo
(BASTOS; ANDRADE; SOARES, 2005). A frequéncia dos acidentes de transito é maior
nos trés primeiros anos em que o condutor adquiriu sua carteira de habilitacdo (MARIN;
QUEIROZ, 2000).
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A qualidade de vitima é categorizada de acordo com sua atuagdo no momento
do acidente. Neste estudo, predominaram os acidentes em que a vitima foi o condutor
do veiculo em 51,98% dos casos, depois 0 passageiro do veiculo em 28,29% e o
pedestre em 18,97%. Esses dados sdo semelhantes aos do inquérito de violéncias e
acidentes, em que as vitimas eram condutores em 55,3% dos casos (PORTO ALEGRE,
2013b) (Tabela 12).

Tabela 12: Estatistica de vitimas envolvidas em Acidentes de Transito de 01/09/2012 a 31/08/2013

Vitimas envolvidas em Acidentes de Transito

Vitima Acidente % Vitimas Obitos % Obitos Hosp. % Hosp. Amb. % Amb. MédiaDiéria
Inf. desconhecida 82 0,76 3 5,17 15 1,63 67 0,68 0,22
Motorista 5.597 51,98 20 34,48 468 50,98 5.129 52,08 15,33
Passageiro 3.046 28,29 11 18,97 166 18,08 2.880 29,24 8,35
Pedestre 2.042 18,97 24 41,38 269 29,30 1.773 18,00 5,59
Totais 10.767 100,00% 58 100,00% 918 100,00% 9.849 100,00% 29,50

FONTE: Autora

Esses dados convergem com os achados da Pesquisa Nacional Amostragem por
Domicilio, em 2008, que também demonstram maior proporcdo de condutores de
automoveis e motocicletas (62,3%), seguida de passageiros de automoveis (24,4%),
enquanto que os pedestres ficam em terceiro lugar (12,8%) nos atendimentos
ambulatoriais por acidentes de transporte nas urgéncias e emergéncias (MALTA, et al,
2011).

No entanto, em relacdo aos 6bitos, o pedestre foi a principal vitima de morte
(41,38% dos casos), seguido por motoristas em 34,48% das vezes e pelos passageiros
em 18,08% das situacfes. A dinamica do espaco do transito esta organizada de modo
a privilegiar a circulacao de veiculos, e muitas vezes o pedestre € considerado como
um elemento que atrapalha e dificulta os deslocamentos. Em uma relacao
hierarquizada, o pedestre pode ser considerado de menor importancia, como algo que
pode esperar e ceder passagem aos veiculos. Esses novos (re)arranjos das relacdes

do transito podem contribuir para um duplo enfrentamento de veiculos e pedestres e de
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pedestres e veiculos, e cada qual, a partir das suas necessidades, se autoriza a criar
suas proprias regras de circulacao, com desrespeito as normas de circulagéo do Cédigo
de Transito e, consequentemente, maior exposi¢cao ao risco (DAMATTA, 2010).

As posicoes de sujeito, seus comportamentos e as relacbes por eles
estabelecidas compdem a biomecanica do acidente, em que, entre tantos fatores, o
comportamento, muitas vezes apressado e imprudente, interfere diretamente na
producdo e transferéncia de energia cinética. Outro elemento que pode estar
contribuindo para a maior mortalidade por atropelamento € o processo de crescimento
urbano desordenado das cidades, acrescido do aumento da frota de veiculos, situacao
gue ndo ocorre em paises desenvolvidos, onde a maior parte das mortes decorre de
colisbes, mais associadas ao excesso de velocidade (GOMES; MELO, 2007). Outro
aspecto interessante em relacdo a essa informacéo é o fato de néo existir esse dado
por sexo, 0 que contribuiria ainda mais para caracterizar o comportamento de género
associado ao acidente de transito, pois nem sempre as mulheres vitimas de acidentes

séo condutoras dos veiculos, situacao mais encontrada entre os homens.

5.2.3 Caracterizacao por periodo de ocorréncia

A andlise do periodo de ocorréncia dos acidentes de transito possibilita visibilizar,
entre outras coisas, a relacdo entre espaco e tempo. Essa relacdo cria condi¢cdes de
possibilidade para sinalizar multiplos arranjos e relacdes se organizarem no espaco do
transito ao mesmo tempo, assim como para materializar e parar o tempo no acidente de
transito (DAMATTA, 1997).

Para agrupar os acidentes de transito por turno, dividi as 24 horas do dia em
guatro intervalos de seis horas (das 06h as 12h, das 12h as 18h, das 18h as 24h e de
Oh as 06h). A maior concentracdo de acidentes deu-se no turno da noite, periodo
compreendido entre 18h e 24h, com 3.525 acidentes (32,7%), seguida pelo turno da
tarde, entre 12h e 18h, com 3.484 (32,4%), com uma diferenca pequena entre a tarde e
a noite. O turno da manhd, horério entre 6h e 12h, teve uma concentracdo de 2.670
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(24,8%) acontecimentos, e a madrugada, de Oh até as 6h, teve 0 menor niumero de
acidentes: 1.090 (10,1%) (Tabela 13).

Tabela 13: Total de atendimentos por turno e sexo no periodo de 01/09/2012 a 31/08/2013

Sexo
Turno de Entrada no HPS Masculino Feminino Total
N % N % N %
6h |--- 12h 1757 24,5 913 25,4 2670 24,8
12h |--- 18h 2202 30,7 1282 35,6 3484 32,4
18h |--- 24h 2442 34,1 1083 30,1 3525 32,7
Oh |--- 6h 770 10,7 320 8,9 1090 10,1
Total 7171 100,0 3598 100,0 10769 100,0

Fonte: Autora

O estudo sobre os acidentes de transito no Parana apresenta a mesma
distribuicdo por turno (GOLIAS e CAETANO, 2013), e os estudos de Uberlandia, em
Minas Gerais, apresentam a maior concentracdo de atendimentos a vitimas de acidente
de transito entre as 18 e as 24h, com 32,44% dos acidentes (DALL'AGLIO, 2010),
assim como em S&o Paulo, com 38% (ANJOS, et al, 2007).

A menor ocorréncia de acidentes no turno da manha pode estar relacionada ao
fato de as pessoas estarem mais descansadas e mais atentas. Ja as exigéncias do dia,
as influéncias climaticas, a pressao, o excesso de atividades, o estresse, a ansiedade e
as preocupacdes podem contribuir para maior cansaco fisico e mental ao final do dia.
Além disso, ha que se considerar o fluxo maior de veiculos (saida das escolas, saida do
servico, entrada de aula do ensino médio e faculdades no periodo noturno),
contribuindo para o alto indice de acidentes a partir das 18h, com maior pico no horario
das 19h as 20h (SOUZA; MORTEAN; MENDONCGCA, 2010; ANDRADE; JORGE, 2001).

Em termos de distribuicdo total de atendimentos por acidente de transito
segundo a hora de ocorréncia dos acontecimentos, pode-se observar que os acidentes
foram menos frequentes no periodo da madrugada e apresentaram picos de ocorréncia

no meio da manhd, entre 9h e 10h, com o maior pico no inicio da noite, entre 19h e 21h.
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No horario das 9h as 10h da manha, foram registrados 635 acidentes de transito; a
noite, no horario das 19h as 20h, foram 749, seguidos de 730 das 20h as 21h. No
entanto, esses dados, quando analisados comparativamente entre horario e sexo do
acontecimento do acidente, mostram que o pico de ocorréncia de acidentes que
resultaram em maior atendimento de mulheres € no horario da manha, das 9h as 10h,
com igual percentual de atendimentos no turno da tarde, entre 15h e 16h, enquanto
para os homens o maximo de ocorréncias acontece no horario das 19h as 20h.
Comparativamente por turno, as mulheres envolvem-se mais em acidentes seguindo a
sequéncia tarde, noite e manhd, ja para os homens a sequéncia seria noite, tarde e

manha.

Também é possivel identificar uma maior ocorréncia de acidentes com homens
em todos os turnos, em comparacdo com as mulheres. Contudo, € interessante
observar a alta ocorréncia de acidentes envolvendo mulheres em horarios que nao
correspondem aos horéarios de maior fluxo de veiculos, situacdo oposta a dos acidentes
envolvendo homens, que se dao no horario de maior fluxo de veiculos. O excesso de
veiculos, os congestionamentos e a lentiddo do trafego podem contribuir para gerar
impaciéncia e irritabilidade, somadas a pressa, favorecendo a realizacdo de manobras
arriscadas, a impericia e a imprudéncia, caracteristicas mais da ordem dos arranjos de
masculinidades, que contribuem para o acidente de transito e, de certo modo, o

caracterizam.

Os acidentes com motocicletas também acontecem mais no turno da tarde, como
no estudo realizado por Rocha e Schor (2013) no municipio de Rio Branco, com 1.162
acidentes (32,4%), seguido pelo turno da manha, com 1.046 (29,2%) e pela noite, com
1.035 (28,9%). No estudo realizado por Soares (et al, 2011) os acidentes com
motociclistas em Londrina e Maringd também apresentaram uma maior predominio
durante o dia. Essa situacdo é coerente com as caracteristicas de trabalho dos

motociclistas enquanto categoria profissional.

Outros estudos associam o horario do acidente ao dia da semana. No Rio de
Janeiro, observou-se a periculosidade quanto ao dia da semana e 0 maior risco de

mortalidade nos finais de semana, representando 30,9% do total de &bitos ocorridos
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durante a semana, sendo que 16% destes concentram-se no sabado. A distribuicdo por
faixa horéria revelou que nos fins de semana as mortes por acidentes ocorrem
preponderantemente a noite, no periodo entre 18 e 24 horas, e, durante a semana, no
periodo da tarde, entre 12 e 18 horas (GOMES; MELO, 2007). O mesmo foi encontrado
em Campo Mourao (SOUZA, MORTEAN, MENDONCA, 2010).

Tabela 14: Acidentes de Transito e dia da semana no periodo de 01/09/2012 a 31/08/2013

Sexo
Dia da semana Entrada Masculino Feminino Total
N % N % N %
Domingo 913 12,7 444 12,3 1357 12,6
Segunda 1032 14,4 593 16,5 1625 15,1
Terca 977 13,6 500 13,9 1477 13,7
Quarta 1039 14,5 510 14,2 1549 14,4
Quinta 1034 14,4 552 15,3 1586 14,7
Sexta 1117 15,6 465 12,9 1582 14,7
Sébado 1059 14,8 534 14,8 1593 14,8
Total 7171 100,0 3598 100,0 10769 100,0

Fonte: Autora

Em relacdo aos atendimentos realizados as vitimas de acidente de transito, no
HPS, a segunda-feira foi o dia da semana em que mais foram registrados atendimentos
por acidentes de transito, com 1.625 (15,1%) acidentes, seguida por sabado, que teve o
registro de 1.593 (14,79%). O dia com menor registro de acidente de transito foi o
domingo, com 1.357 (12,6%), seguido pela terca-feira, com 1.477 (13,72%) dos

acontecimentos.

O mesmo ocorreu com 0s homens entrevistados. A maioria dos acidentes
ocorreu durante a semana, com uma concentracao de sete acidentes, distribuidos da
seguinte forma: trés na segunda-feira, dois na quarta-feira e dois na sexta-feira; o0s
outros cinco acidentes aconteceram no final de semana, sendo dois no sadbado e trés
no domingo. Esse € um numero elevado de acidentes para o final de semana quando

comparado ao total de acidentes nesse grupo. Trata-se de uma particularidade dos

163



acidentes dos homens que participaram do corpus de pesquisa em comparagao ao total
de atendimentos realizados por acidente de transito no hospital com relacdo ao
domingo. O domingo registrou um numero elevado em relacdo aos participantes da

pesquisa quando em comparagao com os atendimentos totais.

A maior ocorréncia de acidentes na segunda-feira pode surgerir uma mudanca
em relacdo as caracteristicas do acidente de transito quando em comparacdo com
resultados de outros estudos. No estudo realizado por Rocha e Schor (2013), sdbado e
domingo séo os dias que registraram o0 maior nimero de ocorréncias em Rio Branco, no
Acre; no estudo de Golias e Caetano (2013), os dias da semana com maior ocorréncia
de acidentes de transito foram sexta-feira e sdbado, no Parana. A maior ocorréncia de
acidentes em finais de semana esta relacionada a um maior comportamento de risco,
por sua vez associado com maior abuso de alcool, excesso de velocidade,
ultrapassagens proibidas, “‘rachas” e passagem de sinal vermelho no semaforo
(GOLIAS; CAETANO, 2013). Talvez a maior ocorréncia de acidentes na segunda-feira
possa estar ligada a mudanca na legislacdo em relagcdo ao consumo de alcool. A
primeira mudanca na legislacdo ocorreu em 2008, com a Lei Federal n°® 11.705, de
2008, que determinou crime de transito ao condutor embriagado, e com a Lei Federal n°
12.760, de 2012, que altera alguns artigos do CTB que se referem, especificamente, a
proibicdo de conducdo de veiculo automotor apdés a ingestdo de bebida alcodlica
(BRASIL, 2008; BRASIL, 2012a).

A medida que vdo se descrevendo os detalhes que envolvem os acidentes de
transito, o comportamento tende a ficar saliente nesse espaco e nas relagdes entre os
acidentes e os veiculos, os pedestres e as leis de transito. A maior incidéncia de
acidentes por colisdo, queda e atropelamento, em que os automdéveis sdo os veiculos
mais envolvidos e as vitimas sdo pedestres e condutores, evidencia o comportamento

como elemento que contribui para configurar o acidente de transito.

Entretanto, 0 comportamento, na maioria das vezes, ndo se da como ato isolado,
mas relacional, ou seja, a posicdo de sujeito assumida entre sujeitos, veiculos, normas

de circulacdo e a relacdo com o0s outros tendem a ser decisivas na ocorréncia do
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acidente de transito. O comportamento marcado por arranjos de masculinidade, tanto
no espacgo do transito quanto na sua relacdo com o acidente de transito, vai sendo
mapeado e construido a partir do cruzamento de diversas informa¢cfes de distintas
fontes. Esses dados constroem e informam sobre diferencas, como dia e horério de
ocorréncia, constituindo regimes de verdade, com um sem-namero possivel de efeitos,

dentre eles, a prépria constru¢do de masculinidades.

5.3 Os nimeros e as conexdes entre homens e acidente de transito

Os numeros contribuem para um olhar macrossocial e macropolitico do acidente
de transito ao mesmo tempo em que fazem conexbes entre homens, veiculos e
acidentes de transito no espaco do transito. A observacao de eventos mais ou menos
espontaneos, mais ou menos combinados, efetivamente postos em acéo na populacéo,
descritos e registrados, contribuiu para a producédo de saberes embasada em nameros.
A estatistica € o0 saber técnico que permite fazer algumas leituras da realidade,

considerando alguns fenémenos préprios da populacdo (FOUCAULT, 2007a).

A estatistica pode ser entendida como uma ferramenta que registra, mede,
descreve e compara fendbmenos de modo quantitativo, por meio de procedimentos
técnicos especificos, resultando na formacédo de informacfes (TRAVERSINI; BELLO,
2009). Essas informacfes sdo somadas, agregadas, compiladas e analisadas e
produzem saberes que expressam a regularidade, a magnitude, a incidéncia, a
probabilidade e a ocorréncia de fendmenos coletivos. Isso possibilita identificar
determinados eventos problematicos que acontecem nas populacées (FOUCAULT,
2009b).

O registro constitui-se em uma tecnologia de poder, constréi saberes e legitima
verdades. Os procedimentos e técnicas de descricdo dos acontecimentos também

permitem analisar a distribuicdo espacial e temporal dos corpos e a organizagdo em
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torno de corpos individuais, construindo um campo de visibilidade em relagdo ao

problema do acidente de transito e o maior envolvimento de homens.

A descricdo de elementos que caracterizam esses acontecimentos também
produz saberes que identificam fatores de risco e, principalmente, comportamentos,
situacdbes e espacos considerados problematicos. Os acontecimentos sao
predominantemente urbanos, ocorrem nos espacos de rua; é possivel identificar
horarios, dias da semana e meses do ano em que 0s eventos sdo mais frequentes,
assim como associa-los a caracteristicas de masculinidades, que podem indicar maior

exposicao ao risco, excesso de velocidade, uso de bebida alcodlica, etc.

Os acidentes de transito sdo um dos muitos eventos na vida das pessoas,
materializam-se no corpo e possibilitam o cruzamento entre o evento individual e o
evento social. Os dados referentes aos acidentes de transito permitem caracteriza-lo
como um evento social e biologico que resulta em lesfes incapacitantes (temporarias e
permanentes) e morte, que podem ser lidas e expressas de modo individual e coletivo.
O trauma e a mortalidade dos homens sédo eventos materializados nos corpos de
homens, mas que também fazem parte da realidade da populacdo. Esse
acontecimento, ao mesmo tempo, envolve o homem na sua unidade individual e
coletiva. Em consequéncia disso, produz efeitos que se estendem para a populacao
(FOUCAULT, 2005; FOUCAULT, 2007a).

Pode-se dizer que os dados epidemiolégicos sdo saberes que constituem o
problema do acidente de transito e a sua relacdo com modos de vida e
comportamentos de género, especialmente em arranjos de masculinidade e de morte
do homem. Pode-se também perguntar se a problemética do acidente de transito e da
morbimortalidade de homens se tornou um problema e uma estratégia capital. O
acidente de transito ndo € s6 um problema de saude; também estd refletido na
economia, na politica, na vida social e nas rela¢cdes de género e de masculinidades. Os
homens estdo mais vulneraveis aos acidentes de transito — situacdo que nédo se reduz a
vida dos homens e se amplia para a populagéo, interferindo na proporgéo entre homens

e mulheres, na economia, no mercado de trabalho, nos modos de producéo, na
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geracao de renda, nos modos de adoecimento, nos gastos publicos, ha manutencéo da

ordem social vigente.

A construcdo e definicdo da materialidade do acidente de transito também
mapeiam elementos que séo utilizados para justificar a necessidade de acdes para
reduzir a incidéncia desses eventos, assim como para delinear comportamentos de
risco, que também se tornam alvo de intervencdes, vigilancia, puni¢édo e transformacao.
Nisso, hd um desequilibrio necessario, uma assimetria entre a vida e a morte, em que a
morte contribui para reforcar a valorizacdo da vida, da saude. Essas proposi¢cdes tém a
funcdo de estabelecer um conjunto de procedimentos para reduzir os acidentes de

transito e manter controle sobre eles.

A producdo de saberes propde uma intervencdo na vida, no modo de dirigir,
mediante condutas disciplinares e biopoliticas focadas nos individuos e no corpo social.
Assim, produzem-se normalizacfes, punicdes e efeitos moralizantes, além de outros
gue se desconhecem (FOUCAULT, 2009b). Tecnologias politicas intersetoriais sao
colocadas em circulacdo como pedagogias culturais, tais como: programas de
educacdo para o transito; legislacdo de transito mais severa; lei seca; seguranca

veicular; seguranca viaria; rede de atencao as urgéncias.

O esquadrinhamento, a visibilidade e a vigilancia iniciaram com 0s corpos e com
a saude das mulheres e das criancas, mais habituadas a obedecer. Entretanto, o corpo
dos homens torna-se alvo das tecnologias de poder (FOUCAULT, 2007a). O
comportamento dos homens, seus modos de vida, de adoecimento e morte tornaram-se
um problema que é ao mesmo tempo de saude, bioldgico, politico, econdmico e da
populacédo e objeto de intervencao da biopolitica (FOUCAULT, 2005), em uma tentativa
para que seja “administrado, calculado, gerido, regrado e normalizado [...]" (DUARTE,
2008, p.50).

A biopolitica vai ser todo um conjunto de mecanismos “muito mais sutis,
economicamente muito mais racionais do que a grande assisténcia” (FOUCAULT, 2005,
p.91), que serdo acionados com o intuito prevenir o acidente de transito, para
manutencdo e prolongamento da vida, a partir de controle e mudanca de
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comportamentos ligados a vida dos homens e a sua relacdo com veiculos, com o
espaco do transito, em suas relacbes com os outros, além da economia da saude. O

poder est4 cada vez mais relacionado a manutencéo da vida.

O discurso de prevencao do acidente de transito ndo é s6 um discurso da saude;
ele também ¢é politico, social, econdmico e de seguranca. No entanto, o discurso
imperativo da saude,?* que a entende como um direito, aciona também o direito de
intervir na vida, na maneira de viver, por meio da saude, para a promocéao/producédo de
saude, para fazer viver, no “como da vida” — “o imperativo da saude: dever de cada um
e objetivo geral” (FOUCAULT, 2005, p.197). A saude é transformada em um elemento
organizador da vida, sobretudo, para controlar os eventos e agravos considerados

evitaveis.

A morte pode ser entendida como o limite da vida e a extremidade do poder. A
morte do individuo corresponderia ao que “esta do lado de fora, em relacdo ao poder: é
0 que cai fora de seu dominio, e sobre o que o poder s6 terd dominio de modo geral,
global, estatistico” (FOUCAULT, 2005, p.296). O Estado busca incidir sobre a
mortalidade da populacdo e sobre a morte dos individuos — sobre os seus modos de

morrer.

No entanto, nas tecnologias da biopolitica, a morte vai tornar-se um elemento
gue faz parte do acontecimento. A morte pode ser compreendida como um evento que
escapa do processo de producado de saude individual, mas também como um elemento
importante para a producédo de saberes e legitimacdo destes em verdades, a partir da

materialidade biolégica dos eventos.

A morte entra nas relacdes de poder, no governamento da populacéo, e também
se torna alvo de intervencdo. A morte dos homens pode ser uma ampliacdo ou
atualizacdo da biopolitica, que pode considerad-la um elemento importante para

producédo de conhecimentos, significados e legitimacdo destes como regimes de

1 O discurso imperativo da satide é baseado em um discurso tedrico que aparece no interior de um
campo de forgas reais; € um imperativo condicional (FOUCAULT, 2009).
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verdade. A morte surge como elemento articulador da vida dos homens. A0 mesmo
tempo em que h& uma valorizagdo da saude e da vida e uma desqualificacdo

progressiva da morte, esta é necessaria.

Na economia da saude, a morte faz parte da tecnologia de poder. Ela pode ser
relacionada aos fortes e aos fracos — os fortes e 0s que se cuidam sobrevivem; 0s
fracos e/ou descuidados morrem. Isso também pode associar-se a construcdo de

masculinidades, aos modos de ser homem e de relacionar-se com seus Corpos.

A morte também pode ser considerada como uma manifestacdo da prépria
existéncia, ou seja, os modos de morrer dos homens expressam 0os modos de vida,
seus comportamentos, suas caracteristicas de masculinidade (CURY, 2008). Esse pode
ser um no critico na atuacao da biopolitica e talvez mais um dos motivos pelos quais os

homens se tornam alvo da biopolitica.

A biopolitica aciona a prética da gestdo do comportamento de risco e utiliza-se
de um gradiente de programas e parcerias para incitar os individuos a autogerirem sua

vida e sua saude; ela

emerge a partir da racionalidade politica contemporanea, caracterizada como
neoliberal. Tal racionalidade objetiva conduzir as condutas individuais e coletivas,
administrando-as de modo a responsabilizar cada um pelo seu destino e otimizar
os indices de saude de educacdo e desenvolvimento do pais com vistas a
diminuir a dependéncia do Estado e também figurar no topo dos rankings
internacionais (TRAVERSINI; BELLO, 2009, p. 143).

A biopolitica ndo visa a eliminacdo da mortalidade por causas externas — até
porque sdo elementos necessarios para fortalecer as verdades, reafirmar a
responsabilidade de cada um, a necessidade de autorregulacéo e a reducéo dos custos

sociais e de saude para o Estado.

A questdo que se coloca é como manter o acidente de transito e a mortalidade
de homens dentro dos limites do aceitavel no sistema de salde e para a sociedade,
pois esses acontecimentos contribuem para a producao de regimes de verdade sobre a

sua intima relagdo com homens e arranjos de masculinidade, assim como constroem
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argumentos que constituem taticas para a prevencdo ao acidente de transito, para a
induUstria automobilistica, as empresas de seguro, o sistema de salde e a previdéncia
social, entre outros. Mas qual sera o limite aceitavel? E importante evidenciar a
existéncia de um jogo complexo de for¢cas — culturais, sociais, politicas e econémicas —,
com multiplos interesses. Esses distintos elementos do jogo podem somar-se em busca
dos mesmos objetivos, assim como anular-se na busca de interesses divergentes, que
também sao temporarios e provisorios. A relacdo de forcas estabelecida por eles esta
diretamente relacionada a conducédo do limite aceitavel do acidente de transito.

Outra estratégia da biopolitica diz respeito a visibilidade produzida pelos
numeros de mortalidade dos homens. Essa visibilidade produz efeitos. A visibilidade
opera com “um tipo de funcionamento em que o poder podera se exercer pelo simples
fato de que as coisas serdo sabidas e de que as pessoas serdo vistas por um tipo de
olhar imediato, coletivo e anénimo” (FOUCAULT, 2007a, p.216).

A visibilidade opera com uma dupla funcdo: uma preventiva e outra de vigilancia.
A visibilidade preventiva € um modo de tentar impedir que as pessoas facam o que nao
devem fazer, mostrando-lhes o que acontece depois de fazer, com profusdo de coisas
arriscadas (CASTIEL, 2011). Seria uma tentativa de “tirar-lhes o desejo de fazer” por
meio da interiorizagcdo do autocontrole, do autogoverno, por medo do que pode
acontecer. Um dos efeitos da visibilidade preventiva, nessa situacdo, seria maior
prudéncia para tentar minimizar o risco de ocorréncia do acidente de transito, entre

outros.

A outra funcao da visibilidade esta relacionada ao acionamento da vigilancia do
olhar pelo olhar do outro, de modo semelhante ao que acontece no hospital e com os
profissionais de saude (FOUCAULT, 2007a). Trata-se de uma vigilancia de si e do
outro, a ponto de as pessoas se sentirem mergulhadas em um campo de visibilidade,
vigiadas, sob o olhar dos outros. A visibilidade em relagdo ao outro funcionaria como
uma forca exterior para coibir que se fagca o que ndo deve ser feito (FOUCAULT,
2007a).
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O poder também se exercita com relacdo a economia. A morbimortalidade do
homem atinge uma importante parcela da populagdo economicamente ativa. A
diminuicdo da producéo, a partir da subtragdo da forgca de trabalho, pela auséncia do
sujeito ou incapacidade, somam-se aos custos do tratamento e de tentativa de
reestabelecimento da salde e aos custos incalculaveis decorrentes da morte. Este
evento pode configurar-se como um fenébmeno da ordem do acaso, por um lado; por
outro, do previsivel e evitavel. E um acontecimento que tira o individuo do circuito de
producdo, ou seja, o individuo é subtraido do campo da capacidade, da atividade
(FOUCAULT, 2005).

O problema do acidente de transito e a sua relacdo com homens aparecem
guando analisados no ambito da populacdo. A populagdo surge como sujeito com
necessidades especificas. Por outro lado, a populagdo aparece como “objeto de
governo”, isto €, como instrumento “‘que o governo utilizara para alcangar fins”. A
biopolitica vai atuar sobre individuos e a populacdo. Geralmente, os objetivos finais de
governo estdo voltados para o aumento da riqueza, qualidade de vida, longevidade e
saude da populacdo. Pode-se pensar que a saude estd sendo constituida com uma
racionalidade de governamento global? (FOUCAULT, 2007a).
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6 EM CENA, OS ACIDENTES DE TRANSITO E SUAS RELACOES

Neste capitulo, o foco estd em discutir como 0s sujeitos homens habitantes do
espaco do transito narram o acidente de transito em que se envolveram ou foram
envolvidos, a sua percepcdao dos fatores que contribuem para a ocorréncia dos
acidentes e a relacdo entre o acidente de transito e as masculinidades. Um aspecto
interessante das narrativas € que se podem analisar as praticas tanto quanto ao
comportamento dos homens supostamente vitimas, ou que foram envolvidos em
acidentes, quanto em relacdo aos homens supostamente autores do acidente,
considerando-se a posicdo de sujeito a partir de um olhar situado e relativo sobre os

acontecimentos. Ndo cabem aqui o julgamento e a analise de vitimas e culpados.

Busco, nos acontecimentos, analisar as posi¢coes de sujeitos e as relacbes
estabelecidas com outros habitantes do espaco do transito, a partir da interacdo entre
diversos marcadores identitarios, sociais e econémicos, e a maneira como os individuos
(re)agem, evidenciando a (re)producdo e os exercicios de masculinidades que
envolvem os acidentes de transito. Falar do acidente de transito na sua singularidade
permite evidenciar o seu carater relacional, que perpassa pela formacdo dos saberes,
os sistemas de poder e as formas pelas quais os individuos se reconhecem
(FOUCAULT, 2009a).

Os sujeitos constituem-se e reconhecem-se a partir de modos de subjetivacéo,
em relacles especificas que estabelecem com os regimes de saber e com as relacfes
de poder, que se materializam e expressam seus efeitos nas praticas. Essas relacbes
dao-se mediante “certo numero de regras de conduta ou de principios que sao
simultaneamente verdades e prescri¢gdes” (FOUCAULT, 2010b, p.269), e articulam-se
com outras praticas em um determinado espaco em momento histérico (FOUCAULT,
2009a). Desse modo, séo criadas e determinadas condi¢cdes singulares que marcam a
prépria individualidade e identidade dos sujeitos, assim como estas marcam o acidente
de transito. “[...] Essas praticas ndo sdo, entretanto, alguma coisa que o proprio

individuo invente. Sdo esquemas que ele encontra em sua cultura e que lhe sdo
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propostos, sugeridos, impostos por sua cultura, sua sociedade e seu grupo social”
(FOUCAULT, 2010b, p.276).

Vou considerar o acidente de transito como um acontecimento produto de
praticas sociais. Entendo praticas sociais como comportamentos, gestos, atitudes e
condutas dos sujeitos, que, de certa maneira, estdo implicados na relagcdo que
estabelecem consigo, com as coisas, com 0 espaco do transito e com 0s outros. A
conduta como o0 ato dos sujeitos de conduzir as suas acdes, a0 mesmo tempo abre
espaco para o estabelecimento de relagbes com 0s outros, assim como para conduzir
as acoes dos outros (DREYFUS e RABINOW, 1995). Isso permite considerar que 0s
acidentes de transito também se configuram como produtos de praticas sociais, em que
cada acidente ndo € nem se constitui como um caso isolado. Cada caso ndo é s6 um
caso, tem significados simbdlicos compartilhados e envolve as pessoas em uma relacao
social que todos conhecem bem, seja porque ja estiveram envolvidos, seja porque

escutam falar pela midia.

Esta analise ndo se preocupa com as representacdes de acidente de transito ou
com as representacdes dos sujeitos sobre si mesmo ou das condicbes que O0s
determinam, mas, antes, com o que fazem e a maneira em que o fazem, mais
precisamente ainda, com as formas de racionalidade que organizam as maneiras de
fazer (FOUCAULT, 2009a). Sao praticas ativas de governo de si, sdo atitudes e
racionalidades envolvidas nas relac6es entre homens, veiculos, o espaco do transito e
suas normas que engendram as posicoes de sujeito e atitudes nas e pelas relacées
com 0s outros, 0 que, por sua vez, determina os acidentes de transito. Isso nao significa
dizer que o acidente de transito € um ato racional. Vale salientar o carater instavel,

movel, reversivel, das posicdes dos sujeitos, das suas praticas e das suas relacoes.

Os acidentes de transito tém certa regularidade, prevaléncia e previsibilidade que
permitem mapear uma racionalidade que evidencia que cada caso ndo é um caso e
definir a morbimortalidade por acidente de transito como um problema de salde
publica. Também é possivel fazer algumas consideracdes sobre os acidentes quanto as
suas classificacdes no que se refere ao tipo de acidente, veiculo envolvido e tipo de

vitima, dias, horarios, fatores de risco, entre outros, conforme capitulo anterior. Neste
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momento, recorro a esse movimento singularizante, a partir da descricdo dos
acontecimentos do transito, para dar forma ao acidente e construir a sua biomecanica
de modo mais detalhado. Acredito que seja possivel, assim, marcar “alguns tracos [...]
que caracterizam a maneira pela qual o comportamento [...] foi refletido” (FOUCAULT,
2009a, p.41), trazendo para a cena alguns modos de funcionamento e marcas de
masculinidades. I1sso permite tratar as falas dos sujeitos entrevistados como indicativas

de situacdes mais gerais de (re)producao e exercicio de masculinidades.

6.1 Os acontecimentos inesperados: os acidentes de transito na experiéncia dos
informantes

Os homens desta pesquisa circulavam pelo espaco do transito em
deslocamentos variados. Metade deles estava no percurso para o trabalho, e a outra
metade estava em deslocamentos de atividades de lazer, viagem para visitar a familia,
aniversario e festa no momento do acidente de transito. Isso contribui para a
configuracdo desse espaco de movimento e justaposicdo, onde desconhecidos em
diferentes deslocamentos podem cruzar-se, tendo suas rotas alteradas e o tempo de
percurso modificado. No inquérito sobre a violéncia e os acidentes — VIVA, 33% dos
eventos estavam relacionados ao trabalho, sendo mais frequente essa relacdo entre os
homens (PORTO ALEGRE, 2013b). Esse numero eleva-se ainda mais quando
analisada a utilizacdo de motocicletas para o trabalho, como nos estudos realizados por
Soares (et al, 2011), quando esse uso representou mais de 80% dos acidentes,
constituindo o risco ao acidente de transito como uma especificidade do trabalho
(VERONESE, OLIVEIRA, 2006). Esses dados corroboram os da pesquisa de Anjos, et
al. (2007), que salientam que os numeros de acidentes de trabalho e percurso séo

elevados.

Os tipos de acidente em que esses homens estiveram envolvidos foram coliséo,
gueda e atropelamento. Esses também foram os principais tipos de acidentes que

resultaram em atendimentos no HPS. A colisdo caracteriza-se pelo choque entre dois
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corpos, que pode ser entre dois veiculos a motor em movimento ou mesmo em uma
situacdo que um dos dois esteja imoOvel ou estacionado. Outras formas de colisdo
configuram-se pelo impacto entre um veiculo e um objeto na via publica, como uma
placa de transito, passarela, animal, arvore ou outro objeto qualquer fora da via publica.
A colisédo também pode ser o resultado da perda de controle na via publica, o que inclui
sair da pista e bater em outro objeto fora dela. O atropelamento também é um tipo de
colisdo, que envolve especificamente veiculos a motor e pedestres na via publica
(NAYDUCH, 2011). J4 a queda refere-se a acao de cair. A queda pode ser no préprio
nivel ou em diferentes niveis. A queda pode ser do veiculo ou do sujeito, quando
arremessado do veiculo, ou mesmo como no caso de um participante desta pesquisa,

gue estava sobre um caminhéo e caiu.

A maioria dos acidentes € inesperada. No entanto, ha multiplas conexdes destes
com 0s comportamentos, principalmente em seus arranjos de masculinidade. H& um
paradoxo entre o inesperado e a imprudéncia. A partir do momento em que se da o
ponto de partida para a realizacdo de manobras arriscadas, assume-se 0 risco de que
algo imprevisivel possa acontecer. Considero que os acidentes ndo sejam intencionais,
mas também ndo sdo meramente obra do acaso — ha necessidade de dar a partida de
algum lado. H4 uma racionalidade presente nesses acontecimentos que inclui o
inesperado, o imprevisto, a emergéncia, mas também temos o ja sabido, o estrutural.
Trata-se de uma racionalidade que é fortemente marcada por arranjos de

masculinidade e ja aponta para o acidente como um produto dos modos de ser homem.

As colisdes sdo os acidentes de maior gravidade, tanto pelo nimero de mortes
guanto de lesdes, conforme mencionado anteriormente. As colisbes sdo tipos de
acidentes que permitem a construcdo, a materializacdo e a visibilidade de uma
racionalidade biomecanica para o acidente de transito que engendra o0 componente
humano com a engrenagem da maquina e que talvez possa ser expandida para os
demais tipos de acidentes. Vou considerar a biomecénica como a dinadmica que envolve
a conexao entre as relacdes de forcas, de desejos, de necessidades, 0s seus pulsos
para a realizagdo de movimentos, deslocamentos, e as praticas dos sujeitos cujas

consequéncias resultam no acidente de transito. A biomecéanica do acidente de transito
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€ acionada ao dar a partida; na colisao, especificamente, apos dar a partida, segue-se o
estabelecimento de relagbes de comunicagdo pela linguagem do transito, que ao
mesmo tempo em que estabelece uma comunicacdo também estabelece uma relagéo
de poder, ou seja, uma “relacdo em que cada um procura dirigir a conduta do outro”
(FOUCAULT, 2010b, p.276). As relacbes se estabelecem em diferentes niveis e de
diferentes formas, tendo como “objetivo ou por consequéncia efeitos de poder’
(DREYFUS e RABINOW, 1995, p.240), em um exercicio de governo da conduta do(s)
outro(s). Entendo governo como nao restrito as estruturas politicas e a gestdo do
Estado, mas de modo mais amplo, no que se refere a maneira de dirigir a conduta do(s)

outro(s) em

[...] um conjunto de acBes sobre acGes possiveis; ele opera sobre o campo de
possibilidades onde se inscreve o comportamento dos sujeitos ativos; ele incita,
induz, desvia, facilita ou torna mais dificil, amplia ou limita, torna mais ou menos
provavel; no limite, ele coage ou impede absolutamente, mas é sempre uma
maneira de agir sobre um ou varios sujeitos ativos, e o quanto eles agem ou sao
suscetiveis de agir. Uma acdo sobre as acdes (DREYFUS e RABINOW, 1995,
p.243).

As relacbes de comunicagcdo materializam-se no espaco do transito por meio de
uma linguagem complexa cheia de signos e sinais e entre ditos e ndo-ditos. A
comunicacao inclui usar sinal de luz e pisca, buzinar, fazer caras e bocas, gesticular,
ficar colado na traseira do outro e/ou ficar invadindo a pista contraria, forcando a
ultrapassagem, entre outros. Trata-se de uma conduta que propde ao outro o que fazer,
nesse caso especifico, sair da frente, em uma acédo sobre a acédo do outro. E preciso
enfatizar que as relacdes de poder pressupdem a liberdade, ou seja, diante da tentativa
de governo do outro, o sujeito “tem diante de si um campo de possibilidades onde
diversas condutas, diversas reacdes e diversos modos de comportamento podem
acontecer” (DREYFUS e RABINOW, 1995, p.244). Caso o outro nao aceite o quanto se
guer e ndo ceda passagem, pode estabelecer-se um confronto ou um conflito em que o
outro se torna o oponente e/ou obstaculo para o deslocamento. Nesse momento, pode
estabelecer-se uma interacdo conflituosa nessa tentativa de governo da conduta do
outro, limitando-se as possibilidades de reacdo e restringindo-se 0s mecanismos de
resisténcia. O conflito, quando limita a possibilidade de (re)acdo, abre espaco ou
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constitui-se e constitui um espago para o emprego de relagbes que podem ser

nomeadas como situac¢des de violéncia estrutural.

Uma relacdo de violéncia é a acdo de um sobre o outro, em que o outro fica
limitado diante da acdo a qual estd sendo submetido. A violéncia é uma relacdo que
fecha as possibilidades de reacgéo, e a Unica possibilidade é tentar reduzir os danos
(DREYFUS e RABINOW, 1995). As relacbes violentas estabelecidas no espaco do
transito estdo, de certo modo, “naturalizadas”. Essa modalidade de violéncia é
especifica, sendo denominada Vvioléncia estrutural, considerada “como uma
determinada forma — ou como determinadas formas — de manifestacdo de poder”
(SEFFNER, 2004, p. 86).

A designacao de violéncia estrutural refere-se aquelas formas de violéncia que
nado se apresentam de maneira subita, nem sdo derivadas de situacdes
excepcionais, como guerras, mas estdo instaladas na intimidade da vida
cotidiana dos individuos, atuando de forma constante e sendo muitas vezes
dificilmente nomeadas como violentas, uma vez que se apresentam quase
“naturalizadas” (SEFFNER, 2004, p. 88).

A violéncia estrutural estd presente nas diversas relacfes estabelecidas no
espaco do transito e é um tipo de relacdo fortemente caracterizado por arranjos de
masculinidade. Na relacdo de violéncia estrutural, considerando-se a possibilidade de a
reacdo do outro ser extremamente limitada, esta geralmente ndo consegue evitar o

acidente, mas talvez em algumas situacfes pode conseguir reduzir os danos.

Regularmente, a biomecanica das relacbes no espaco do transito tende a
prosseguir para o desenho de uma relacdo marcada pela violéncia estrutural. A
violéncia estrutural “apresenta-se como um operador hierarquico” (WELZER-LANG,
2004, p.118) para o estabelecimento de relagcdes que evidenciem sinais de poder e
superioridade, que podem estar relacionados ao veiculo, a habilidade, a competéncia
para dirigir, a valentia e a coragem, manifestadas pela transgressao das normas do
transito e criacdo de normas proprias a partir da necessidade/desejo individuais nas e
pelas relagbes que se estabelecem. Nessas situagdes, tem-se, “no abuso do poder, o

exercicio legitimo do seu poder que € ultrapassado, e se impde aos outros”, ou seja, a
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conduta de si busca regular a conduta do outro (FOUCAULT, 2010b, p. 272).Séo
interacdes que, a0 mesmo tempo em que sustentam uma pratica de masculinidade,

geram um exercicio de producdo e atualizacao desta.

bY

Outra questdo importante estd relacionada a condicdo de vitima. Faz-se
necessario problematizar a posicao de vitima como sujeito passivo, vitima de violéncia.
Entretanto, no estabelecimento de “relagbes humanas, ha todo um conjunto de relagdes
de poder que podem ser exercidas entre os individuos” (FOUCAULT, 2010b, p. 266).
Essas relacdes sdo moveis, o que permite modificacdes a todo instante, tanto na
mesma relacdo quanto no estabelecimento de outras. As posicdes e relagcbes podem
ser pensadas como jogos de verdade, considerando que existem muitas verdades
(FOUCAULT, 2010b) que ligam homens, veiculos e espaco do transito com outros
homens e com o0 acidente de transito, em um exercicio de producdo e pratica de
masculinidades, como pdde ser evidenciado na descricdo dos acidentes de transito dos
participantes desta pesquisa. Vale salientar que esta € uma leitura situada e parcial e
gue existem outras possibilidades de considerar as relagdes estabelecidas no espaco

do transito e os acidentes de transito.

O Vanquish Aston Martin, quando descreve como ocorreu 0 Seu acidente,
menciona: “Esse meu acidente foi bem... O que aconteceu, do jeito que aconteceu, foi
bobeira mesmo, porque eu estava andando em linha reta, de noite. Estava um pouco
rapido, vi caminhdes, carros... Eu ndo sei se tinha mais um caminhdo ou o qué...

Quando eu cheguei, dei na traseira de um caminhao”.

O Vanquish Aston Martin cita alguns elementos importantes relacionados ao
acidente no qual ele foi autor e vitima. O primeiro deles foi a “bobeira”, referindo-se ao
carater inexplicavel do acontecimento; ele diz “porque eu estava andando em linha
reta”, como algo que ficou sem ser entendido, uma possivel falha, distracdo, mas isso
também pode estar relacionado a uma minimizacdo do fato. Ele se refere a outro
elemento, a velocidade, caracterizando-a pelo uso de um adjetivo de quantidade e
referindo-se a presencga da velocidade rapida em baixa proporgao: “eu estava um pouco
rapido”. Desse modo, ele constr6i uma gradacdo da velocidade, pois, quando

perguntado a que velocidade estava trafegando, ele diz: “estava rapido, mas néo tenho
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ideia”. Insisti e perguntei se estava a mais de 100 km/h. Ele afirma que sim, pois o limite
da rodovia era 100 km/h. Quando perguntado se achava que poderia estar a 140 km/h,

respondeu: “pode ser. Quando eu bati, ndo sei, eu freei”.

A distragdo, “bobeira”, refere-se a falta de atencdo que contribui para o
inesperado, para o acaso do acontecimento. Esse € um elemento do acidente presente
também no estudo realizado com estudantes de medicina da regido sul do pais, em um
inquérito sobre o comportamento de risco para acidente de transito, em que o principal
motivo apontado foi a falta de atencdo (ANDRADE, et al, 2003). A fala do Vanquish
Aston Martin refere-se a posicao de sujeito ocupada por ele no momento do acidente,
caracterizada com uma conduta de si de risco quanto ao excesso de velocidade e a
realizacdo de uma ultrapassagem sem condicbes seguras, a noite, quando a
visibilidade é menor. Nesse caso, tem-se a infragcdo de dois pontos do Cdadigo de

Transito.

Esse acidente aconteceu em uma ultrapassagem de carro mal sucedida, em que
houve colisdo com a traseira de um caminhdo, situacdo similar que aconteceu com
outros dois informantes. No caso do Brera Alfa Romeo, a coliséo foi frontal, entre dois
automoveis. A irma do Brera Alfa Romeo conta que recebeu a noticia: “eles disseram
gue ele tinha sofrido um acidente na faixa. Tinha batido de frente com um carro e
estava mal. Eles estavam trazendo para o HPS”. Isso também aconteceu com o
Cayman Porsche, que estava na carona do seu automovel, conduzido pelo seu primo
no momento do acidente: “ndo me lembro de nada, estava de carro, e um caminh&o
bateu em nés, uma colisédo frontal com um caminhdo. Um pouco é a velocidade, beber

bastante. Acho que nos tinhamos bebido, j&” (Cayman Porsche).

Nesses trés acidentes decorrentes de colisdo, os ingredientes que favoreceram
ou embasaram as tomadas de decisdo quanto ao modo de conduzir os veiculos foram o
fluxo de veiculos, que estava provocando lentiddo, o que causa impaciéncia e/ou
pressa, devido ao horario para chegar; o excesso de velocidade; a realizagdo de
manobras arriscadas; e, em um dos casos, o consumo de alcool. Sdo situacdes

individuais que colaboraram para que as normas de transito fossem reestruturadas,
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reconfiguradas a partir da necessidade singular dos condutores, de certa forma,
justificando e legitimando tais condutas, somadas a autoconfianca de alguns homens
enquanto condutores. Esta pode ser considerada uma caracteristica marcadamente
masculina em relacdo aos modos de dirigir no espaco do transito, assim como querer
mudar as regras a seu favor, principalmente porque burlar as regras pode resultar em
vantagem de alguma ordem; no entanto, no transito, isso pode ser fatal. A0 mesmo
tempo em que isso se configura como arranjo de masculinidade, também estabelece
relacBes hierarquizantes. Essa tomada de decisdo, quando associada as condicdes
climaticas, a velocidade, a dinamica relacional do espaco de transito e as
masculinidades, compromete o resultado final, pois existem muitos elementos inter-
relacionados, situacdo que tem seus agravantes associados a possibilidades de outros
habitantes estarem processando e arquitetando novas regras e possibilidades de
construcdo dos seus trajetos de modo pessoal e simultaneo e onde o imediatismo das
decisdes ndo permite uma analise minuciosa e ampliada das condi¢cdes de execucao.
Em um exercicio da conduta de si, tem-se uma necessidade da conduta do outro, cujos
efeitos sdo imprevisiveis, muitas vezes resultando no acidente de transito, que na

maioria das vezes envolve outros.

A ingestdo da bebida alcodlica tem sido um dos principais fatores relacionados
ao acidente de transito, conforme verificado em alguns estudos. Nesta pesquisa,
somente em duas situacdes evidenciou-se a ingestdo de bebida alcodlica, tanto pelo
condutor do veiculo, quanto pelo passageiro. No estudo realizado por Queiroz e Oliveira
(2003) a partir da perspectiva das vitimas de acidentes em Campinas, a ingestdo de
bebida alcodlica mostrou-se generalizada entre os participantes. Em inquérito com
estudantes de medicina, a ingestdo de alcool antes da conducdo de veiculo foi
mencionada por quase metade dos universitarios do sexo masculino, em comparacao
com aproximadamente 20% das estudantes. Observa-se que, na conducdo dos
veiculos quando frequentados por casais, em algumas situacées a mulher passa a
assumir a condugdo em virtude da ingestao de alcool pelo homem (ANDRADE, et al,
2003). A ingestao de alcool é uma pratica mais associada a masculinidade. Talvez a
reducdo no uso de Aalcool nesta pesquisa possa ser um indicativo de mudanca de

comportamento, com a intensificacdo da proibicdo e a maior fiscalizacdo, bem como
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com um processo de sensibilizagéo, tendo em vista a intensa visibilidade dos acidentes

de transito e das suas consequéncias.

O uso de alcool esta associado a vida social, que varia desde comemoracdes até
“afogar as magoas”, incluindo as alegrias e as tristezas. A bebida alcodlica é parte de
alguns habitos e costumes sociais, como o chope no verdo, o vinho no inverno, o
espumante nas comemoracdes de final de ano. As bebidas alcodlicas, cujo consumo é
licito, circulam livremente pelo espaco da rua e também com facilidades no espaco da
casa. O consumo torna-se ilicito na associacédo entre alcool e o ato de dirigir, conforme
a Lei Federal n° 12.760 de 2012, a chamada “Nova Lei Seca”. A ingestdo de alcool
promove alteracfes funcionais significativas no organismo, variando de pessoa para
pessoa. As alteracdes vao desde alteracbes motoras até psiquicas e de percepcao,
podendo ocorrer aumento da agressividade e reducdo da atencdo e do tempo de
reacdo, com demora em perceber o estimulo e executar a acdo (BRASIL, 2006). Essa
situacao ficou evidenciada na fala do participante da pesquisa, quando ele disse: “eu

néo lembro direito” (Cayman Porsche).

Outro acidente envolvendo homens e automoveis no espaco publico da rua foi
uma situacdo em que dois carros estavam fazendo racha e colidiram com um veiculo
em sentido contrario. “Eu estava voltando de um jogo de futebol. Eu estava a 20
minutos de casa, e dois rapazes estavam fazendo racha e bateram em ndés; do nada,
aconteceu a colisdo. Foi frontal e lateral, nos disseram que 0 nosso carro capotou. Eu
nao lembro muita coisa” (Fusion Ford). O racha é um exemplo de disputa de
masculinidade marcado pelo confronto e pelo exibicionismo, em que a relacdo entre 0s
veiculos e 0s seus condutores esta em disputa para ver guem € o melhor nessa
imbricacdo homem-maquina, em um exercicio de teste que estabelece e verifica
critérios de superioridade. Estdo sendo colocadas em teste a habilidade quanto ao
tempo de arrancada e a velocidade maxima atingida pelo veiculo em um determinado
tempo. Isso englobaria a agilidade do condutor e a poténcia do veiculo, sob os olhos
atentos dos espectadores. O racha por si so ja é ilicito, mas ainda se soma a utilizagéo

de uma via publica para sua realizacao.
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Em uma tentativa de retirar os rachas e os “pegas” de carro das ruas para reduzir
0 numero de acidentes de transito e torna-los legalizados, a Confederacdo de
Automobilismo aposta na configuracdo dessa pratica como modalidade esportiva, como
na chamada da noticia do Jornal da Globo do dia 04/11/07: “Rachas legalizados sao
opcao para os fas de velocidade. A Confederacdo de Automobilismo aposta na
arrancada para tirar rachas das ruas. Empresarios promovem ‘'pegas’ legalizados e

»22

oferecem estrutura de segurancga Essa modalidade compbe os eventos e as

competicoes de automobilismo, como na chamada do evento de Taruma: “Racha

Taruma 2013 — Desafio de Gigantes™®,

Essa estratégia parece uma via de mao dupla, na medida em que se tem, de um
lado, a governamentalidade biopolitica do espaco da rua pautada na seguranca, de
outro, a legitimacdo da relacdo homens-veiculos-velocidade-poténcia-competicao.
Transformar o racha em uma modalidade esportiva valoriza e cria um espaco para o
exercicio da “paixao por velocidade” e “adrenalina”, um espaco para fortes emocodes
gue testam os limites, em atitudes de autoconfianca e de competicdo de superioridade
— 0 “desafio de gigantes”. Simultaneamente, cria mecanismos de reiteracdo desse
regime de verdades. Outro elemento que complexifica ainda mais essa acao tem a ver
com o espectador, que passa a ter um espaco regularizado, inclusive tornando-se
pagante. Esta parece ser uma questao importante: quais os efeitos de transformar o
racha em uma modalidade esportiva? Isso estimula ou ndo o racha? Esse € um assunto
polémico, com inUmeros desdobramentos. Nao se trata de ser a favor ou contra, mas

sim de problematizar algumas questdes e seus possiveis efeitos.

Outro acidente foi uma queda do caminhdo no momento de troca da carga,
procedimento que é realizado sobre o caminhao, conforme explica o motorista: “porque

eu trabalho com caminh&o roll-on**, eu troco caixa de papel, largo uma vazia para o

*’Disponivel em: http://g1.globo.com/Noticias/Carros/0,,MUL168242-9658,00-
RACHAS+LEGALIZADOS+SAO+OPCAO+PARA+OS+FAS+DE+VELOCIDADE.html

“Disponivel em: http://www.jcracing.com.br/arrancadas/evento.php?detalhe=90

% 0 caminhao roll-on é um tipo de caminhao que contém um sistema hidraulico instalado no chassi que o
permite carregar, descarregar e levantar diversos modelos de contéineres, plataformas ou outros tipos de
carrocerias intercambiaveis, adaptando-se as mais diversas cargas. Esse sistema permite o revezamento
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cliente e pego uma carregada, coloco no caminhdo e venho embora para descarregar’
(P11 McLaren). Diz ele ainda que, dependendo do tipo de carga, “eu tenho que abrir a
caixa, que fica em cima do caminh&o. De altura, d4 4 m”. No caso, a carga que ele foi
buscar era um carro, e precisava subir no caminhdo. O P11 MclLarenrelata que
estacionou o caminhdo, com a ressalva: “larguei em um lugar onde podia estacionar e
fui tirar dois bags. Dai em diante, eu ndo lembro mais nada. Dizem que eu cai de

cabeca dessa altura” (P11 McLaren).

Na fala, ele evidencia que teve cuidado no ato responsavel de estacionar em local
permitido e que estaria realizando um procedimento corriqueiro, proprio da sua
profissdo, sobre o qual ele tem dominio, como ele declara: “eu trabalho com caminhé&o
roll-on” (P11 McLaren). Esse acidente permite que se acionem diferentes elementos
relacionados entre si de forma antagbnica, como alguém que toma alguns cuidados,

mas também se expde a outros. Imprudéncia ou fatalidade?

O transito e o acidente de transito envolvem uma mistura de sujeitos, objetos e
estruturas que séo surpreendentemente incriveis — o espaco do transito também guarda
algo cinematografico em varios sentidos, seja pelos eventos que acontecem, seja no
guanto estes se tornam espetaculos apreciados por outros ocupantes, que param para
contemplar o ocorrido. O acidente sofrido pelo F-Type Jaguar guarda essa aurea do
imprevisivel e do espetacular. Um sujeito e sua esposa estdo trafegando por uma
avenida movimentada de Porto Alegre: “na pista, perto do canteiro central, eu estava
em 40 km/h, no maximo em 50 km/h, depois do redutor de velocidade”; na pista
contraria, “a policia estava em perseguicdo com os bandidos. O carro dos bandidos
bateu no corddo, subiu por cima do canteiro e voou por cima do nosso” (F-Type

Jaguar).

Foi uma situacao totalmente inusitada, tanto que o F-Type Jaguar diz: “entendeu?
Foi assim, tanto é que ndo deu nem para eu frear, nem para nada. O outro carro
deveria estar a 100 km/h, 120 km/h, 130 km/h. Dai, ele se perdeu, bateu ali e voou

direto, tanto que ele ficou cravado em cima do carro”. Ele continua: “a gente nao

de carrocerias em um Unico veiculo, 0 que proporciona mais economia e facilidade para os trabalhos
executados com o caminh&do. Disponivel em: http://www.grimaldi.com.br/gr.html
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chegou a ficar trancado nas ferragens, e ndo pegou o lado da minha esposa. Pegou
mais o meu lado, foi quando eu consegui tirar um pouquinho para o lado, pegou a parte
do farol e a minha porta” (F-Type Jaguar). Nesse caso, temos de fato o imprevisto. O
sujeito foi atingido, foi vitima de um acidente. Ele ndo tinha como prever, nao teve como
se defender em uma relacdo de violéncia estrutural em que a possibilidade de reacao

foi minima: “eu consegui tirar um pouquinho para o lado”(F-Type Jaguar).

A imprevisibilidade da-se na relacdo com o outro, e a atencdo e a agilidade
permitem, inclusive, proteger o outro — em um ato praticamente de heroismo, 0 homem
condutor protege sua esposa. Esta € uma situacdo extremamente emblematica:
policiais e bandidos em perseguicdo. Os condutores do outro veiculo estavam
totalmente inadequados, desde a sua posicdo de sujeitos ladrées até o modo como
estavam conduzindo um veiculo, em alta velocidade em perimetro urbano onde a
velocidade era controlada por um redutor de velocidade. Essa situacdo marca o
confronto e o conflito gerados pela e na relacdo entre multiplos arranjos de
masculinidade em diferentes posi¢cdes de sujeito: o bom condutor que internalizou as
normas do transito, o policial na sua misséo de perseguir os “bandidos”, em que os fins
autorizam os meios, e os “bandidos” na figura dos “homens maus”. Esse acontecimento
€ emblematico para marcar as diferentes éticas e racionalidades que se encontram e se
cruzam no espaco do transito. Este € um espaco publico onde a individualidade € uma
caracteristica definidora, o que contribui para que seja reconhecido como um espaco
perigoso, inseguro e caético. E justamente em decorréncia desse exercicio de
individualidade no espaco coletivo do transito que o cumprimento das normas de
transito confere seguranca parcial e relativa, sem impedir que, no estabelecimento de

relaces com outros, majoritariamente desconhecidos, ocorram acidentes.

A relacdo entre carros e motos também é complicada. Quatro dos entrevistados
envolveram-se em acidentes de carros e motos, todos com tracos similares. O primeiro
dos envolvidos explica: “eu estava [de moto] indo na diregcdo centro/gléria, e o rapaz
estava vindo [de carro] na dire¢do contraria. Dai, eu sei que eu estava chegando perto
de uma sinaleira, eu estava vindo reduzindo. E ele estava parado do outro lado da

pista, que era uma faixa continua. Quando eu estava chegando perto da sinaleira, eu vi,
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ele deu o pisca e entrou. Quando eu vi, ndo deu tempo de parar nem tirar para algum

lado, s6 deu tempo de eu frear com o freio de tras e colidir com ele” (SRX Cadillac).

Talvez pelo fato de ele ter sido envolvido em um acidente, a descrigdo tenha uma
rigueza de detalhes, mesmo que ele tenha dito que “agora € meio ruim de explicar” e de
antemao tenha sinalizado: “a culpa nao foi minha [risos]”. Marcam-se, assim, diferentes
posicdes de sujeito em relacdo as normas de transito: um adequado e outro infrator. O
SRX Cadillac inicia dizendo que estavam em “dire¢do contraria” (SRX Cadillac). Ele,
como estava chegando perto do semaforo, estava reduzindo a velocidade, respeitando
as regras, e 0 sujeito na posi¢cdo contraria estava parado em uma faixa continua, ou
seja, ele estava parado em um lugar onde nao era permitido nem parar nem cruzar. No
decorrer da narrativa, sugere-se que o condutor do carro avalia ser possivel entrar na
pista contraria a partir da sua percepcao da cena, cortando a frente do condutor da
motocicleta, o que denota uma tentativa de ocupar o espaco vago, em uma disputa em
gue claramente as necessidades de espaco sao diferentes para carros e motos, e a
prioridade individual prevalece em relacéo as regras de circulacédo e cruzamento. Nessa
cena, também é possivel destacar que as diferencas entre os veiculos automotores
(tamanho, peso, poténcia) estdo implicadas diretamente no seu uso, em que as
possibilidades de manobrar e conduzir carros e motos sdo muito diferentes. Séo
situacOes que complexificam ainda mais as relacées no espaco do transito, pois temos
veiculos heterogéneos — 0 que uns podem fazer, outros ndo podem: uma moto pode
fazer coisas que um carro ndo pode e vice-versa. Isso pode gerar concorréncia e

exibicionismo.

Ao mencionar a culpa, também se reforca o carater individualizante da relacéo
entre 0 sujeito e a norma, em uma relacao inflexivel, que ao mesmo tempo sinaliza a
consciéncia de si e do outro. A culpa € o que ficou fora da norma. Outro aspecto
importante esta relacionado ao fato de assumir que a culpa ndo é sua, o que também
se refere a situacdo de estar fora. E necessario problematizar o fato de estar fora, de
considerar-se fora. Estar fora remete a posicdo de agente causador, mas a0 mesmo

tempo corpo e veiculo estdo implicados no acidente (DAMATTA, 2010).
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O Aventador Lamborghini refere-se ao veiculo que cortou sua frente como “uma
caminhonete monstra”, marcando uma diferenca de tamanho e, ao mesmo tempo, uma
relacéo desigual de forca, manifestada pelo poder de consumo, expresso no fato de ser
proprietario de uma caminhonete e/ou de conduzi-la. A relacdo entre maior e menor,
tanto em tamanho quanto em um suposto poder, cria condi¢cdes de possibilidade para o
estabelecimento de relagbes hierarquizadas, em que o maior (em tamanho e poder) se
sente autorizado a atravessar, enquanto o menor deve esperar e conceder passagem
ao seu superior. Marcadamente, trata-se de uma disputa desigual entre homens e
veiculos por preferéncia e prioridade no espago do transito. “Sim, eu estava na
preferencial, e o cara veio com uma caminhonete monstra e atravessou, eu fui parar no
chéao, dei uns dois ou trés giros” (Aventador Lamborghini). O participante da pesquisa,
quando enfatiza “eu estava na preferencial”, também esta destacando seu
comportamento adequado as normas da via e, consequentemente, do transito;
simultaneamente, aponta que o outro “afravessou”, passou por cima das regras. As
regras de circulacdo utilizadas ndo sdo as mesmas para todos, ou seja, ndo Sao
internalizadas do mesmo modo no espaco publico do transito, o que evidencia seu
desconhecimento e/ou subversdo. Daria ainda para dizer que essas diferencas, por
exemplo, entre caminhonete monstra e moto, podem gerar disputas de masculinidade,

comum querendo vencer o outro.

O Gol Volkswagen conta que trafegava na via quando subitamente o veiculo da
frente “parou e atravessou para entrar no posto. Para eu ndo bater, eu tive a nogao de
sair na contramao, s6 que ele entrou, e eu andei do ladinho dele, cheguei a botar a méo
no carro, mas ndo consegui evitar o impacto. Voei longe, cai com o joelho e as méos.
Foi onde eu fraturei o fémur” (Gol Volkswagen). O motociclista, numa manobra
habilidosa e arriscada, ainda fez uma tentativa para evitar o acidente, mas sem
sucesso, porque o condutor do veiculo “acelerou. Eu acho que ele, quando viu, se
assustou e acelerou mais. Foi ai que deu mais impacto”. Nessa tentativa, had a
sinalizacdo de uma habilidade que acentua caracteristicas da posicdo de sujeito bom
condutor de motocicleta — atento e agil, busca estratégias para evitar o acidente —, em
comparagao com as caracteristicas do sujeito condutor “causador do acidente”, na

dupla fungéo de qualificar, por um lado, e desqualificar e inferiorizar, por outro. Ainda na
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narracdo do acidente, o entrevistado menciona: “o condutor é filho de brigadiano,
estava alcoolizado e com esposa e filha no banco da frente, num domingo a tarde”.
Elementos como estar alcoolizado, estar com a filha no banco da frente, ser filho de
brigadiano, parar na pista e atravessar em local ndo permitido, assustar-se, ndo estar
atento e distrair-se desqualificam o condutor do automével. Ao mesmo tempo, a posi¢céo
de sujeito como filho de brigadiano, proprietario de automével, com mulher e filha, o
empodera, a ponto de ele se sentir autorizado a infringir as regras, talvez exacerbando
uma masculinidade viril, nitidamente em um modo de dirigir que ignora os outros. Aqui
também se contrapdem dois elementos de masculinidade. Um deles é o condutor de
moto, que parece mais agil, que dirige com pericia, versus o condutor do carro, que

pode estar confortavelmente sentado no banco, alcoolizado, com reagdes lentas.

Em outra situacdo, o motociclista estava passando o sinal verde em um
cruzamento de madrugada quando outro automovel, que deveria parar no cruzamento,
na via onde o semaforo estava vermelho, ndo parou. “Eu e a minha namorada nao
vimos 0 momento em que o carro vinha vindo, a gente sé viu a batida. Eu realmente sé
vi aquele farol batendo na minha perna, o carro batendo na minha perna. Depois eu Vi
giros, até cair no chdo. Quando eu cai no chéo, eu vi a minha moto se arrastando pelo
chéo e eu vi a minha namorada vindo se arrastando pelo chdo também” (Phanton Rolls-
Royce). O condutor do outro veiculo ndo parou para prestar socorro, € uma pessoa que
estava no local anotou a placa. Esse acidente também aciona outro elemento que
evidencia a existéncia e o0 uso de diversos codigos em funcionamento no espaco do
transito, no que se refere a parar no sinal vermelho em determinadas horas e nédo parar
no sinal vermelho a partir de determinados horéarios da noite e madrugada por questao
de seguranca. A seguranca é colocada em uma situacdo dubia. Ndo parar no sinal
vermelho de madrugada confere seguranca em relacdo a possivel ocorréncia de
assaltos, mas coloca em risco a seguranca no transito. A relativizacdo dessa norma
abre brechas para a flexibilizagdo de outras normas e outras justificativas, o que
contribui ainda mais para a individualizagéo e para as particularizagbes da norma no
espaco do transito. Tudo isso reforca a ideia de que o espaco do transito € um lugar
perigoso, de disputa e luta por sobrevivéncia, com numerosos fatores, que variam de

assaltos até a conduta de si e dos outros.
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Outro acidente envolveu um ciclista, também em um cruzamento; o automovel
ndo para no sinal amarelo e, ao contrario, acelera para nao ficar parado no semaforo
com sinal vermelho. “Sim, eu estava voltando do servico. Quando eu passei no
cruzamento, no caso, para mim, estava verde, sé que, para ela, quando ficou amarela,
para nao ficar vermelha, acho que ela pisou para passar e eu estava passando na hora.
Ela bateu”(Ghibli Maseratti). Esse foi o Unico acidente em que uma mulher esteve
envolvida na posicdo de sujeito condutora de um veiculo. A condutora parou para
prestar socorro, mas, conforme o informante, “é a pressa das pessoas... O que mais me
indigna é a pressa das pessoas. Por ela querer se adiantar alguns segundos, eu atrasei

seis meses da minha vida” (Ghibli Maseratti).

Outro acidente ocorreu com um usuario do transporte coletivo, que caiu ao
descer do 6nibus e ficou com o brago preso. “Na hora em que eu fui descer, eu cai, ele
continuou tocando e pegou o0 meu braco”. Ele segue, comentando: “foi um bobeira

minha mesmo, cai” (Enzo Ferrari).

Como ja mencionado, o transporte individual acaba sendo o meio de transporte
de escolha por diferentes motivos, seja pela posicdo social, seja pela auséncia de
transporte coletivo eficaz. Ele se constitui no e pelo exercicio de individualizacao,
autonomia e liberdade para realizacdo dos deslocamentos, o0 que se manifesta na
possibilidade de ir e vir para onde e quando quiser, com rapidez e conforto (DAMATTA,
2010). Além disso, ha a relacdo de cumplicidade entre condutor e veiculo implicada na
construcdo de masculinidades, fato que ndo se configura somente em sua positividade,
contribuindo também com o ritmo acelerado nas cidades, a competicdo por espaco,
tempo e prioridade em uma luta diaria por sobrevivéncia. Os veiculos, como
instrumentos que asseguram maior mobilidade e autonomia para habitantes no espaco
do transito para circulacdo e deslocamento, também acabam por tornar-se fonte de

estresse, situacdo que retrata um paradoxo.

O homem maodifica o0 seu meio, 0 seu modo de vida e trabalho pelo progresso e
avancos tecnologicos com o objetivo de obter maior qualidade de vida. Visivelmente,
esse processo materializou-se no espaco do transito com o incremento de veiculos

automotores para facilitar a dinamica incessante do movimento. A0 mesmo tempo, o
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homem é atingido pelas consequéncias dos seus atos, que |he causam sofrimento e
provavelmente uma situacdo de estresse ainda maior quando da circulagdo nesse
espaco (GIDDENS,1995).

Um fato importante que permite caracterizar e problematizar o espaco do transito
como sendo um espaco de (re)producdo, reiteracdo e exercicios de masculinidades
pode estar relacionado ao maior numero de condutores homens, considerando-se o
maior niamero de acidentes de transito envolvendo homens, dado que corrobora os
desta pesquisa. Soma-se a isso o fato de praticamente todos os acidentes produzirem-
se na relacdo entre homens, tanto na posi¢do de sujeitos que envolvem outros quanto
na posicéo de sujeitos envolvidos. Exceto na situagédo do atropelamento do ciclista, era
uma mulher condutora, que ultrapassa o semaforo, num comportamento também
associado a ordem do masculino — individualidade, transgressdo, pressa. Essas
situacOes contribuem para a configuracdo do espaco da rua como espago masculino,
com seus codigos e modos de funcionamento. Pode-se pensar no espaco do transito
como a casa-dos-homens (WELZER-LANZ, 2004), ndo so6 pela presenca material, mas
pelas caracteristicas dos comportamentos implicitos nas relacdes e no modo de estar e

relacionar-se a partir da construcéo e utilizacao de diferentes cédigos.

Mesmo os acidentes sendo muito distintos uns dos outros e envolvendo diversos
elementos, é possivel identificar algumas semelhancas, dentre elas, o fato de que todos
aconteceram em vias publicas urbanas municipais e rodovias. Ndo houve acidentes
ocasionados por falha mecéanica ou elétrica, falta de manutencdo dos veiculos, mas
condicbes das estradas, ruas e avenidas ou condi¢cdes climaticas desfavoraveis.
Resultados semelhantes foi encontrado no estudo realizado por Queiroz e Oliveira em
2003: “verificamos que, com a exceg¢ao de um caso, eles [os acidentes] aconteceram
por falha humana ou imprudéncia das pessoas envolvidas” (QUEIROZ; OLIVEIRA,
2003, p.107). Essa € uma situacdo que pode ser problematizada, visto que as
condicbes das estradas, vias e rodovias, a duplicacdo das faixas de circulagéo e a
sinalizacdo alteram e abrem possibilidades para a ocupacao de diferentes posi¢oes de

sujeito e praticas no estabelecimento de relagbes no espaco do transito que ndo séo
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restritas. Essas diferentes possibilidades concomitantes interferem também na dindmica

e na ocorréncia de acidentes de transito.

A partir da descricdo dos acidentes de transito nos quais os participantes desta
pesquisa estiveram envolvidos, € possivel mapear um conjunto de elementos que
constroem e evidenciam aspectos relacionais entre homens, carros, normas e outros no
espaco do transito, resultando nos acidentes de transito. As praticas materializam os
acidentes no espaco do transito e os configuram, ao mesmo tempo em que evidenciam
comportamentos individuais e sociais. O acidente de transito, como resultante de
praticas sociais, permite estabelecer correlacoes entre elementos de “uma cultura, entre
os campos de saber, tipos de normalidade e formas de subjetividade” (FOUCAULT,
2009a, p. 10).

As diferentes culturas estabelecem normas e regras de conduta, construidas e
reiteradas por distintos e sutis mecanismos e por diversas instancias e instituicoes, tais
como familia, escola, estado, religido, raca, género, geracao, idade, o espaco da casa e
da rua. Esses processos de construcdo de normas e regras ddo-se mediante processos
educativos e praticas pedagogicas cujo objetivo € serem apreendidos e colocados em
pratica no cotidiano de relacdes. Os sujeitos estabelecem relacbes com esses regimes
de verdade, constituindo modos de subjetivacdo que operam em suas praticas

cotidianas, sempre provisorias e contingentes.

O espaco do transito, sob a 6tica do espaco publico de governamentalidade do
Estado, opera com o Cddigo Brasileiro de Transito como elemento organizador das

condutas.
[...] aimportancia é dada sobretudo ao cddigo, a sua sistematicidade e riqueza, a
sua capacidade de ajustar-se a todos o0s casos possiveis, e a cobrir todos 0s
campos de comportamento; [...] a importancia deve ser procurada do lado das
instancias de autoridade que fazem valer esse cdédigo, que impdem a

aprendizagem e a observagédo, que sancionam as infragdes (FOUCAULT, 2009a,
p.38)

O Cdbdigo é uma estratégia biopolitica de governo das condutas individuais e
coletivas, na medida em que as regras sao para cada um e para todos a0 mesmo

tempo. Os modos de subjetivacdo operam sob uma ldgica juridica, na qual o sujeito
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deve submeter-se as leis, sob pena de punicdo. E possivel evidenciar a importancia do
Cddigo como definidor de regras de comportamento nesse espaco pelo aparato policial
de vigilancia e punicéo que busca dar-lhe sustentacdo (FOUCAULT, 2009b).

No entanto, estd em operacdo, simultaneamente com as regras do Cédigo de
Transito, um conjunto de outras regras de conduta, como a propria matriz regulatéria de
género, sobretudo em seus arranjos de masculinidade, que opera com diferentes
coédigos e que funciona de maneiras difusas, “constitufindo] um jogo complexo de
elementos que se compensam, se corrigem, se anulam em certos pontos, permitindo,
assim, compromissos ou escapatérias” (FOUCAULT, 2009a, p.33). A norma regulatoria
de género e seus arranjos de masculinidades sdo mais evidentes do lado das formas
de subjetivacdo e do lado das praticas dos sujeitos, em relagcbes que materializam
comportamentos de género e masculinidades. Desde antes de nascer, e sofrendo
variagbes de acordo com as especificidades das faixas etarias, a construcdo das
masculinidades e dos modos de ser homem perpassa relacdes e conhecimentos sobre
veiculos. Essas relacbes com veiculos ocorrem de diferentes formas em diferentes
niveis, variando desde uma relacdo de intimidade até uma relacdo de identidade
relacional, em que os atributos do sujeito se articulam com caracteristicas do veiculo,

tais como agilidade, desempenho, poténcia, ousadia, velocidade.

As relacbes entre homens e veiculos sdo pautadas por processos
individualizantes; ndo sdo construidas na légica do funcionamento coletivo do espaco
do transito e muito menos pela internalizacdo de regras para o bom funcionamento
desse espaco publico. O Cédigo de Transito , de certo modo pode entrar em choque
com alguns outros codigos néo-escritos da sociedade que produzem modos de
masculinidade, jeitos de ser homem e atributos valorizados pela masculinidade
hegemdnica e que estdo presentes, inclusive, em propagandas de automoveis, em
falas do senso comum, em filmes e novelas, estimulando os homens a serem e
procederem de determinados modos. Obedecer estritamente ao Cddigo de Transito
pode divergir de alguns dos arranjos de masculinidade, e isso pode ser uma fonte de
conflitos — em alguns momentos, as regras de funcionamento do espaco do transito sdo

respeitadas, em outros, sao burladas, e até mesmo se criam novas regras. I1sso ajuda a
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explicar a maioria dos acidentes aqui analisados e a constru¢cdo de uma racionalidade

biomecénica do acidente de transito pela sua regularidade.

Na andlise da descricdo dos acidentes de transito, € possivel caracterizar a
biomecéanica do funcionamento do espaco e do acidente de transito que se da pelas
relacbes de forgca utilizadas nos deslocamentos e suas consequéncias. Todo o
processo inicia-se com dar a partida. Esse ponto de partida esta relacionado com a
posicdo do sujeito no espaco do transito, suas necessidades/desejos e o
comportamento assumido para atingir seus objetivos. Depois de dar a partida, se
estabelecem relagdes com os veiculos, com 0s outros sujeitos e também com as regras
de funcionamento desse espaco. As relacbes expressam-se e materializam-se
mediante relacdes de poder, de comunicacdo e de capacidade objetiva — relacdes
distintas, mas imbricadas, no governo de si e na tentativa de governo da conduta do
outro, 0 que resulta em variacdes entre aceitacido e resisténcia. Consequentemente,
guando essa relacdo ndo se efetiva conforme o proposto, tém-se o conflito e o
estabelecimento de uma relac&o de violéncia estrutural, em um exercicio de poder que
ultrapassa o seu limite, um exercicio que pode ser individualizante, no caso de
acidentes que ndo envolvem outros, ou ndo. A violéncia estrutural esta presente nos
arranjos do transito nas relacdes de hierarquizacdo, no desrespeito as regras e no limite

nos conflitos quando restringe ao minimo a possibilidade de reacao.

No processo de individualizacdo da conduta, fica evidente o carater secundario
gue a legislacdo ocupa na conduta de alguns habitantes no espaco do transito. O abuso
segue em um duplo exercicio relacionado ao ndo-cumprimento das normas de transito
e a tentativa de governo da conduta do outro, o que configura o contexto do acidente de
transito, além de evidenciar o carater relacional do espaco do transito, saindo da

dicotomia entre autor e vitima e manifestando-se pela auséncia de poder e submissao.

O comportamento vai desde desatencgao, distracdo e “bobeira” até descuido, o
gue evidencia imprudéncia e maior exposicao ao risco por excesso de velocidade, uso
de alcool ao dirigir, manobras em locais proibidos, manobras arriscadas ou passagem

no sinal vermelho. Isso também foi constatado em outros estudos, como no de
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Pordeuset al (2010). Segundo os autores, a “falha humana, mundialmente, coloca os
acidentes de transito como responsaveis por mais de 90% dos acidentes registrados.
No Brasil, as principais imprudéncias s&o a velocidade excessiva, dirigir sob efeito de
alcool, manter distancia insuficiente em relacdo ao veiculo dianteiro, desrespeitar a
sinalizacdo e dirigir sob o efeito de drogas ilicitas” (PORDEUS, et al, 2010, p.207 e
208). Os autores ainda apontam que aspectos da personalidade e culturais devem ser

levados em consideracéo nas atitudes tomadas no transito.

Esses comportamentos séao tidos marcadamente como masculinos e estao em
funcionamento no espaco do transito, construido a partir de uma matriz de género nas e
pelas relacbes entre corpos, sexos, sexualidade, veiculos e o espaco da rua; os
atributos mais fortes estdo na individualizacdo do uso do espac¢o do transito, no nao-
cumprimento das leis de transito e na negligéncia com o outro. A partir dos dados, de
uma forma muito rapida, simplista e reducionista, pode-se constatar que os homens sao
0S principais responsaveis pelos acidentes de transito, sendo individualmente
culpabilizados e passiveis de serem punidos. No entanto, eles também sao as
principais vitimas. Vale ressaltar as diversas instancias que coexistem na (re)producéo,
incitacdo e experimentacdo de corpos que habitam o espaco do transito, feitas nas e
pelas tensdes entre a biopolitica normalizadora do Cddigo de Transito e as forcas de

experimentacao.

Falar da construcdo de sujeitos homens habitantes do espaco do transito € falar
do efeito de uma série de complexas relacdes que estdo presentes em articulacao,
disputa e contradicdo, materializadas nas praticas desses sujeitos e suas relacdes. As
masculinidades sao produzidas em relacdo ao corpo, ao carro, aos espacgos, a outros
homens e mulheres, ao Estado e as coisas, em processos de identificacdo e
diferenciacdo, individualizacdo e hierarquizacdo. E um conjunto de praticas em torno
das masculinidades que produz posi¢cdes de sujeito sempre em relacdo, indicando
multiplicidade, contingéncia e transitoriedade, expressas por comportamentos, gestos e

relacdes estabelecidas, a considerar a forga regulatoria da matriz de género.
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Essas diferentes praticas estdo em funcionamento em um espaco publico
coletivo, em que se preconiza um exercicio de cidadania. Inumeros conflitos,
contradicOes e divergéncias estao vivos nos modos de habitar dos homens no espaco
do transito. A governamentalidade biopolitica do Estado pode estar se desenhando, em
certa medida, divergente até mesmo antagdnica quando comparada com a matriz de

género em seus arranjos de masculinidade em exercicio no espaco do transito.

O acidente de transito € um acontecimento que permite identificar e ampliar os
efeitos da producdo de masculinidades para além dos corpos, engendradas e em
circulacdo nos objetos, especificamente na relacdo com veiculos, nos espacos e nas
relacbes com o0s outros tanto espacos, simbolos, coisas e sujeitos. O acidente de
transito apresenta-se como um grave problema, entre tantos outros, relacionado ao

espaco do transito.

O acidente de transito pode ser considerado o problema do posicionamento
humano — as posicdes de sujeito que os habitantes do espaco do transito ocupam
enquanto condutores de veiculos motorizados ou ndo. Para além do lugar, ha também
o problema de saber que relacbes de circulacdo e classificacbes 0s sujeitos
estabelecem consigo e com os outros. “Estamos na época em que o espaco se oferece
para noés sob a forma de relagdes de posicionamento” (FOUCAULT, 2009c, p.413).
Dessa maneira, pode-se pensar no acidente de transito como o entrecruzamento fatal
do posicionamento humano com as relacdes neste tempo e espaco. No acidente, as

coisas sao deslocadas do lugar violentamente.

6.2 Como os homens veem o0s acidentes de transito e a sua relacdo com as
masculinidades

Quando os participantes foram perguntados sobre o0 que poderia estar
contribuindo para a ocorréncia dos acidentes de transito, emergiram varios fatores.
“Bah! Varias coisas, ndo é€?” (Enzo Ferrari); “Pois €, um acumulo de fatores” (Vanquish

Aston Martin). Na multiplicidade de elementos relacionados aos acidentes de transito,

194



foram enfatizados fatores internos e externos. Os fatores internos dizem respeito a
comportamentos individuais e relacionais, ou seja, fatores relativos as condutas
individuais, com implicacdes para com 0s outros habitantes do espaco do transito. Ja
entre os fatores externos, assinalou-se a auséncia de elementos de sinalizacéo e
fiscalizagdo como mecanismos de coercao para cumprimento das normas (DAMATTA,
2010). Estes foram mencionados em menor propor¢ado quando comparados aos fatores

internos.

A pressa € uma caracteristica da vida diaria, materializada no espaco do transito
e problematizada pelo F-Type Jaguar: “[...] as pessoas estdo com muita pressa.
Entendeu? N&o respeitam a velocidade para chegar mais cedo ou saem tarde para
chegar no horario” (F-Type Jaguar). Isso tem relacdo tanto com o ritmo acelerado dos
pedestres e condutores de veiculos motorizados ou nao, quanto com as intercorréncias
e imprevisibilidades cotidianas. Outra contextualizacdo da pressa relacionada ao
excesso de compromissos, que culmina em um hiperdimensionamento do tempo e na
tentativa de dar conta de tudo, esta na velocidade, no ritmo acelerado para conseguir
cumprir as tarefas. “Eu acho que as pessoas, hoje, ndo tém muito tempo, tém muito
compromisso, andam muito rapido” (Brera Alfa Romeo). A pressa, também sinénimo de
auséncia de paciéncia, € “amiga da imprudéncia e irma do acidente” (DAMATTA, 2010,
p.105), como menciona este informante: “[...] € a desatencdo de alguns motoristas, a
pressa demais, a ignorancia [...]” (Ghibli Maseratti). Do mesmo modo, a velocidade é

amiga da falta de atencéo.

O Vanquish Aston Martin enfatiza o aspecto relacional dos comportamentos no
espaco do transito e as possiveis combinacfes e variacdes entre elementos que
configuram arranjos que alteram as circunstancias e podem resultar na problematica do
acidente de transito. “Vocé pode estar em alta velocidade cuidando; vocé pode estar
em baixa velocidade, descuida e se atravessa. Alguém pode estar em baixa velocidade,
cuidando e vem outra pessoa, descuidada. Entdo, sdo muitos fatores” (Vanquish Aston
Martin). Assim, ndo haveria simplesmente um comportamento ou um fato isolado, mas

sim uma soma de fatores inter-relacionados.
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No estabelecimento das relacbes no espagco do transito, também emerge o
exibicionismo, em uma competicdo que busca marcar as diferencas e classifica-las em
uma escala hierdrquica compartilhada socialmente. “N&o respeitam a placa de
sinalizacdo. Se tém que andar a 50 km/h, andam a 60 km/h para mostrar que s&o
melhores do que os outros. Entendeu? Eu acho que a maioria das pessoas, elas nao
respeitam nem a elas mesmas. Porque isso nao é sé para elas. Porque, se tu fores
fazer uma coisa para ti, tudo bem, mas nao fazer para os outros” (F-Type Jaguar).
Essas relacbes, na maioria das vezes, se estabelecem a partir do olhar, do gesto, do
som, da atitude que reverbera na pratica individual do outro, em uma operacao de
codigos nao-verbais. Acrescenta-se a isso a falta de consideracdo consigo e com o

outro, como se as masculinidades e os modos de ser homem.

A falta de atencdo € uma forma de imprudéncia. Aparentemente, parecem ser
dois comportamentos distintos, mas estdo inter-relacionados. A falta de atencéo, o
descuido, a auséncia de preocupacao caracterizam um comportamento imprudente,
que nao busca evitar o perigo e o risco nem agir com cautela. “Um pouquinho € a falta
de atencéo, ndo é? E a imprudéncia” (P11 McLaren). A imprudéncia comporta outro
fator, que € a posicao do sujeito diante das regras, dos fatos, das coisas e das relacdes
—ainfragdo. “[...] imprudéncia, as pessoas nhao cumprem as regras, que € parar no sinal
vermelho, ndo é? Velocidade, dirigir na velocidade ideal da pista. Se eu estivesse mais
rapido ali, eu acho que eu nao iria sobreviver, porque a batida iria ser pior. Se ele
estivesse mais rapido, também iria ser pior. A questao é obedecer aos sinais de transito

e obedecer a velocidade” (Phanton Rolls-Royce).

A imprudéncia leva a infracdo, e a infracdo também é uma forma de imprudéncia.
Algo que vem complexificar ainda mais a problematica do acidente de transito é o fato
de que, em alguns acidentes, as condutas individuais envolvem outros sujeitos. A
imprudéncia e/ou a infracdo ndo dizem respeito somente a relacdo entre o sujeito e a
norma e a legislacdo de transito, mas também tém implicacbes para outros,
considerando que se estda em um espacgo coletivo. “A imprudéncia das pessoas, elas s6

se preocupam com elas” (Fusion Ford). “Foi infracdo do motorista do carro, que cortou a
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minha frente. Se n&o fosse ele, eu ndo estaria aqui agora. Acho que estaria em casa a

essa hora” (F-Type Jaguar).

A infracdo da visibilidade a transgresséo, inobediéncia e/ou inobservancia das
regras da ordem do masculino. Isso assinala duas questbes importantes.
Historicamente, os homens foram formuladores e executores de acbes de diferentes
ordens e de politicas publicas e quase sempre se asseguraram de beneficios de ordem
simbdlica e material (GOMES, et al, 2012; GOMES; COUTO, 2012), como se quem
fizesse as regras ndo precisasse cumpri-las, como se estas se referissem somente ao
governo de alguns, com certa isencdo. Por outro lado, a propria transgressédo das
regras configura-se como uma pratica de masculinidades, na medida em que
estabelece uma relagado de confronto em uma “declaracdo de dureza” de ambos os
lados (CONNELL, 1995, p.186). O entendimento de seguir as regras, para as
masculinidades, pode produzir um efeito de subordinacdo, e a subordinacdo €
reconhecidamente mais da ordem do feminino, assim como a passividade, a
flexibilidade e a aceitacdo. Em algumas situacfes, a masculinidade constitui-se em

oposicao ao feminino.

Outra combinacéo que geralmente ndo da certo é a combinacédo entre alcool e o
ato de dirigir, favorecendo a associacdo de outros elementos, como a velocidade, que
agravam o risco de acidente de transito. “Um pouco € a velocidade, beber bastante”
(Cayman Porsche). Como ja mencionado anteriormente, o alcool altera a percepcéo de

tempo, espaco e velocidade, os reflexos, a acdo e a reacao.

Quanto aos fatores externos, um dos participantes mencionou a “falta de
fiscalizagdo, mais sinalizacdo. N&do tem nenhum ‘pare’ para ele parar’ (Aventador
Lamborghini). A presenca de agentes fiscalizadores externos, somados a sinalizacéo,
refere-se a necessidade de uma forca de governamento que possa colocar limites nas
acOes dos sujeitos e estabelecer punicbes em casos de abusos cometidos por
determinados sujeitos no espagco do transito. A sinalizacdo indica regras claras,
evidentes para todos naquele espaco. H& necessidade da manifestacdo do poder do
Estado para conduzir a racionalidade das acg0es. As relacdes de poder acionam o

Estado.
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Ha que citar, ainda, outras formas de transporte, como taxis, lotacdes e énibus:
“O transito de hoje, os taxistas sdo os maiores imprudentes. Ai, tem o 6nibus, que eu
uso bastante, eu vejo os motoristas bastante estressados mesmo. A lotacdo. Outro dia,
a EPTC estava fazendo uma pesquisa com uma menina na porta, entregando
papelzinho, o 6nibus lotado, vendo que néo cabia mais nenhuma mosca, e eles ainda
enfiando gente” (Enzo Ferrari). Nessa fala, fica evidente a precariedade do transporte
coletivo, além de descaso; o transporte coletivo € utilizado quando nao ha alternativas.
Isso favorece o uso de meios de transporte individuais, dentre eles, os taxis, que
também estdo com dificuldades de circulagdo e atuacdo profissional na atual
configuragéo do transito, marcada por superlotacéo e desobediéncia as regras.

Os argumentos presentes nas falas desses sujeitos homens habitantes do
espaco de transito evidenciam dois aspectos importantes na contextualizacdo do
espaco do transito dentro de um processo social mais amplo, que diz respeito as
condicdes de vida, trabalho, transporte, economia, politica, cultura e género, bem como
ao carater relacional dos diversos elementos mencionados. A conduta e a atitude séo
definidas na e pela relacdo, construindo graus diferenciados de periculosidade e
gravidade. A maioria dos elementos relacionados a ocorréncia dos acidentes de transito
refere-se ao comportamento individual e relacional, que se combina com os fatores

causais dos préprios acidentes em que 0s sujeitos estiveram envolvidos.

O aspecto relacional remete a relacées de poder. Um sujeito propde o governo
da conduta do outro quando seu caminhdo trafega a uma velocidade abaixo da
velocidade da via e ndo da espaco para ultrapassar, impondo as mesmas condi¢cées
aos demais motoristas; do mesmo modo, uma caminhonete corta a frente de um
motociclista. SAo homens que estdo submetendo outros e sendo submetidos a relacfes
de forcas, conflitos e disputas (WELZER-LANG, 2004). As relacdes entre homens
intensificam-se, na medida em que ha falta de estrutura viaria. As vias e rodovias — a
malha viaria do pais — ndo acompanharam o aumento da populacédo, da frota de
veiculos e das necessidades de circulagdo, o que contribui para a auséncia de
condicdes mais democréticas para a circulacdo de pessoas. Isso se soma a falta de

investimento em transporte coletivo de qualidade e na frota de taxis, agravando o

198



problema de circulacdo e dos acidentes de transito. A opcdo que o Brasil fez pelo
transporte individual, carro e/ou motocicleta, em que cada habitante tem o seu préprio
meio de transporte, pode ser um tanto complexa pela falta de estrutura viaria, o que
pode contribuir por acirrar a disputa por espaco no transito, bem como a desigualdade
social, pois nem todos/as tém condi¢cdes para adquirir seu préprio meio de transporte,
iSso sem considerar as questdes ambientais. Tal situagéo, inclusive, pode repercutir na
reducdo de politicas publicas e investimentos para ampliar e qualificar o transporte
coletivo.

Vias duplicadas e bem sinalizadas proporcionam melhores condi¢cbes de
trafegabilidade e seguranca, pois ha espaco para trafego mais lento e a via rapida. A
estrutura viaria € um importante elemento mediador da conduta dos habitantes e das
relagcbes por eles estabelecidas. Também se pode citar a falta de atualizacdo da
legislacdo de transito, ndo sO6 no que se refere a punicdo, mas no que tange aos

avancos tecnologicos e as mudancas nos modos de vida e circulacao.

A auséncia de mecanismos externos de coercdo, tais como a presenca mais
ostensiva da policia e 0 aumento na fiscalizacdo, também é apontada como algo que
pode favorecer a ocorréncia de acidentes de transito. Essa € uma questdao complexa,
uma vez que as regras devem ser internalizadas e colocadas em pratica para o0 bom

funcionamento de um espaco que beneficiaria a todos.

Os participantes da pesquisa, ao serem incitados a falar sobre fatores que

contribuem para a ocorréncia dos acidentes de transito, usam termos como “as

pessoas”, “alguns motoristas”, “alguém”, “ele”, estabelecendo uma relacdo de
impessoalidade, de né&o-implicacdo no fato, ndo dizendo de si. A impessoalidade
também é uma marca da masculinidade, o “tradicional habito masculino de ndo falar de

si” (WELZER-LANG, 2004, p. 112).

Durante um longo periodo da histéria, o homem foi — e até hoje €, em muitas
areas do conhecimento e para muita gente — tomado como sinénimo de humanidade. O
substantivo homem era empregado para narrar episédios, lutas, conquistas, mesmo

gue em cena também estivessem envolvidas, em grande numero, outras pessoas,
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como mulheres, criancas e velhos. A palavra homem era mais utilizada de modo

genérico, englobando todos os individuos (SILVA, 2008).

Isso pode refletir-se no modo como os individuos constroem seus corpos,
identidades e suas posicoes de sujeito. Talvez essa posi¢cdo de sujeito como sinénimo
de humanidade cause certa dificuldade de falar sobre si e perceber suas atitudes, suas
posicOes de sujeito e as implicacdes destas nos acontecimentos; assim, fala-se de
situagdes mais amplas, genéricas, englobando outros. Segundo Louro (2007, p.16), “os
grupos sociais que ocupam as posi¢des centrais, ‘normais’ (de género, de sexualidade,
de raca, de classe, de religiao, etc.), ttm possibilidade ndo apenas de representar a si
mesmos, mas também de representar os outros. Eles falam por si e pelos ‘outros’ (e

sobre os outros)”.

A impessoalidade dos habitantes e as suas relagdes na dinamica do espaco do
transito podem configurar-se como elementos favoraveis para a biomecanica do
acidente de transito. Conforme DaMatta (2010, p.123), “no transito, a primeira licdo é
entender que todos 0s seus elementos relacionam-se e que cada qual tem uma enorme
capacidade de influenciar a conduta dos outros”. Mesmo se evidenciando o aspecto
relacional em varias falas, essa percepcdo parece ausente. Os outros também sao
denominados como obstaculos ou perigos, e, na medida em que ndo me reconheco
como integrante e corresponsavel por um espaco, minhas atitudes podem configurar-se
no “outro”. O espacgo do transito € um espaco que me permite ocupar varias posicoes

de sujeito em diferentes momentos.

Isso pode contribuir para a reincidéncia do acidente de transito. O acidente deixa
de ser algo da ordem do “acidental”, do imprevisto, para tornar-se algo regular no nosso
cotidiano, de tal modo que vem a ser um problema de saude publica. Os acidentes e 0s
“imprevistos eventualmente promovem dano e suas causas sdo dificeis de serem
tracadas com precisdo quando os observamos em toda a sua espessura e totalidade.
Dai sua classificagdo como infortunio, fatalidade, acidente ou desastre” (DAMATTA,

2010, p.16), diferentemente do que acontece hoje com o acidente de transito.
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Dos 12 entrevistados, sete, ja se envolveram em outro acidente antes do narrado
aqui, todos de menor gravidade, como queda sozinho de moto. Oito participantes tém
amigos e/ou familiares que estiveram envolvidos em acidentes de transito, sendo que
para dois ndo foi feita essa pergunta, e somente dois mencionaram néo saber de
alguém de suas relagdes que tivesse passado por um acidente: “ndo, acho que néao”
(Ghibli Maseratti) e “Nao, ndao me recordo de nenhum” (Enzo Ferrari) Um entrevistado
citou uma situagdo de morte: “Tive um primo que faleceu em um acidente” (Cayman
Porsche). Essas situacdes sinalizam a constancia do acidente no espaco do transito, o
que vem ao encontro dos elevados indices de acidente de transito na vida das pessoas,
como foi verificado no estudo de Anjos, et al (2007) com pacientes internados no
Hospital de Pronto Socorro em Sao Paulo por acidentes de transito, em que 59% deles
ja tinham sofrido outros acidentes de transito. Essa recorréncia remete a racionalidade

do acontecimento e o distancia da ideia de imprevisto completo.

No estudo realizado em Campo Mourédo/PR sobre a caracterizacdo das vitimas
de acidentes de transito, relacionam-se as causas dos acidentes com o aumento de
veiculos e 0 ndo-acompanhamento deste por um sistema viario e planejamento urbano
adequado, a imprudéncia, a crescente agressividade dos motoristas, decorrente da
poluicdo sonora e atmosférica, o aumento do tempo de percurso e engarrafamentos, a
precariedade da educacdo e da fiscalizacdo do transito e a grande movimentacao
(SOUZA; MORTEAN; MENDONCGCA, 2010).

Um estudo sobre os comportamentos de risco para acidentes de transito com
estudantes de medicina na regido sul do Brasil encontrou como principais fatores que
contribuem para a ocorréncia ou gravidade do ultimo acidente em que esses individuos
estiveram envolvidos a falta de atencdo (59,3%), o desrespeito a sinalizacdo ou
preferencial (33,5%) e o excesso de velocidade (22,5%). A ingestdo prévia de bebida
alcodlica pelo condutor aparece em quinto lugar, com 11,0% (ANDRADE, et al, 2003),

de forma semelhante ao que apontam os homens participantes desta pesquisa.

No estudo realizado no hospital de referéncia para atendimento do trauma em

Fortaleza, especificamente com pacientes internados por acidente de motocicleta, na

201



percepcao desses sujeitos, 0s principais motivos dos acidentes estao relacionados com
0 risco associado ao excesso de velocidade, a falta de atencdo e ao avanco no
semaforo vermelho. Em relacdo a outros estudos, evidenciam-se também o avanco do
sinal vermelho, a falta de atenc&do, o excesso de velocidade e o uso de bebidas
alcodlicas como causas desses eventos (PORDEUS, et al, 2010).

Tudo isso contribui para pensarmos na complexidade e dinamica do espaco do
transito, assim como na amplitude, extenséo e regularidade dos acidentes, em um sem
fim de combina¢cBes desastrosas que resultam no alto indice de morbimortalidade por
acidentes de transito. A biomecéanica do acidente de transito permite trazer para a cena
alguns modos de funcionamento das masculinidades pouco problematizados nos
estudos referentes a acidentes de transito, ficando estas, de certa forma, ocultas entre
os fatores envolvidos nesses acontecimentos. Problematizar a construcdo de arranjos
de masculinidades e o seu exercicio no espaco do transito e considerar esses
processos como importantes condicionantes e determinantes atravessamentos na
ocorréncia dos acidentes de transito permite-nos focar as posi¢coes de sujeito, as
relacdes e suas dinamicas. Assim, considera-se que os atributos de masculinidade néo
estao restritos aos corpos, mas ampliam-se para a relacdo entre corpos, veiculos e o

espaco do transito.

Outra questao que se coloca é a dimenséo social do individual, € o individuo nas
suas relacdes consigo e com o0s outros, relacfes hierarquizadas e permeadas por
relacbes de poder em um espaco institucionalizado. As acdes interferem no
funcionamento do espago do transito e na conduta do outro. “O ruim é que agora a
gente esta dirigindo e tem que se cuidar e cuidar dos outros também. Por isso, acaba
dando muito acidente. Ao invés de a pessoa s6 cuidar de si, que é fazer o certo, tem
que acabar cuidando dos outros que estdo na rua” (F-Type Jaguar).O exercicio da
individualidade no espaco do transito e suas relagdes muitas vezes implicam a tentativa
de governo da conduta do outro, configurando-se como um exercicio de abuso, em que
a liberdade ultrapassa o seu exercicio legitimo, podendo também resultar em situacdes

de violéncia. Portanto, prefiro ndo me referir ao acidente de transito como meramente
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falta de sorte ou obra do acaso, mas analisar a biomecanica nos acidentes e os

arranjos de masculinidade.

6.3 Masculinidades e os acidentes de transito

A linguagem permite construir um conhecimento sobre o espago do transito ao
mesmo tempo em que O constréi como um espaco de construcdo e exercicio de
masculinidades. A materialidade da linguagem estd em operacdo nas relacbes
estabelecidas entre corpos, veiculos e as praticas de deslocamento no espaco da rua,
caracterizando modos de funcionamento que incidem na biomecanica do acidente de
transito, como se percebe nas falas dos homens habitantes desse espagco que

experienciaram o acidente de transito.

As praticas dos homens habitantes do espaco do transito, suas relacdes e suas
falas inscrevem-se em certo regime de verdades que permite que esses sujeitos se
reconhecam como homens, tendo efeitos nos seus modos de vida. Talvez o que
aparecga na biomecanica do acidente de transito seja “um problema das relacfes entre
0 sujeito e os jogos de verdade” (FOUCAULT, 2010b, p.274). A partir da fala desses
sujeitos, € possivel mapear como eles se constituem e constituem um ndmero de
praticas relacionadas aos regimes de verdade/saber e de poder sobre as
masculinidades. As relacdes funcionam como modos de subjetivacdo, e seus efeitos
sdo evidenciados nas praticas de circulacdo no espaco do transito, nas relagdes com

outros sujeitos e com o proprio acidente de transito (FOUCAULT, 2010b).

Dos 12 entrevistados, oito consideram que existem relacdes entre o
comportamento masculino e os acidentes de transito, dois afirmam que o0s
comportamentos estdo mudando, um nao concorda com essa relacdo; a um
participante, essa questdo nado foi colocada. As relagcdes entre homens, marcadores
sociais e identitarios, veiculos e o espaco do transito, expressas nas suas praticas, por
meio de seus gestos, atitudes e comportamentos, fazem com que caracteristicas do

corpo, dos veiculos e dos espacos se convertam em definidores de género,
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especialmente em arranjos de masculinidade, em uma dindmica de processos
complexos. A construcdo dos argumentos que relacionam arranjos de masculinidades
aos acidentes de transito envolve o comportamento de homens em relagdo a outros
homens e as normas de transito e a comparagado entre comportamentos de homens e

mulheres.

As relagbes entre homens e masculinidades sdo marcadamente relagbes de
disputa que, a0 mesmo tempo, marcam a multiplicidade, a pluralidade, e conformam
uma hierarquia entre os diferentes homens, como menciona F-Type Jaguar: “Sim,
porque o homem tem isso de ser melhor do que os outros. Eu sou um bom motorista.
[Mas por que tu és um bom motorista?] Porque eu ando a 100 km/h, 200 km/h, porque
eu sei fazer uma curva sem diminuir. Homem n&o gosta de ser, digamos, ndo sei qual a
palavra [Desafiado]. Eu aceito fazer racha para provar que eu sou melhor do que o
outro” (F-Type Jaguar).

Outra marca caracteristica dessas relacoes refere-se a competicdo entre homens:
“‘De certa forma, o homem gosta de colocar velocidade no veiculo, gosta de querer
aparecer para os outros que estao fora ou dentro do veiculo, de certa forma, o homem
acha que aquilo ali da mais status” (Phanton Rolls-Royce). Soma-se a competicdo o
confronto estabelecido pelas relacbes de comunicacdo expressas por meio da
linguagem do transito: “Ah! No caso de um cortar a frente do outro, eu vou cortar a
frente dele agora porque ele cortou a minha, e acaba acontecendo... Um batendo no
outro” (Ghibli Maseratti). A construcdo de arranjos de masculinidades também passa
pela aprovagao e reconhecimento de outros homens. “Cada homem competindo com
0s outros deve mostrar o tempo todo, mais do que qualquer outra coisa, que € homem
de verdade” (WELZER-LANG, 2004, p.117). Um dos dominios da biomecéanica do
acidente de transito é o confronto. Este também materializa uma disputa hierarquizante,
manifesta por exibicdo de masculinidade de ambos os lados (CONNELL, 1995), do tipo:
“se alguém me faz uma coisa, eu vou la e respondo; ndo tenho como nao responder,

sou homem”.

No estabelecimento de relagbes, qualquer sinal de fraqueza, a menor hesitagao

apresentada por um dos lados, é passivel de abuso, em uma tentativa de governo da
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conduta do outro, e 0 mesmo ocorre em situagoes de resisténcia. O abuso, ao mesmo
tempo em que sustenta uma divisdo hierdrquica entre masculinidades, estabelece um
jogo de pertencimentos e distanciamentos, mas tendo a matriz de género como
referente  (WELZER-LANG, 2004). As relacbes nao sao livres de tensdes e
contradicbes. Um entrevistado também assinala a pluralidade de arranjos de
masculinidade ao dizer: “Nao que todos sejam assim, mas a grande maioria pensa

dessa forma” (Phanto Rolls-Royce).

Os marcadores identitarios e sociais estdo presentes e explicitamente
materializados nas racionalidades expressas nas relacdes, de modo a torna-las
hierarquizantes no espago do transito. “As pessoas querem ter um carrdo, uma moto,
guerem andar a uma velocidade superior a permitida, querem ultrapassar para chegar
antes ao destino... Esse é o motivo de tanto acidente” (Aventador Lamborghini). As
posicOes de sujeito sdo atravessadas por questdes de classe, em que a condicao
econdmica e social € materializada e expressa, entre outras formas, pelo veiculo que o
condutor estd utilizando. Essa condicdo também supbe modos proprios de
deslocamento no espaco do transito, com o privilégio de desobedecer as regras, assim
como de submeter os outros aos seus modos de circulacdo. Tem-se, assim, o

estabelecimento de conflitos entre diferentes modos de comportamento.

Outros elementos que acirram as disputas tém a ver com a autoestima e a
autoconfianga: “Eu acho que isso que o homem tem, tem uma autoestima muito grande,
quer ser melhor do que qualquer um” (F-Type Jaguar). O excesso de autoconfianca e
autoestima pode minimizar e até mesmo dificultar a percepcéo do risco ao qual o sujeito
esta se expondo e expondo os outros. “Sim, os homens se sentem muito confiantes,
mas nao percebem que o carro pode ser um grande risco se ndo souberem lidar com

ele” (Fusion Ford).

As praticas de masculinidade séo intrinsecamente vinculadas ao comportamento
ativo e viril em relagGes de disputa, hierarquizantes e baseadas na autoconfianga, em
que o abuso se torna um elemento da agao e se estabelece na e pela relagdo. “Ficam

tentando ultrapassar, ou geralmente tu estas na preferencial e ai precisas parar para a

205



pessoa passar (eles sdo meio apressadinhos) para ndo causar o acidente” (P11
McLaren).

Essa conjugacdo de elementos que constituem arranjos de masculinidade
configura comportamentos imprudentes e impulsivos na dinamica das relagdes, sejam
elas individuais entre homens, veiculos e normas do espaco de transito, sejam as
relagbes com os outros. A tomada de decisédo quanto aos modos de deslocar-se no
espaco do transito ndo leva em consideracéo todas as implicacdes de cada aspecto da
situacao e as possiveis consequéncias, agravadas pela velocidade e a multiplicidade de
elementos inter-relacionais em alguns momentos (ARAUJO; MALLOY-DINIZ; ROCHA
2009). “Alguns nao tém a nocao do que pode acontecer, levam muito na brincadeira”
(Gol Volkswagen).

A inconsequéncia, ou a minimizacdo das possiveis consequéncias, somada a
velocidade, marca o comportamento masculino no que se refere a possibilidade de
experimentacdo. Trata-se de um exercicio que pode ser considerado de liberdade e
autonomia, como um teste da poténcia do veiculo e da habilidade do sujeito como
condutor.

Sei 14, acho a vontade de querer correr, correr demais, adrenalina, vou correr e
tal, pisa no acelerador e acaba se ralando (Ghibli Maseratti).

Um pouco é a pressa deles, e acho que um automével, um caminhéo, é uma
arma se vocé ndo souber usar (P11 McLaren).

O governo da individualidade marca esse cenario como perigoso e cadtico:
“‘Acho que tem a ver, sim. Hoje em dia, o0 pessoal € todo meio louco. Anda rapido, a
maioria bebe” (Cayman Porsche). A “bebida, excesso, por ai vai” (Ghibli Maseratti). O
alcool € um elemento que compde o quadro de excessos e transgressdes de
masculinidades na descricdo dos acidentes de transito. H4 outras pesquisas e
informacBes do proprio departamento de transito que identificam esse fator como
predisponente e, em muitas situagdes, como fator causal de acidentes. “O combate ao
alcool na direcdo € uma das prioridades na gestdo de transito no RS, conforme
recomendagao da OMS” (DETRAN-RS, 2014). O regulamento da propria legislacdo do

transito proibe o uso de &lcool para condutores. No entanto, o0 seu uso, mesmo
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apresentando queda, permanece significativo, conforme noticia do DETRAN-RS no dia
06/03/2014: “neste Carnaval, 10% dos testes de etildometro realizados resultaram em
infracdes por alcoolemia, enquanto a média nas operagfes anteriores foi de 15% [...],
foram realizados 6.342 testes de etildbmetro, retirando das vias 630 motoristas
alcoolizados, 167 dos quais levados a delegacias por incorrerem em crime de

transito”.?®

Um fator que pode estar contribuindo para a manutencao da ingestéo de alcool e
a conducdo de veiculos, além do habito de consumo de bebida alcodlica, é a
“personificacdo do uso e efeito do alcool” (DAMATTA, 2010, p.117), em que cada
sujeito identifica a quantidade de consumo considerada possivel para ingerir e, na sua
avaliagdo, permanecer em condigbes de dirigir. Entretanto, como descrito

anteriormente, a ingestéo de alcool altera a percepcao (DAMATTA, 2010).

Os arranjos de masculinidade também séo construidos em relagcdo aos
comportamentos das mulheres, assinalando as diferencas, na maioria das vezes,
hierarquizadas e em oposicao (GIFFIN, 2005). No espaco do transito, as caracteristicas
de masculinidade sdo marcadas pela desatencao, enquanto que, “[...] geralmente, as
mulheres sdo mais atenciosas no transito do que muitos homens” (P11 McLaren). A
construcdo de atributos de masculinidade também se da na e pela comparacdo com
atributos de feminilidade. Essa comparacao constréi ao mesmo tempo masculinidades e
feminilidades, ampliando a extenséo dos arranjos de feminilidade para além dos corpos
e incluindo a relacdo com as coisas e com o0s outros mediante os modos de conduzir e

circular no espaco do transito.

‘O outro lado desta moeda é a mulher” (GIFFIN, 2005, p.48), situacao
exemplificada na comparacédo que Phanton Rolls-Royce faz considerando sua conduta
no transito e a conduta da sua namorada. “Acho que sim. Eu tenho uma namorada que
também dirige moto. Ela disse para mim que, se fosse ela dirigindo a moto dela naquele
horério, ela ndo teria atravessado aquele sinal verde sem olhar para os lados. Teria

olhado para os lados. Acredito que a mulher seja bem mais cuidadosa do que um

**Disponivel em: http://www.detran.rs.gov.br/index.php?action=noticias&cod=2269, acessado em
30/03/2014.
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homem” (Phanton Rolls-Royce). Os arranjos de feminilidade sado marcados e
evidenciados pela emocéao, sensibilidade, cuidado, delicadeza, passividade, prudéncia,
obediéncia, voltando-se para o &mbito doméstico e privado (GIFFIN, 2005).

No entanto, os arranjos de masculinidade e feminilidade n&do sao fixos nem
restritos aos corpos. Alguns espacos, instituicbes, organizacdes e situacdes colocam
em confronto comportamentos masculinos e femininos, como o préprio espaco publico
da rua. Esses confrontos permitem “perceber a constru¢do mutua de sujeitos e
realidade social e um processo constante de resisténcia e acomodacgao” (GIFFIN, 2005,
p.49). “Ah! Os homens andam em velocidade mais rapida do que as mulheres. Ah! Eu
acho que, na média geral, ja ndo mais. Nao digo a excec¢do, mas geral... Conheco
mulheres que andam muito mais rapido, fazem muito mais loucura do que homens”
(Vanquish Aston Martin). Comegamos a vivenciar alguns deslocamentos dos
comportamentos identificados e denominados como da ordem das mulheres e do

feminino.

Um exemplo desses desdobramentos € o de uma mulher que foi flagrada pela
Policia Rodoviaria Federal (PRF) andando na free-way, sentido capital - litoral norte do
Rio Grande do Sul, no inicio da tarde de uma terca-feira, dia 04/03/2014, a uma
velocidade de 184 km/h. “De acordo com a PRF, ao ser abordada, ela apenas alegou ‘néo
ter percebido’ que estava em alta velocidade. O caso é considerado o recorde entre as
ocorréncias do género durante o feriaddo de carnaval. A mulher, que viajava ao lado do

marido, tera de pagar multa de R$ 574"%°.

Os comportamentos dos homens séo efeitos da matriz de género, especialmente
em seus arranjos de masculinidades, que constituem modos de subjetivacdo e suas
relacbes. Ha um conjunto de regras que funcionam ou pretendem funcionar por meio de
modos de subjetivacdo, “isto €, a maneira pela qual o individuo estabelece sua relagao

com essa regra e se reconhece como ligado a obrigagdo de pbé-la em pratica”

(FOUCAULT, 2009a, p.35), produzindo corpos que governa e seus efeitos

**Disponivel em: http://gl.globo.com/rs/rio-grande-do-sul/transito/noticia/2014/03/flagrada-184-kmh-
motorista-diz-prf-que-nao-percebeu-velocidade.html
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normalizadores, ao mesmo tempo marcando diferengas possiveis no estabelecimento
de relacdes provisorias e contingentes. Percebem-se atitudes de disputa, competicdo e
enfrentamento que se inscrevem na ordem do masculino, ativo e viril, 0 que liga os
sujeitos homens habitantes do espaco do transito a certo regime de verdades referente
as masculinidades. Ao mesmo tempo, sinalizam-se diferencas, marca-se a
multiplicidade e estabelece-se um jogo de pertencimento que hierarquiza arranjos de
masculinidade e abre espaco para as relacbes de poder, em que os diferentes
marcadores socioidentiarios assinalam as posicdes de sujeito (classe, idade, ocupacao)
e 0S seus pertencimentos, assim como a relagdo com o outro (sujeito ou o préprio
espaco do transito), na tentativa de governo da conduta do outro. S&o comportamentos
(autoconfianca, maior exposi¢cao ao risco, desatencdo) intrinsecamente implicados na

geodinamica do espaco do transito e na biomecanica do acidente de transito.

Esses comportamentos constituem-se e constituem no espaco do transito a partir
da multiplicidade de elementos que o habitam e suas relac¢des, configurando um espaco
transitorio de justaposicdo complexo e dindmico. Todos esses elementos produzem-se
e produzem, articulando diferentes posi¢cdes de sujeito e um sem namero de relagdes.
O espaco do transito e a biomecanica do acidente de transito sdo marcadamente
masculinos. O individuo e 0 seu comportamento sdo o foco, ndo como origem e causa,
mas como efeitos de diferentes discursos e pertencimentos, estabelecendo relacbes
entre si. Nao se podem excluir desse contexto eventuais falhas do veiculo, a auséncia
de equipamento destinado ao controle do trafego e até mesmo um erro de construcdo
da via pela qual se trafega. O espaco do transito configura-se como um espaco de
vigoroso exercicio de masculinidades, onde as relacdes se pautam pela tentativa de

governo da conduta do outro e configuram a biomecéanica do acidente de transito.
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7 VOLTANDO PARA CASA

Depois de percorrer alguns caminhos pelo espaco do transito, estranhar o que
talvez, de alguns modos, seja familiar, atentar para as multiplas relacdes estabelecidas
entre a (re)producao e as praticas de masculinidades no espaco do transito e parar no
acidente de transito, fazer um desvio na rota e entrar no HPS, é chegada a hora de
voltar para casa. Ao entrar no carro, ela reprograma o GPS para encontrar o melhor
trajeto para voltar para casa, tendo como ponto de partida um estacionamento na Av.
José Bonifacio e como ponto de chegada a Av. Coronel Lucas de Oliveira. E um
percurso de 2,8 Km, que pode ser feito em oito minutos de carro, sem transito; a pé, o
percurso seria de 2,5 Km, em 34 minutos, aproximadamente. No entanto, no horéario de

transito, chega a exigir mais de 30 minutos de carro.

Ela sai da Av. José Bonifacio em direcdo a Rua Santa Terezinha, para o carro na
esquina para esperar a sua vez de entrar a direita na Av. Venancio Aires; como ha um
congestionamento e a rua esta tomada de carros, estava demorando para entrar na
avenida. O segundo carro na fila atras dela era um taxi, cujo motorista manifestou sua
inconformidade e repulsa com a demora, a ponto de sair da fila, parar ao seu lado, a
esquerda, na contramao, e enfiar-se no meio dos carros, forcosamente abrindo um
espaco para tentar passar, permanecendo atravessado entre o carro da frente, o carro
estacionado e o dela, até que o fluxo prosseguisse lentamente. Ao entrar na Av.
Venancio Aires, ela segue em frente, cruza a Av. Osvaldo Aranha e, logo em seguida,
entra na primeira rua a direita, a Rua Felipe Camardo. Uma moto que estava ao seu
lado, a direita, buzina levemente, em uma comunica¢do que busca chamar atencéo
para a sua presenca. Novamente, ela vira a direita na primeira rua, a Bento Figueiredo,
onde se depara com uma pessoa atravessando na faixa de seguranca — ela precisa
parar, sem saber se o carro de tras também vai fazé-lo. Outra rua congestionada,
trafego em baixa velocidade; na mesma quadra, logo a frente, outra pessoa esta

cruzando a rua por entre 0Os carros.
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Quando chega a esquina para entrar a esquerda na Av. Ramiro Barcellos,
extremamente congestionada, um motorista permanece parado e sinaliza com a mao
em um gesto de permisséo de passagem; ela agradece com um movimento de cabeca.
Segue pela Av. Ramiro Barcellos lentamente, no lado esquerdo, onde precisa ficar a
direita para entrar na Rua Casemiro de Abreu. Ha uma tentativa de comunicagdo com o
motorista ao seu lado, que simplesmente a ignorou, ndo olhando e seguindo em frente.
Ela foi forcando a sua entrada na fila do lado direito até conseguir entrar na Rua
Casemiro de Abreu.

Entrando na rua, ela respira aliviada, pois parece ter encontrado uma via com
possibilidade de trafegar mais tranquilamente. Ela segue até a Rua Quintino Bocaiuva,
onde pega a direita, a primeira a esquerda e, logo em seguida, a primeira a direita para
descer a Rua Vicente da Fontoura, quase em casa. Ja mais aliviada, ela esta descendo
a ladeira quando, de repente, um motorista para no meio da pista sem dar seta para
entrar a direita — mais um susto. Em seguida, ela dobra a esquerda e, ja na Cel. Lucas

de Oliveira, chega a sua casa com seguranca.

Esse foi um caminho escolhido por ela para voltar para casa. Nao
necessariamente foi o melhor trajeto. Vale ressaltar que existem muitos caminhos para
chegar a determinados lugares. Esses caminhos constituem-se como modos de
planejamento para chegar aonde se quer chegar. Obras, trafego intenso, acidentes de
transito no percurso, fatores climaticos ou outros eventos podem fazer com que
diferentes caminhos sejam percorridos em diferentes momentos. Nesse percurso, hao

havia nenhum acidente nem congestionamentos devido a algum acidente de transito.

Estar no transito realizando meus deslocamentos cotidianos, assim como estar
no transito, simultaneamente, como pesquisadora desse espaco e de suas mdultiplas
interacdes, cruzamentos, justaposicbes e conflitos, entre sujeitos, veiculos, sinais,
normas e leis de transito, permitiu-me “estar dentro da pesquisa”, vivenciar e
experienciar situacfes que contribuiram para que eu refletisse sobre esses fatos e me

(re)posicionasse em relacao a eles, inclusive, para ouvir “sé podia ser mulher”. O corpo
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da pesquisadora é relevante para entrar em alguns espac¢os. Situacdo semelhante
aconteceu quando escolhi o HPS para a realizacdo da pesquisa. O fato de ser
profissional da saulde, especificamente enfermeira, este corpo e suas (inter)acdes
contribuem para a circulacdo nesse espagco, bem como para a identificagcdo de
situacdes mais ou menos favoraveis para a realizacdo da pesquisa. O corpo carrega

consigo marcas éticas e politicas, entre outras.

A narrativa do deslocamento pelo espaco da rua até a casa marca questdes que
atravessaram e constituiram esta tese. A linguagem constitui e materializa esses
espacos e suas relacdes a partir de diferentes signos, sinais e significados, ditos e nao
ditos, que interagem e constroem tanto a comunicacdo quanto as relacdes entre os
diversos elementos (sujeitos pedestres, condutores, passageiros, policiais, profissionais
de saude, carros, motos, bicicletas, skates, faixas de seguranca, semaforos, placas de
transito). Os diversos processos de comunicacdo estabelecidos, a cada instante,
negociam os desejos e necessidades tanto do sujeito quanto dos outros nas e por meio
das relacdes estabelecidas a cada encontro. Esses encontros e negociacfes Sao
marcados fortemente por questbes de género e poder, portanto, ndo sao livres de
tensdes, conflitos, resisténcias e violéncia estrutural na tentativa de prevaléncia do seu
desejo, o que implica a tentativa de governo da conduta do outro, balizada por

discursos que colocam em operacao algumas verdades que funcionam como regras.

O espaco do transito mostrou-se potente para se analisarem a (re)producéo e as
praticas de masculinidade que engendram homens, veiculos e suas relacdes em um
paradoxal exercicio de masculinidades, aproximando alguns homens dos servicos de
saude, nesse caso, especificamente o HPS. Tecer a ideia de interacdo entre corpo,
sexo, género, masculinidades e veiculos no espaco do transito a partir de campanhas
publicitarias de automdveis e de suas praticas no espaco do transito e no acidente de
transito marca efeitos da norma de género nos modos de subjetivacdo e produz uma
coeréncia estavel entre corpo, sexo, género e masculinidade que nao esta restrita aos
corpos e comportamentos, mas também se materializa nas préaticas e nas relagdes que
0S sujeitos estabelecem com objetos, maquinas, espacos e servi¢os e produz efeitos no

nivel das posi¢oes de sujeito, desejos, comportamentos e (inter)acoes.
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Neste exercicio analitico, o conceito de género e a producdo de masculinidades
sdo materializados nas préticas e nas relacdes, como efeito de uma norma que produz
e governa corpos e comportamentos de homens. Outro elemento que também da
visibilidade e certa materializacdo dessa coeréncia entre corpo, sexo, género e
masculinidade é que raramente 0os homens sdo contextualizados em uma problemética
de género em relacdo ao acidente de transito, mantendo-se atrelados a este

acontecimento como um dado, sem serem problematizados.

Essa coeréncia esta evidenciada de modo capilar na micropolitica das relacdes e
no proprio acidente de transito. O acidente de transito € um acontecimento efeito das
relacbes que os sujeitos estabelecem com os discursos que perpassam regimes de
verdade, relacdes de poder e praticas que expressam 0 modo como 0S sujeitos se
relacionam. O acidente de transito pode ser analisado como um problema da posicéao
do sujeito no caso especifico desta pesquisa 0s sujeitos homens em relacao consigo,

nas técnicas de si, e em relagdo ao outro, seja este o Estado ou outros sujeitos.

Os acidentes de transito deixam de ser algo acidental, da ordem do inforttnio, do
eventual, e tornam-se algo cotidiano. A sua regularidade permite mapear uma
racionalidade que inclui o imprevisto, o inesperado, a emergéncia, mas também o
esperado, o previsivel. Essa racionalidade € marcada fortemente por arranjos de
masculinidade, considerando-se a incidéncia de arranjos de masculinidade na

biomecanica do acidente de transito.

A racionalidade biomecanica do acidente de transito considera o engendramento
entre 0 humano e a maquina, no caso, homens e veiculos, nessa dinamica que envolve
conexdes entre relacdes de forcas, desejos e necessidades nas praticas dos sujeitos
nas condutas de si para a realizacdo dos seus deslocamentos e na relacdo que

estabelecem com o outro, assim como na tentativa de governo da conduta do outro.

O Estado é soberano na caucdo de governar esse espaco em termos de
estrutura e funcionalidade, desde a formacdo até o controle, fiscalizacdo e punigéo,
constituindo um apanagio profissional e técnico minuciosamente definido e

multifacetado, distribuido pelo corpo da populagédo nas tramas da governamentalidade
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biopolitica. O Estado esté presente na cena e implicado nos modos de subjetivacao dos
sujeitos habitantes e de suas praticas. No entanto, os discursos do Estado no
agenciamento desse espaco, em alguns momentos, sdo divergentes de algumas
praticas dos sujeitos que habitam esse mesmo espaco. A pluralidade do espaco do
transito promove o encontro de diferentes posi¢cdes de sujeitos e praticas que nao estdo
livres de tensdes e conflitos. Trata-se de um espacgo onde todos tém direitos iguais e

interesses diversos.

O HPS entra em cena na dindmica do espaco do transito, entre outras coisas, a
partir dos acidentes de transito. Pode-se pensar no espaco do transito e no espaco do
HPS também como espacos de governamento biopolitico a partir do viés da saude.
Multiplos mecanismos de governamento atuam sobre o corpo da populacdo. O espaco
pré-hospitalar governamentalizado pela saude preconiza uma conduta de si voltada
para a prevencdo, prudéncia, respeito as regras do transito e a sinalizacdo. Em
contrapartida, o HPS é um espaco institucionalizado do tratamento de agravos
decorrentes de trauma, dentre eles, o proprio acidente de transito, sendo muito mais um
lugar de reabilitacdo. Também pode ser analisado como uma instituicdo biopolitica com
marcas de género, na medida em que propde um cuidado voltado para a manutencao
dos corpos dos sujeitos, caracterizada por pronto atendimento, objetividade e
resolutividade. Além disso, é um lugar que por si s guarda a legitimidade da busca por

atendimento devido a gravidade do estado de saude.

Esta tese procurou a constru¢cdo de um espaco singular para falar sobre a
relacéo entre a (re)producdo de masculinidades, o seu exercicio no espaco do transito
e suas relagcdes com os acidentes transito, sendo uma entre muitas possibilidades. A
construcdo desta tese ndo pretendeu encontrar ou revelar a causa Unica e verdadeira
dos acidentes de transito, assim como nao estava preocupada com a busca de uma
solucdo para a problemética do acidente de transito; ao contrario, procurou trazer
outras questbes para complexificar e ampliar ainda mais o debate sobre esse
acontecimento, produzindo um conhecimento que inclui questfes de género e arranjos
de masculinidade para coloca-los em dialogo com os demais conhecimentos

produzidos e acumulados a respeito da tematica.
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A construcdo desta tese instigou, incitou novas curiosidades a respeito das
relacbes de género e classe que marcam os acidentes de transito. H4 vontade de
continuar pesquisando questdes que acredito que sejam importantes e que devam ser
colocadas no debate sobre a reducéo dos acidentes de transito, como o envolvimento
das mulheres nos acidentes de transito e sua relacdo com as feminilidades e
masculinidades. Também considero pertinente a producédo de um painel mais amplo de
representacdes e praticas, com a participacédo de diferentes sujeitos que experienciam
de diferentes modos o acidente de transito, desde a sua ocorréncia até a prestacdo de
atendimento pré-hospitalar e hospitalar no Hospital de Pronto Socorro de Porto Alegre e

no cuidado domiciliar.

Esta é uma tentativa de mostrar a interacdo entre diversos fatores e a maneira
como os individuos reagem, envolvendo a complexidade das relacdes estabelecidas no
espaco do transito. Escrever sempre implica correr alguns riscos, pois toda e qualquer

informac&o ndo tem apenas um sentido...

7.1 Ruada Passagem (transito)
Letra: Lenine
Cantor: Ney Mato Grosso

Os curiosos atrapalham o transito
Gentileza € fundamental

N&o adianta esquentar a cabeca
N&o precisa avancar no sinal

Dando seta pra mudar de pista
Ou pra entrar na transversal

Pisca alerta pra encostar na guia
Para-brisa para o temporal

Ja buzinou, espere, ndo insista,
Desencoste 0 seu do meu metal

Devagar pra contemplar a vista
Menos peso do pé no pedal
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N&o se deve atropelar um cachorro
Nem qualquer outro animal

Todo mundo tem direito a vida
Todo mundo tem direito igual

Motoqueiro caminh&o pedestre
Carro importado carro nacional

Mas tem que dirigir direito
Para ndo congestionar o local

Tanto faz vocé chegar primeiro
O primeiro foi seu ancestral

E melhor vocé chegar inteiro
Com seu venoso e seu arterial

A cidade é tanto do mendigo
Quanto do policial

Todo mundo tem direito a vida
Todo mundo tem direito igual

Travesti trabalhador turista
Solitario familia casal

Todo mundo tem direito a vida
Todo mundo tem direito igual

Sem ter medo de andar narua
Porque a rua é o seu quintal

Todo mundo tem direito a vida
Todo mundo tem direito igual

Boa noite, tudo bem, bom dia,
Gentileza é fundamental

Pisca alerta pra encostar na guia
Com licenca, obrigado, até logo, tchau.
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APENDICE A

UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO GRANDE DO SUL

FACULDADE DE EDUCACAO

PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM EDUCACAO

Termo de Compromisso para Utilizacado de Dados Institucionais

Titulo do Projeto:

Acidentes de transito como experiéncia de atravessamentos
entre saude e construcao das masculinidades

Os pesquisadores do presente projeto se comprometem a preservar as
informacdes institucionais que serdo coletadas em bases de dados do Hospital de
Pronto Socorro de Porto Alegre. Concordam, igualmente, que estas informacdes seréo
utilizadas anica e exclusivamente para execucdo do presente projeto. As informacdes
somente poderdo ser divulgadas em atividades académicas e cientificas, no contexto

do projeto de pesquisa aprovado.

Porto Alegre, de

Nome do Pesquisador Responséavel Assinatura
Fenando Seffner
Nome do Pesquisador Auxiliar Assinatura

Alessandra Dartora da Silva

de 2014.
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APENDICE B

UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO GRANDE DO SUL

FACULDADE DE EDUCACAO

PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM EDUCACAO

ROTEIRO DE ENTREVISTA HOMENS VITIMAS DE ACIDENTE DE TRANSPORTE
TERRESTRE

CARACTERIZACAO DO INFORMANTE

ldade:

Cor (autodeclarada):
Escolaridade:

Ocupacgao:

Estado civil:

Com quem mora:

Tem filhos? Quantos?

Quem mais trabalha na sua casa?

Quem é responsavel pelo sustento da
casa?

Quantos carros tem?

Quem dirige na sua casa?
Quem dirige o seu carro?

A quanto tempo vocé dirige?

O que vocé gosta em carros e/ou
motos?

Vocé tinha seguro?

Vocé ja recebeu alguma multa? Qual a
velocidade que vocé normalmente
anda?

Como vocé se avalia dirigindo?
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O acontecimento: o acidente de transporte terrestre

Vocé pode descrever como aconteceu o acidente de transporte terrestre? Data?
Horario em que aconteceu? Condic¢des climaticas? Quem estava dirigindo no momento
do acidente? Que velocidade vocé estava?

Como vocé chegou até o hospital? Quem esta acompanhando vocé?

Quiais os tipos de lesédo que vocé sofreu e os locais? Que procedimentos foram
realizados?

O acidente estava relacionado ao trabalho?
Vocé ja esteve envolvido em outros acidentes de transporte terrestre?

Vocé tem amigos e/ou familiares que ja sofreram algum tipo de acidente de transporte
terrestre? Vocé pode fazer algum comentario, descrevé-los.

O que vocé acha que contribuiu para a ocorréncia de acidentes de transporte terrestre?
Na sua opinido o acidente de transito pode estar relacionado ao comportamento do
masculino?

O que vocé acha que pode ser feito para reduzir os acidentes de transporte terrestre?

Como esta sendo esta experiéncia para vocé? O gque o acidente esta e vai interferir na
sua vida?

Na sua opinido qual a relacdo entre saude e acidente de transporte terrestre? Vocé tem
alguns cuidados relacionados a sua saude?

233



APENDICE C

UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO GRANDE DO SUL
FACULDADE DE EDUCACAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM EDUCACAO

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Vocé estd sendo convidado a participar desta pesquisa, que tem como objetivo
conhecer a experiéncia de homens vitimas de acidentes de transito e do seu
atendimento no Hospital de Pronto Socorro de Porto Alegre. Para realizacdo desta
pesquisa, serdo realizadas entrevistas, que consistem em conversas informais, com um roteiro.
Estas serdo gravadas, para maior fidedignidade das informacdes, e posteriormente transcritas e
analisadas.

Embora este trabalho ndo possa gerar nenhum beneficio imediato aos participantes,
este estudo podera trazer varios beneficios em longo prazo para a assisténcia a saude do
homem. Este estudo apresenta risco minimo ao participante. Todas as informacgdes coletadas
neste estudo séo estritamente confidenciais, e em nenhum momento sera divulgado o nome do
pesquisado.

Os resultados agregados serao utilizados para fins académicos e podem ser publicados
em revistas cientificas e congressos académicos. E importante lembrar que vocé tem liberdade
de recusar-se a participar e também de recusar-se a continuar participando em qualquer fase
da pesquisa, sem qualquer prejuizo.

Caso vocé tenha duvidas ou solicite esclarecimento, podera entrar em contato com o
Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS), pelo
telefone: (51) 3308- 3738 ou, ainda, com o Comité de Etica em Pesquisa da Secretaria Municipal
de Saude de Porto Alegre, telefone: (51) 3289-5517.

Li e entendi este formulario de consentimento livre e esclarecido. Todas as minhas
davidas foram esclarecidas. Decidi participar deste estudo voluntariamente.

Assinatura do sujeito da pesquisa:

Assinatura do professor orientador:

Assinatura do pesquisador auxiliar:
Data:

Observacédo: O presente documento, baseado no item IV das Diretrizes e Normas Regulamentadoras
para a Pesquisa em Saude, do Conselho Nacional de Saude (Resolucao 466-12), serd assinado em duas
vias, de igual teor, ficando uma via em poder do Participante ou de seu Representante Legal e outra com
o Pesquisador Responsével.
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