O VERNIZ DEMOCRATICO
NO ESPELHO DO TRANSITO

Jodo Quartim de MORAES!

m RESUMO: O artigo procura analisar o significado ideoldgico concreto das
tantas vezes constatada atrofia do sentido de civilidade, de cidadania e de
espago publico na sociedade brasileira, tal como se manifesta no transito.
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"Maffiosita di comportamento quando ad esempio I
diritti diventano favori, quando non contano I meriti,
ma i legami di comparaggio politico.” (de uma
enciclopédia juridica italiana)

1 Porque o transito é um espelho da (falta de) cidadania

O tema deste estudo é dos que mais afetam a vida coletiva. A vida
e, em demasiados casos, a morte. Entretanto, embora estejam ganhando,
nos ultimos anos, atengdo crescente das autoridades constituidas, dos
meios de comunicacao e, sobretudo, da opinido publica, o caos € a heca-
tombe do transito constituem, do &ngulo em que 0s analisamos, um terreno
em larga medida inexplorado. Com efeito, pretendemos investigar o
significado ideologico concreto da tantas vezes constatada atrofia do
sentido de civilidade, de cidadania e de espago publico na sociedade
brasileira, tal como se manifesta no transito.

1 Departamento de Filosofia - Instituto de Filosolia e Ciéncias Humanas - Umcamp - 13081-970
- Campinas - SP.
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Por significado concreto entendemos aquele investido na pratica
social, isto é, em comportamentos coletivos sistematicos o bastante
para configurar uma “moralidade objetiva”. Sirvamo-nos de uma analogia
singela. Diante de duas fotografias, uma em “pose”, com soITiso estereo-
tipado, outra espontdnea porque tirada sem prévio aviso, diremos
obviamente que a segunda retrata com mais veracidade o fotografado.
Se pretendéssemos retratar-lhe nao o fisico, mas as convicgdes politicas,
chegarfamos mais perto da verdade se, em vez de aceitar sem exame a
autodefinicao do interessado, observassemos como se conduz efetiva-
mente em relacdo a seus concidaddos. E evidente, com efeito, que, de
modo geral, devemos dar preferéncia, para avaliar alguém, a seu compor-
tamento concreto e nao aquilo que ele declara ser. Assim, devemos
considerar verdadeiramente democrata quem age democraticamente e
nao quem apenas se proclama tal. Fazendo-o, entenderemos por que
ha tantos “democratas” e tdo pouca democracia! Embora banal, a cons-
tatagdo merece ser levada a sério: tem aspecto de paradoxo, mas certa-
mente ndo é mero jogo de palavras.

Como hipétese de trabalho, adotamos a definicao que nos parece
a mais concisa e expressiva de democracia: poder do povo enquanto
coletividade de cidadédos. A moralidade objetiva de uma sociedade, 0
sistema de principios éticos que se concretizam no comportamento
coletivo, é democrética na medida em que as normas e 0s valores que
incorporou e tende a reproduzir respeitam aqui e agora os direitos dos
proprios concidadaos e, por extensao, de toda a humanidade. Conforme
a analogia fotografica, a moralidade objetiva de uma sociedade € o
modo como seus membros habitualmente se conduzem, quando nao
estdo “posando”.

Partimos da constatacao de que, no transito brasileiro, os direitos
do cidadéo, reconhecidos pelas leis vigentes, sdo habitualmente desres-
peitados se nao pela "esmagadora maioria da populagéo” (para retomar
a formula estereotipada em uso durante a ditadura militar, durante a
qual o problema do trénsito assumiu catastroficas proporgoes), certa-
mente por uma massa critica de maus motoristas responsaveis pela
hecatombe de massacrados nas vias piblicas. Ha varias maneiras de
“posar” para um retrato. Mas um obeso nao pode aparecer como esbelto,
por mais habilidoso que seja o fotdgrafo, nem o 1doso parecer jovem.
Porém, quando se trata de imagem moral ou ideologica, ha mais possi-
bilidades de se apresentar como sendo o que nao é. Sobretudo quando
a mentalidade do “jeitinho” forja argumentos que, embora logicamente
pifios, servem de autojustificagdo para os violadores contumazes dos
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direitos-alheios. Um dos mais gastos é nédo respeitar o sinal vermelho
por medo de assaltos. E 56 observar um semaforo para constatar que a
esmagadora (no sentido préprio e figurado) maioria dos que assim agem
nao estaria ameacada, se tivesse parado, por nenhum “elemento suspei-
to" (para usarmos a terminologia dos que tém tal mentalidade). Os assal-
tos a motoristas sdo em geral praticados em cruzamentos onde o transito
estd saturado, onde portanto s6 abolindo o principio da impenetra-
bilidade da matéria seria possivel avancar o sinal vermelho.?

O arraigado respeito ndo somente dos nordicos e anglo-saxoes, mas
de todos os povos do hoje chamado “primeiro munde” e de muitos do
“terceiro mundo” (entre 0s quais, para vergonha nossa, ndo nos incluimos
de modo algum?®) (O Estado de S.Paulo, 1990) pelo direito alheio a ir e vir
pelas ruas, estradas e calcadas com um minimo de seguranga corresponde
ao processo de interiorizagdo das normas sociais e de rejeigdo dos
comportamentos anti-sociais que constitui, no sentido genético e estrutural
da expressdo, o complexo cultural democratico, isto €, o carater
democratico de sua moralidade objetiva. Ao passo que a moralidade
objetiva da parcela ponderavel dos motoristas brasileiros, de todas as
classes sociais, que desrespeita constantemente as regras elementares
do trénsito civilizado, configura-se como arraigadamente antidernocratica.

Da percepcéo do fato social & determinagéo de seu significado ha
uma distancia intelectual saturada de obstaculos culturais, que, com raras
excecoes, nossos cientistas e pensadores sociais ndo tém manifestado
muito empenho em transpor. O mais notério, porque arraigado como

2 Uma reportagem de O Estado de S.Paulo de 14.7.1991 sobre a selvageria do transito noturno

registrou depoimentos de infratores contuinazes que seriam até pitorescos ndo fossem as tragicas
consequéncias. Uma assistente de marketing conta que quando sé ha mulheres em seu carro
nao hesita em “cruzar o sinal vermelho em velocidade”. Um analista de sistema declara sentir-
se “como um bobo" quando fica "coin o carro parado na madrugada, esperando o sinal abrir”.
Para n&o se sentir bobo, da sua contribuicdo para a barbarie. Tem ao menos a sinceridade de
econhecer que “como ha inenos guardas nas ruas, temos oportunidade de tazer 1nanobras
erradas, sem risco de multas”. Outro “gérson” declara que “depoils de enirentar tanto conges-
tionamento durante o dia, ndo agiento ficar parado”. O repérter assinala que, num cruzamento
da Avenida Sumaré, 120 carros atravessaram o sinal vermelho entre 23 horas e 23h15. Todos
contraventores responsaveis pelo fato de que, conforine dados da Companhia de Engenharia do
Trafego (CET), 50% dos acidentes ocorrem entre as 18 € as 6 horas da manha, quando apenas
20% dos veiculos estdo circulando.
A diterenca comeca ao atravessar a fronteira que separa o Brasil do Uruguai. Uma noticia turistica
informa que, deixando Santana do Liviamento e entrando em Rivera, encontramos “um transito
hem organizado. onde nao funciona o “jeitinho” brasileiro: em caso de acidente, o motorsta €
considerado culpado até prova em contrario. O pedestre tem priorndade: na Avenida Sarandi,
por exemplo, onde estao muitos free shops, o motorista ndo pode avangar se houver um pedestre
na taixa de seguranca, mesmo com o sinal aberto. O infrator é punido e o carro, recolhido”

(X}
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enfermidade cronica da sociedade brasileira, € a “cultura da impu-
nidade”, transideologicamente difundida (um de seus mais estridentes
arautos € o “humanismo antiautoritario” do petismo pequeno-burgués),
mesmo porque nessa questdo, mais ainda do que em outras, as calhor-
dices dominantes, propagadas pelas classes dominantes, acabarm, quan-
do ngo combatidas com a devida seriedade, infectando a fundo o tecido
social. Notadamente ao atrofiarem a nogac elementar de que dirigir um
veiculo é um ato social e ndo meramente individual, como imaginam os
broncos, que, no transito, sao muitos, e violentos.

2 Barbarie da “sociedade civil”

Conduzia um visitante norte-americano a um encontro académico
na Unicamp. Num cruzamento em Campinas, parei o automdével, como
se deve, no sinal vermelho, bem aquém da faixa de pedestres. Ao lado,
outro automoével invadiu acintosamente aquela faixa, obrigando os
transeuntes a um incomodo e até arriscado desvio. Ninguém protestou,
entretanto, contra tdo gratuito e tolo desrespeito ao direito elementar
de ir e vir por uma passagem especialmente tragada para tanto. Num
pais onde, para nossa comum desgraga, a cidadania permanece em
larga medida uma ficgdo juridica, uma formula escrita desvinculada
dos fatos e comportamentos, desrespeitos iguais ou piores séo
corriqueiros. Antecipando-me a um eventual comentario do visitante,
que observava a cena com um discreto sorriso nos labios, admiti
acabrunhado:

- Cenas como esta nao sdo concebiveis em paises de transito
civilizado.

- Os dols aspectos sao chocantes - ponderou o visitante. - Quero
dizer: tanto o comportamento assumidamente irregular do motorista
quanto a falta de reagdo das pessoas. - Ap6s uma pausa € ante meu
siléncio, acrescentou: — As pessoas aqui ndo sabem que tém direitos.

- Ou sabem que nao tém direitos - repliquei.

Tinhamos ambos razdo, em planos diferentes. No tempo longo da
evolucdo social, a consciéncia de ser detentor de direitos condiciona
seu exercicio: ndo ha cidadania sem consciéncia de cidadania. Mas a
curto prazo, na temporalidade existencial, a consciéncia de que nao
temos o direito de atravessar a rua com seguranca ajuda a nao morrer
atropelado.

Uma pioneira reportagem do inicio dos anos 1980, publicada na
revista especializada Quatro Rodas {1981), sob o significativo titulo
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“Cuidado: brasileiro ao volante”, abre-se com um diagnostico geral que
vale a pena reproduzir:

O brasileiro médio é gentil, cordial,afavel... Menos quando estd ao
volante de um automaovel: entdo, ndo sabe conviver com a maquina nem com
as outras pessoas. Nao respeita a sinalizagao ou as faixas de protegédo a
pedestres. E indiferente ao sinal vermelho, & adverténcia do guarda, & converséao
proibida, a contraméao. Auto-suficiente, individualista, despreparado, o
motorista roda impune. Muitas vezes mata.

Embora vivo e bem documentado, o estudo de Quatro Rodas (1981),
tanto quanto ocasionais denuncias nos jornais e na TV, constata o proble-
ma, aponta suas causas mais evidentes (a “ma educacdo” dos motoristas,
0 “descaso das autoridades”, a “omissdo da policia”), mas néo vai mais
a fundo na andlise. Ora, seria interessante saber 0 que provoca essa
singular falta de educacgéo, essa irresponsavel omissao das autoridades,
desde as de colarinho e gravata ate as de farda, e, em ultima instancia,
compreender o mencionado paradoxo que leva o brasileiro médio (apre-
sentado como gentil, cordial, afavel...) a tornar-se um delinquente poten-
cial quando toma posse do volante.

A primeira explicagdo que pode ocorrer para a atrofia do sentido
ético dos automobilistas brasileiros é de ordem politica. Duas décadas
de ditadura militar reforcaram o desrespeito as leis: ha maior desrespeito
a lei do que abolir a Constituicdo, lei maior, pela forga das armas dos
que sao pagos para servi-la? Mas a ditadura militar, embora houvesse
engendrado males inéditos, era, por sua vez, conseqiéncia de males
anteriores, que, sem duvida, conservara e agravara, sem no entanto
havé-los inventado todos. Donde a conclusédo de que a explicagdo por
fatores politicos, embora valida, era insuficiente.

Para levé-la adiante, cumpria buscar na propria sociedade os fatores
do comportamento anti-social. O transito amplia a esfera das relagoes
de forga entre os “de cima” e 0s “de baixo”, entre 0s mais fortes e 0s
mais fracos. O culto descarado da esperteza financeira, o desprezo

4 A “cordialidade” do brasileiro médio constitui um desses mitos sociologicos que, cormo 0s
religiosos, prospeiam na razao direta do consolo imaginario as misérias reais que oferecetn aos
simples de coracdo. Num pais que sempre foi muito violento na pratica e na ideologia (considera
herois nacionais os “bandelrantes”, cagadores de escravos e massacradores de indios), e que
hoje tem um dos piores indices de criminalidade do planeta, o “conceito” eufemisticamente
ufanista de “homein cordial” do celebrado Sérgio Buarque de Holanda exerce uma fungéo de
ocultamento ideoldgico da verdade incomoda para os liberais, de que a origem de nossos males
esta ha propria “sociedade civil” e ndo, como pretendem, no Estado.
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sistematico dos “de cima” pelos “de baixo”, o desrespeito da lei pelos
mais fortes, haviam instaurado a “lei” do mais forte numa sociedade
incivil, o salve-se-quem-puder numa sociedade que o historiador inglés
Hobsbawm (1990)° classificou como “monumento a desigualdade
humana”. Desmentindo a demonologia antiestatal cara aos liberais, esse
MONUIMEeNto € as misérias que o alicergam se engendram na “sociedade
civil”. No transito, em particular, a barbéarie ndo provém do excesso de
autoritarismo, mas da falta de autoridade, da anomia, da falta de respeito
pelas regras as mais elementares da interagao social. O que explica a
pouca sensibilidade dos liberais (ai incluidos os “de esquerda”) diante
da criminosa brutalidade do transito: habituados a ver no Estado em
geral o principio das perversidades da sociedade civil, ddo mostras de
singular cegueira para com as perversidades oriundas da propria
socledade, sobretudo para com aquelas em que se manifesta o carater
anti-social do individualismo, ao qual sdo tdo apegados.

O conteudo de classe desse individualismo salta aos olhos de quem
usa 0s olhos para olhar em torno e ver o pedestre atravessar a rua
assustado, esgueirando-se entre pdra-choques, apressando-se sob o
ronco ameagador dos motores, arriscando a propria integridade fisica a
cada esquina, tudo para melhor satisfazer a impaciéncia dos motoristas
impacientes, que usam e abusam de sua posicdo de for¢a, ndo somente
fisica (0 a¢o de seus carros contra 0 0SS0 dos passantes), mas sobretudo
social (o status de quem tem carro contra a falta de status de quem
anda a pé). Todo mundo sabe, ou devia saber, notou um jornalista
resumindo a situagdo na primeira metade dos anos 80, que as cenas de
violéncia no transito “certamente, uma das maiores tragédias

nacionais”.® sdo continuas e onipresentes:

O carro, arma violenta nas maos do motorista, mata mais que a
tuberculose, o céncer e as doengas do coragdo no Rio de Janeiro e tira, em
uma s6 Avenida de Sao Luls ... uma pequena capital de 450 mil pessoas, algo
em tornoe de duas dezenas de vidas anualmente. Cifras como essas deram ao
Brasil um novo titulo: é, disparado, com sua frota de 11,5 milhdes de veiculos,
o campeé&o mundial de acidentes de transito. (O Estado de S.Paulo, 1989)

O desrespeito, fregiientemente acintoso, as regras elementares da
diregdo é constatavel a cada passo: ao sinal vermelho, as faixas de pe-

5 HOBSBAWM, E. (Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas, Unicaimp - Campinas). Comunicagao
pessoal, 1990.
6 A expressao é do jornal O Estado de S Paulo de 3 jun. 1984.
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destres, a calcada, & contramao, aos limites de velocidade etc. Os
agressores distribuem-se com homogeneidade por todas as classes e
categorias da populagéo (encontramo-los inclusive nas mais exploradas
e sofridas, como naquela ainda pequena fragao de trabalhadores rurais
que comecam a ter acesso a sucata do pargue autormnobilistico). Basta
tomar um 6nibus para ver como ¢ povo-passageiro é.tratado pelo povo-
motorista.” O povo no volante é tdo incivil quanto a burguesia. Mas
como ¢ a burguesia e nédo o povo que dirige o pais e € 0 povo € nédo a
burguesia que sofre sobretudo as consequéncias da incivilidade
generalizada, € sobre esta que recaem as responsabilidades politicas e
éticas do caos do transito - bem como de outro caos. Ora, € evidente
que nao é possivel levar a sério como democrata quem nao respeita o
povo e quem permanece indiferente diante do desrespeito sistematico
a0 povo.

As vitimas séo sobretudo criangas (e muito provavelmente, embora
nao haja dados minimamente confidveis a esse respeito, criangas pobres,
que andam o tempo todo a pé): cerca da metade das que tém morte
violenta (acidentes ou crimes) sucumbem vitimas do transito. A taxa
de vitimas fatais do trénsito relativamente a frota em circulacéo €, no
Brasil, de dez a mais de vinte vezes maior do que em paises de tran-
sito civilizado. Um duplo atestado de criminosa incompeténcia, dos
motoristas e das “autoridades”, complacentes ou omissas, em todo caso,
delituosamente irresponsaveis. Que essa tragédia tenha se agravado

7 Infelizmente, os atos delituosos dos motoristas de veiculos de transportes coletivos nao sao
casos isolados. Vao desde a truculéncia no modo de dingir (em alta velocidade, desrespeitando
semaforos, freando bruscamente, ignorando a sinalizagdo, dando brutais “fechadas” etc.) ate
atos mais caracterizados de delingiiéncia. Certamente, como categoria profissional, os motoristas
de onibus e de utilitarios em geral sdc na média péssimos qualquer que seja o termo de
comparacao internacional que adotemos. Da massa de informacdes recolhidos na imprensa
sobre o tema, seguem alguns exemplos tipicos, extraidos aleatoriamente. O Estado de S.Paulo
de 22.10.1989: “... o 6nibus da CMTC de prefixo 1708, dirigido por Luis Carlos Galeto, avancou
o sinal fechado da Avenida Gastdo Vidigal ... bateu num taxi ... e matou trés dos seus cinco
ocupantes...” Revoltados, “taxistas da regifo” informaram que “os motoristas da CMTC costumain
fazer ‘rachas’ durante a madrugada” naquela avenida. O Estado de S.Paulo de 24.3.1990: “Depois
de uma discussao com duas passageiras ... o motorista Jodo Batista da Cunha ... obrigou-as a
descer do dnibus e acabou atropelando uma delas ... Depois de passar com o veiculo sobre o
corpo da muther, o motorista fugin”. O Estado de S.Paulo de 4.10.1990: "Acidentes com dnibus
deixam 60 feridos”. Declara o operario Wilton da Silva: “O onibus estava superlotado, mas
mesmo assim o rotorista dirigia a mais de 100 por hora, parecia um louco”. Derrubou vm poste,
estra¢alhou um automovel e matou 2 e feriu 39 pessoas. Sob o titulo: “Acidentes em dnibus gera
(sic) revolta”, um jornal de bairro da zona oeste de Sdo Paulo noticia que "usuarios da linha
Ceasa/Santana ... da CMTC estéo indignados ... Ha casos de idosos que cairam ao tentar entrar
ou sair do onibus, e de criancas que se machucaram em freadas bruscas, mesmo estando
sentadas” (Jornal da Lapa de 4.5.1991).
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ao longo da modernizacéo capitalista promovida pela ditadura militar,
confirma apenas o que todos sabem: a insensibilidade social, 0 egoismo
de classe, dos detentores e beneficidrios de vinte e um anos de usurpagao
da soberania popular.® Nosso povo, desprezado e agredido, nao dispde
sequer do direito de atravessar a rua com um minimo de seguranga
como tampouco o de trabalhar com um minimo de seguranca: ndo ha
de ter sido por coincidéncia que os campeonatos mundiais de acidentes
de transito e de acidentes de trabalho foram conquistados pelo Brasil
sob a ditadura dos generais, com as “questdes de seguranga” confiadas
4 OBAN, aos DOI-CODI e ao SNI. Mas seria um erro primario de andlise
confundir o agravamento dos efeitos perversos da modernizagao capi-
talista acelerada, num pais desprovido de cultura democratica e sub-
metido a ditadura da burocracia militar, com a origem social dessas
perversidades, isto é, da reprodugéo de desigualdades, privilegios e
discriminagdes sociais cuja matriz histérica originaria esta na polarizagao
complementar casa-grande - senzala.

3 Miséria socioldgica

Embora nao tenhamos efetuado busca bibliografica sistematica,
podemos afirmar que a maioria dos estudos disponiveis sobre 0 transito
brasileito sdo obra de sanitaristas, engenheiros de trafego, juristas,
jornalistas. Os trabalhos socioldgicos sobre o tema S&o rarissimos, a
julgar ao menos pelos resultados desencorajadores de um levantamento
(reconhecemos que infelizmente demasiado rapido) efetuadc nas
biblictecas de ciéncias humanas das universidades publicas paulistas.
Alguns artigos assinados por socidlogos e professores de ciéncias
humanas aparecem de vez em quando na grande imprensa. embora
Uteis para alertar a opinido publica, sdo demasiado episédicos, circuns-
tanciais e esporadicos para influencia-la em profundidade. Mesmo

8 Ja durante os anos 70 havia consciéncia de que "o transito do Brasil € 0 que apresenta maior
indice de mortes etn todo o mundo, com 25,9 vitimas anuais para cada grupo de 10 mnil veiculos,
segundo estatisticas de 1975, 0 que equivale a oito vezes mais do que nos Estados Unidos,
cinco vezes no Japdo e na Inglaterra e trés na Franca e na Alemanha”. Acrescenta-se que
“segundo estatisticas moderadas, cerca de 400 mil acidentes ocorreram em 1976, em todo o
pais, com 150 il teridos e 16.500 mortos” {(Jornal do Brasil de 14.5.1978). Segundo o mesmo
jornal, das 7.848 mortes violentas no Rio de Janeiro em 1975, 3.099 foram vitimas do transito
(dos quais 1.633 de atropelamento), para 986 vitimas de homicidios, 561 de acidentes de trabalho
e 162 suicidas. Mas também “informa” que naquele ano morreram por dia, ho transito, 5,6
pessoas: multiplicado por 365 este mimero dé 2.044 por ano. Como levar a sério tais dados?
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porque thes falta reflexao sistematica sobre tema muito mais complexo
do que parece a primeira vista. E comum, por exemplo, em tais artigos,
comparar 0s mortos no transito aos das perdas norte-americanas no
Vietna ou assinalar que se aqueles mortos fossem colocados um ao
lado do outro, ocupariam totalmente uma rodovia como a Dutra. O que
mostram tais exemplos? Que os mortos contam-se por dezenas e, em
uma década, por muitas centenas de milhares. Mas também nos Estados
Unidos sdo validos exemplos semelhantes. A grande diferencga € que 1a
a taxa de mortos relativamente a quantidade de veiculos em circulagdo
¢ cerca de dez vezes menor. Os exemplos improvisados ocultam o
essencial: 0s motoristas brasileiros matam dez vezes mais do que seus
homologos estadunidenses. Outio freqiente equivoco das “sociologias
do transito” improvisadas é enfatizar os aspectos psicologicos da ques-
téo, por exemplo, tentando explicar a truculéncia dos motoristas de
6nibus contra automoveis como uma revanche do pobre contra o rico.
Em paises de cultura democratica, 0s motoristas de énibus encontram
outras formas de exteriorizar eventuais ressentimentos. Dentre 0s poucos
que aprofundam a questdo, o estudo mais notavel que pudemos ler é a
brilhante série de quatro artigos que o escritor uruguaio Eduardo Galeano

(1996) consagrou & “automovelcracia”.’

Sugerimos alhures (Galeano, 1989) algumas explicacbes para o
pouco interesse dos pesquisadores da area de ciéncias humanas pela
mortifera anomia daquela elevada porcentagem de motoristas
brasileiros que se guiam pelo “complexo cultural de Gerson”, criando
catastrofes coletivas na estulta compulsdo de tirar pretensas vantagens
individuais que redundam em enormes desvantagens coletivas ou
simplesmente pela ignorancia (prépria ao barbaro, por oposi¢do ao
civilizado) de que calgada, rua e estrada sdo espagos coletivos, cujo
uso deveria se subordinar as regras do interesse comum. Exige
explicagdes, com efeito, o fato de serem tdo escassos 0s estudos numa
area que tem a sociedade por objeto, sobre a principal causa de morte
violenta em nosso pais.

A miséria sociologica comeca nas estatisticas. O que, evidente-
mente, nao depde contra a pesquisa sociologica em si mesma, mas
contra a péssima qualidade das estatisticas socioldgicas do Estado.
Mas, se ndo cabe aos sociélogos elaborar as estatisticas, seria de esperar
dque ao menos se inquietassem diante da precariedade dos dados divul-

9 Trata-se de um texto indispensavel para qualquer sociologia do trdnsito que venha a ser escrita.
Deveria ser urgentemente republicado.
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gados por servigos publicos incompetentes ou por jornalistas para 0s
quais lidar seriamente com numeros ¢ a ultima das preocupagées. Para
1983 prevalece a estimativa de que o trdnsito matou cerca de 21 mil
brasileiros e deixou feridos outros 300 mil. A mesma imprensa, sempre
alegremente irresponsavel com os dados que menciona, indica também
numeros muito maiores. Como levar a sério as estatisticas em nosso
pais? Em 1986, as autoridades do transito falavam em cerca de 25 mil
mortos/ano. Entretanto, o nimero de vitimas fatais teria sido de cerca
de 50 mil em 1987, conforme proclamagao, tdo bombastica quanto ino-
cua, do entdo ministro da Justica, Paulo Brossard. Curiosa e sintoma-
ticamente, ninguém pareceu se surpreender com essa inverossimil
duplicacao dos mortos de um ano para outro. Tudo leva a crer que 0s
dados relativos a 1986 e anos anteriores subestimavam grandemente as
propor¢des da hecatombe do transito e que portanto morreriam por
ano certamente talvez mais do que as 50 mil vitimas fatais anunciadas
em 1987."Y Em 1993, a estimativa de mortos/ano subira para 60 mil (O
Estado de S.Paulo, 1993).

A explicacdo mais completa (embora muito pouco animadora) que
encontramos para a grande discrepancia dos dados esta no estudo O
acidente de trafego: flagelo nacional evitavel, publicado em 1987 pelo
Ministério dos Transportes. Informa que segundo o Ministério da Satde,
cerca de 1/4 do total de 6bitos no Brasil ndo sdo registrados. Os acidentes
de transito sdo especialmente subestimados. S se registram como viti-
mas do trdnsitos mortos no local, mas a maioria das vitimas morrem a
caminho do hospital ou depois de internadas. Uma pesquisa da Com-
panhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo (CET) descobriu que de
169 pessoas internadas por acidentes de transito em setembro de 1981
e falecidas até 30 de novembro daqguele ano, apenas 97 passaram pelo
Instituto Médico-Legal, embora a lei determine que por 14 passem todas
as vitimas de morte violenta, inclusive do transito. Essas e outras graves
deficiéncias das estatisticas governamentais levaram especialistas como
Rozestraten, bem como os técnicos do DNER, a considerar o total de
mortes provocadas pelo transito em cerca do dobro daquelas apontadas
pelos dados oficiais (Brasil, 1987).

Melhor que afetar inexistente precisao ¢ assumir a precariedade
das estatisticas. E certo, em todo caso, que além do imenso cortejo de

10 Noticiou-se que nas rodovias os acidentes teriam crescido cerca de 45% em 1986. Em alguma
medida esse autnento foi consequiéncia da expansdo econdmica estimutada pelo Plano Cruzado I.
Mas certamente, em muito maior medida, por um célculo mais sério do numero completo de
vitimas.
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mortos, a hecatombe se expressa em centenas de milhares de feridos,
muitos com seqielas graves e irreversiveis (cerca de 60% dos leitos da
Previdéncia sdo ocupados pelos feridos do transito), em prejuizos ma-
teriais anuais da ordem de alguns bilhOes de dolares, em tensoes e ris-
cos permanentes, em angustia generalizada (poucos séo os brasileiros
em cujo circulo direto de relagdes nao ha, ou houve, vitimas de colisdo
ou atropelamento, a ponto de que s6 ingénuos ou irresponsaveis podem
se julgar ao abrigo de acidentes semelhantes).

Razodes mais do que suficientes para suscitar interesse concentrado
das diferentes disciplinas sociais: antropologia cultural, psicologia social,
sociologia urbana, sociologia juridica etc. Mesmo porque nenhum com-
portamento coletivo desafia a compreenséo socioldégica mais do que a
anomia do transito brasileiro. As formas dolosas de violéncia e de
homicidio (handitismo de rua, crime organizado, delitos passionais etc.),
embora interessem ao socidlogo, remetem a um complexo de causas
predominantemente econdmicas (miséria, desemprego, altos lucros do
gangsterismo e das mafias do trafico de entorpecentes, do contrabando
etc.) ou psicopatolégicas (sobretudo os chamados crimes passionais)
perfeitamente identificadas. Os fatores que favorecem essas formas de
criminalidade, por serem transparentes, ndo desafiam a compreensao
sociolégica: desigualdades sociais abissais, assegurando enormes
privilégios de fato acs detentores do poder econémico e politico; con-
cep¢do sinistramente retrograda do dever de fidelidade conjugal
feminina.!!

Ja as causas da anomia no trénsito sdo menos transparentes. Ha
sem duvida uma percepgao difusa de que "o motorista brasileiro ¢ o
mais mal-educado do mundo”: a formula, j4 notamos, costuma ser evoca-
da nos meios de comunicagdo de massa quando vem & baila a hecatombe
de nossas ruas e estradas. Como tantos outros lugares-comuns da im-
prensa, este, sem ser falso, exerce efeito exatamente oposto ac que
aparentemente pretende. Classificar praticamente todos os brasileitos
de mal-educados no trénsito € cometer injustica contra uma corajosa
minoria de motoristas conscienciosos, oscilando entre irritar-se e confor-
mar-se com a barbarie circundante. E, sobretudo, diluir o problema. A
maioria, embora dirija com negligéncia, impericia ou truculéncia
(sobretudo em relagdo aos pedestres) inconcebiveis em paises de transito

11 Sobre esta sequnda “justificagdo” cultural do homicidio, as organizagdes feministas dispéem de
listas bem-documentadas de assassinos de mulheres que exibem sua acintosa impunidade, no
mais das vezes obtida de um juri culturahinente identificado com o criminoso.
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civilizado, é plus béte que méchante, como diriam os franceses. Pode
ser educada com campanhas sérias de esclarecimento, desde que
acompanhadas de severas penalidades para os que persistirem em dirigir
como delinglientes.

4 Politicos irresponsdaveis

Constitui irresponsavel indignidade subordinar uma tdo mortifera
questdo a consideragdes estreitamente partidarias quando nao mesqui-
nhamente eleitoreiras. Mesmo porque o espectro ideologico atravessa
obliquamente a moralidade objetiva, € ndo somente em questoes de
transito. Tanto assim que foram amargamente desmentidos pelos fatos
0s que esperaram que o fim da ditadura militar seria o comeco do fim
da barbarie no trénsito. Em S&o Paulo, maior concentra¢do de veiculos
a motor do pais, a esperanca logo se desfez. Mostramos em dois textos
publicados na época (Oliveira, 1987, p.46-7) o contraste entre a ine-
ficiéncia e o conformismo do entdo aparentemente progressista Mario
Covas e as atitudes firmes e pioneiras em face dos transgressores das -
leis do transito adotadas em S&do Paulo por Janio Quadros, eleito pela
direita, em novembro de 1985.

Covas e seu secretario municipal de Transportes, Getulio Hanashiro,
tinham encontrado um método “antiautoritario” para combater o
morticinio do transito. Fizeram imprimir centenas de mithares de pape-
luchos exortando os motoristas (que nem sequer os liam) a respeitar a
sinalizagdo. O morticinio, obviamente, continuou. Mas Covas e Hanashi-
1o haviam lavado as maos: seus papeluchos, colados no vidro lateral
dos taxis, estavam a testemunhar as elevadas preocupagdes educativas
do entdo prefeito. Nem ele nem o governador Franco Montoro tomaram
nenhuma providéncia séria para reduzir a hecatombe.'” A desculpa
costumeira de que faltavam recursos €, nesse caso, ainda menos aceitavel

12 Ao coutrario. deixaram o transito tao entregue a lei do mais forte quanto durante o tempo em
que o Estado era governado pelos satrapas do regime militar. No que concerne 3 cidade de Sao
Paulo. o numero de vitimas fatais aumentou de 2.267 em 1982 para 2.490 em 1984. Ougamos o
balango, feito em 1984, por um insuspeito jornal de anuncios distribuido gratuitamente, o Shopping
News: “Sao Paulo tem verdadeiras arapucas de transito que, de tanto figurarem nos relatorios de
ocorréncias, acabam sendo chamados de pontos negros, ou seja. aqueles lugares ein que se a
pessoa nao tomar muito cuidado, vira estatistica. Um deles é o cruzamento das avenidas
Aricanduva com Itaquera, onde, em 1983, ocorieram 95 acidentes ... Qutio ponto pengoso e
Faria Luna com Reboucas. que fechou 83 com B4 acidentes. No centro da cidade. o grande
perigo & o cruzamento Duque de Caxias com Avenida Rio Branco, onde 26 pessoas toram
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do que em outros. J& o "homem da vassoura” mostrou logo que nao
estava brincando: declarou guerra aos infratores contumazes. Importa
menos, em face da gravidade do problema, o estilo exibicionista do ex-
presidente e frustrado candidato a ditador em 1961, saltando de seu
automovel e multando ele mesmo 0s egocentricos ignaros para os quais
0 “outro”, sobretudo o “outro-a-pé”, simplesmente ndo existe, do que
sua decisdo firme e conseqientemente aplicada de dar um basta a
impunidade. Os “antiautoritarios” de todos os matizes, incluidos os repre-
sentantes do mais inconseqiente liberalismo de esquerda, tomaram
acintosamente a defesa dos comodistas que atravancam as calgadas
para nao ter que andar um pouquinho a pé e obrigam criancas, pessoas
idosas e pessoas ndo-idosas a arriscar a pele no meio da rua.

Em Sao Paulo, em anos posteriores, testemunhamos sucessivas e
grotescas manipulacdes demagogicas, provindas de abrangente gama
de posigdes politicas, dos petistas aos malufistas (estes, imbativeis
na espessa vulgaridade reaciondria que lhes constitui a marca regis-
trada), cada qual tentando imputar ao adversario a imagem de campedo
das multas. Em Campinas, que apresentava um dos piores indices de
acidentes de transito do pais e a testa de cuja prefeitura se sucede-
ram varios partidos, ndo foi nem a esquerda petista (com o sindicalista
Bittar) nem a direita malufista (com o ex-peemedebista Francisco
Amaral) que tomou medidas sérias para reverter o caos, mas sim o
centrista PSDB.

Em praticamente todo o Brasil, aproveitando-se da corrup¢ao dos
Detrans, politicos ainda mais corruptos distribuiam carteiras de motorista
em seus currais eleitorais. No Detran de S&o Paulo, em 1995, uma repérter
de Veja Sdo Paulo, que nao sabe dirigir, comprou por 200 reais uma
carteira de motorista.'® Os politicos federais nio ficam atras dos estaduais
em matéria de criminosa irresponsabilidade. A histéria da Rodovia Régis

atropeladas em 83. Pior ainda é Paulista com Augusta, responsavel por nada menos que 27
atropelamentos em 83", Extraordinario € o comentario do entdo comandante do policiamento do
transito, entrevistado nesta mesina matéria do Shopping News: “Nao consigo entender como
alguém consegue ser atropelado na Avenida Paulista. Essa avenida € considerada a mais bem
sinalizada de toda a Awnérica Latina”. S6 um oligofrénico teria dificuldade em explicar que o
massacte da Paulista decorre do fato de que bem poucos respeitam esta tdo perleita sinatizago.
Quanto custaria colocar um policial de transito all e nos demais “pontos negros” de Sao Paulo?
Um policial que estivesse coustantemente presente, impedindo os carros de avatigar na faixa de
pedestres e queimar sinal vermelho e, quando necessario, multando, apreendendo cartas de
motoristas e veiculos gravemente infratores, reprimindo em defesa dos cidadaos os comportamentos
criminosamente anti-sociais. E o que ocorre em todos os paises onde se respeitam nonmas de
civilidade.

Veja Sao Paulo 2.8.1995 A reportagem é matéria de capa do numero, comn o titulo “Comprei uma
carta no Detran” e a fotografia da jornalista.

w
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Bittencourt, que liga Sdo Paulo a Curitiba e com todo o sul, se deixa
resumir pelo epiteto com que se tornou mais conhecida: rodovia da
morte. ¥ Uma reportagem efetuada em 1988 constatou que a Policia
Rodoviaria Federal, encarregada de fiscalizar a rodovia, “ndo faz um
concurso para admissao de novos guardas ha 14 anos ... Seus guardas
formam uma espécie de 'Exército de Brancaleone': ndo tém armas nem
radar; a gasolina é racionada, e eles podem usar as viaturas somente
para ir a locais de acidentes; para as refeigdes, usam marmitas ou pedem
‘carona’... ja houve guardas rodoviarios mortos e feridos na BR-116". (O
FEstado de S.Paulo, 1988).

5 Judiciario omisso

Ao longo de nossa histéria, mais do que boas leis, tem faltado
aquilo que os anglo-saxdnicos chamam de law enforcement, isto &,
impor respeito a lei. No transito, faltam ambas. Até a promulgagéo do
Coddigo de 1997, a legislacdo em vigor, anterior ao inchago da produgao
automobilistica nacional, era omissa e inconseqguente. Mesmo leis frou-
Xas, entretanto, como eram os anteriores cddigos de transito, poderiam
ter sido menos ineficazes do que foram se tivessem sido aplicadas com
firme sentido de defesa da cidadania.

Alguns dos mais eminentes juristas brasileiros, a comecar de Nelson
Hungria, sustentaram lucida e convincentemente a pertinéncia do
conceito de dolo eventual para tipificar os delitos do transito.

Se a culpa consciente nem sempre denota maior periculosidade,
em se tratando de crime automobilistico a regra geral € de que, quando
resultante de culpa com previsao, o delito é sintoma de alta periculo-
sidade, tanto mais que em tais infragdes dificil serd distingui-la do dolo
eventual.

Na pratica, entretanto, bem poucos magistrados seguiram esta justa
doutrina. Ao contrario, sdo muitos os casos, alguns especialmente tra-
gicos, como o referido a seguir, em que tomaram atitude oposta. A 9 de
fevereiro de 1985, no balneéario catarinense de Camboriu, um motorista
ricago, Rogério de Souza, dono do estaleiro Abilio de Souza, dirigindo
em forte estado de embriaguez, invadiu a calgada e matou 0 menino

14 Nome do engenheiro que, chefiando o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER})
durante o governo de Juscelino Kubitschek, responsabilizou-se pela abertura da estrada. Mal
sabia que, em natéria de holocausto, a estrada ultrapassaria de longe o famoso distico do entao
presidente: “50 anos em 5" .
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Bruno Eltz, de 11 anos. O homicida, a despeito de ser reincidente (ja
havia sido processado por matar no volante e sido absolvido!) e de se
ter servido, durante o processo, como costumam fazer os delinglientes
ricos, de testemunhas “fabricadas” (nenhuma das quais processada),
foi condenado, em primeira instancia, a uma pena ridiculamente indul-
gente. Arno Eltz, pai do garoto, indignado, recorreu da sentenga, que
foi porem confirmada pelo Tribunal de Justica daquele Estado. Revoltado
em face da impunidade do homem que lhe matara o filho, publicou
uma nota no Didrio Catarinense, convidando para o “enterro do Judiciario
catarinense". Mostrando entao a energia que lhes havia faltado para
punir a delingiéncia no transito, os eminentes magistrados processaram
Arno por “caltnia, injuria e difamacgao”... (Jornal do Brasil, 1988).

O episddio revolta por sua tragica ironia. Sabemos, porém, que a
impunidade é cronica: exemplos andlogos sdo abundantes e até corri-
queiros. Quando a populagdo de um bairro pobre ou favela, revoltada
com sucessivos atropelamentos letais, blogueia o corredor da morte por
onde passam os atropeladores, no mais das vezes em velocidade criminosa,
al sim, a Policia Militar, até entdao omissa, entra em cena para restabelecer
na pancadaria a paz de cemitério.

Serfamos, entretanto, injustos com o Judiciario se generalizassemos
sua falta de zelo e as vezes até conivéncia com os delingiientes do volante.
Vérios promotores e juizes destacaram-se, tanto em suas obrigagdes foren-
ses quanto tomando publicamente posigdo por intermédio da imprensa,
no combate pela justica no transito, quer no sentido de assegurar indeniza-
¢Oes razoaveis para as vitimas quer no de punir com a devida severidade os
delingiientes e infratores contumazes, dando assim honrosa contribui¢ao
para civilizar o transito e pér um paradeiro a impunidade, esse cancer
das institui¢des juridicas brasileiras. Um dos mais conhecidos por sua
licida e infatigavel militancia pela cidadania no transito & Otavio Valeixo.®

15 Dentre os muitos artigos que merecein ser lembrados, citarenos algumas passagens de “Crime
néo pode ser aceito como rotina”, publicado pelo juiz e professor Mario Devienne Ferraz emn O
Estado de §.Paulo de 22.7.1990. Sintetizando os principais argumentos que confirmam a necessidade
de plr termo & cultura da impunidade, refere finmes tomadas de posicdo de outros juristas e
magistrados, notadamente a do juiz mineiro W. Romualdo da Silva, para quem o automovel “pede
caro pelo seu servico, transtormando-se em algoz implacavel ... quase sempre esmagando,
mutilando, matando...”. Cita também Nelson Hungria que ern seus Comentarios ao Codigo Penal,
v. V, Forense, 1942, p.166, com admiravel antevisdo do horror vindouro, discerniu, no inicio dos
anos 40, o "flagelo” do transito, “a matar mais que a peste branca ou peste céltica”. O articulista
acrescenta uma ponderacédo que compensa a penuria das estatisticas: “Quem ja nao perdeu um
amigo, uin vizinho, um colega de trabalho, num tragico acidente de transite?” Tanto mals tragico
que, como ele também nota, aléin das criancas, “os homens entre 21 e 30 anos de idade estao
entre os que mais morrem em acidentes de transito”. Sinistra inversao da lei natural: “.... hoje em
dia ... muitos pais estdo enterrando os filhos”.
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Persistem, entretanto, no Judiciario, muitos partidarios do predo-
minio do egocentrismo motorizado sobre o direito a vida. Liminares
tém sido repetidamente concedidas no mais das vezes com argumentos
futeis (filigranas processuais, formalismo que sufoca o espirito da lei)
para impedir a agéo fiscalizadora dos funcionérios do trdnsito. Num
pais onde € notoriamente enorme a falta de policiais, sobretudo dos
que protegem ou deveriam proteger a seguranga dos cidadaos,
advogados espertos e magistrados insensiveis usaram e abusaram do
argumento de que s6 a PM poderia aplicar multas! Com o novo Codigo,
que tirou qualquer base legal a esse grotesco pretexto, novos sofismas,
na maioria sintomaticamente tolos e hipdcritas, estdo sendo utilizados
pelos partidarios da impunidade. Mencionaremos alguns deles mais
adiante.

A ideologia dessa mentalidade foi expressa com impertinente
clareza por uma promotora da Vara de Transito de Brasilia, entrevistada,
em marco de 1997, no canal Globo TV a cabo. Ao jornalista que,
cumprindo devidamente sua func¢do, denunciava o escandalo da
impunidade, a promotora, em tom de condescendente suficiéncia,
pretendeu, atropelando o consenso juridico de todos os paises de transito
civilizado, que os delitos automobilisticos deviam ser tratados com
indulgéncia. Declarou mesmo jamais haver pedido a prisdo de um
culpado, considerando o que s&o as prisdes brasileiras. Entendamos:
s&0 ruins demais para os ricos ... B a mesma mentalidade iniqua,
conformista e socialmente discriminatoéria que garantiu quase completa
impunidade para o0s jovens celerados que, também em Brasilia, atearam
fogo num indio, esclarecendo terem imaginado que se tratava de um
mendigo.

Um dos mais revoltantes casos de truculéncia criminosa é o relatado
pelo jornalista Osmar Freitas Junior. Em Santos, no carnaval de 1990,
Ronaldo Bueno Géa, dirigindo na contraméo, apés colidir com varios
automoveis, “subiu na calgada e ali atropelou quatro pessoas, inclusive
criangas”. Voltou a avenida, “desta vez do lado certo do fluxo”, mas
perdeu a dire¢do apos topar com uma lombada”. “Subiu noutra calgada
€ passou por cima de mais quatro pedestres. Um deles, morto na hora.
Outro, uma mocinha de 13 anos, foi arrastada por mais de 20 metros até
0 carro se chocar contra o muro de uma casa”. Levado a delegacia, fez
saber que era filho de um figurdo da policia de Sdo Paulo. O delegado
de plantdo lavrou um boletim de ocorréncia e liberou em uma hora o
perigoso homicida, deixando indignados os préprios soldados da PM
que o tinham escoltado. Géa “sumiu depois do incidente”. (O Estado de
S.Paulo, 1990).
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6 O novo Cédigo do Transito e o “antiautorismo”
anti-social

Antes tarde do que nunca: com décadas de atraso e apos cerca de
seis anos de lenta tramitagdo nas altas instancias do poder politico, o
projeto do novo Cadigo de Transito, destinado a substituir o de 1966,
apos receber 207 emendas em primeira discussdao na Camara Federal,
chegou ao Senado em junho de 1996. Em setembro de 1997, foi
sancionado pelo presidente, entrando em vigor em 1998. Tudo indica
que, no conjunto, constitui um avango relativamente a anomia reinante.

Resta saber em que medida a nova legislacéo vai ser cumprida, se
desta vez e nesta questao havera algum esforgo sério de law enforcement.
Questdo obrigatoria, considerando nossa longa e funesta tradigdo de
impunidade. Questao pateticamente atual, considerando deprimentes
episddios, como o ocorrido em agosto de 1996, de atropelamento culposo
com vitima fatal, seguido de fuga (esta, em qualquer hipdtese, crime
doloso), em que se envolveram Odacir Klein, entdo ministro dos
Transportes (que, nessa qualidade, estava & frente de campanhas pela
seguranca no transito), e seu filho, que estava no volante e portanto foi
o autor do homicidio. Identificado em flagrante delito, gragas a
indignagéao de um motorista que presenciou o crime e a fuga indecente,
Klein teve a0 menos a dignidade de oferecer sua demissdo do ministério.
O que nao impediu a mobilizagdo de poderosas personalidades do
Congresso, que “iniciaram um movimento para convencer Klein a desistir
da rentncia” (O Estado de S.Paulo, 1996) no exato momento em que
estavam ou deveriam estar votando o novo Codigo, destinado a coibir
com a necessaria severidade os delingiientes do transito, refor¢ando
assim as duvidas sobre a seriedade com que aquelas personalidades
encaram suas responsabilidades legiferantes. Além da indevida
“solidariedade” dos compadres do Congresso ao pai Klein, seu filho
homicida desfrutou de ndo menos acintosa complacéncia da “Justiga”,
sendo condenado a uma pena ridicula.

A mais pifia atitude de sabotagem do novo Cdédigo veio de um
personagem do gual nada de bom um cidadao esclarecido poderia
esperar, salvo que moderasse sua desenvoltura de caudilho provinciano.
Referimo-nos ao atual presidente do Senado, Antonio Carlos Magalthées,

16 Precedido por dois outros (um de 1927, outro de 1941), este, de 1966, foi na verdade o codigo da
impunidade no transito. Claro que nao bastam boas leis, mas uma lei feita sob medida para ndo
punir a detinguiéncia homicida é uina péssima lei. :

Perspectivas, Sao Paulo, 22: 161-189, 1999 177



que propds ao presidente da Republica, como modo de reverter-lhe a
queda nos indices de intengdo de voto, reduzir as multas estipuladas pelo
novo Codigo (O Estado de S.Paulo, 1990). Logo, porém, nitido avango de
Fernando Henrique Cardoso nas sondagens €leitorais de intengao de voto
desmentiu a “necessidade” de recorrer a esse “eleitoreiro desconto” (Welis,
1998) sobre os valores das multas. Além de moralmente inqualificavel, a
tentativa de castrar o Codigo contrariou a andlise do politologo F. Weffort,
ex-secretario do PT, ministro do PSDB-PFL, gue, num arroubo bajulatério,
havia louvado a “sensibilidade social” do velho régulo baiano.

Dois meses depois dessa investida, a espuria ofensiva contra o
Codigo foi retomada por um personagem de menor importéncia, mas de
nocividade idéntica. Importancia menor, mas ndo nula: o sr. Gidel Dantas
mal esperou ser nomeado diretor do Departamento Nacional de Transito
(Detran) para anunciar 4 imprensa que iria reduzir o valor das multas! O
individuo ja tinha péssima fotha corrida no assunto: deputado federal
pelo Ceard na legislatura 1987-1991, apresentara projeto de lel reduzindo
de 18 para 16 anos a idade minima para obter carteira de motorista. O
mortifero projeto foi arquivado,’” o que ndo impediu o governo federal
de atribuir ao nefasto personagem a responsabilidade (da qual deveria
estar a mil léguas de disténcia, ja& que demoenstrou ser irresponsavel
conturmaz) de dirigir o Detran num momento decisivo para a implantacédo
do novo Cadigo! E verdade que, a 21 de julho, o ministro da Justica,
Renan Calheiros, desmentiu oficial e publicamente o sr. Gidel, classifi-
cando como “interpretagao equivocada” de suas atribuigdes a anunciada
intenc¢ao de baratear as multas. Manter as multas, segundo o ministro,
“€ uma posigao do governo” (O Estado de S.Paulo, 1998). Por que entdo
colocar ¢ st. Gidel & testa do Detran? Muito provavelmente pelo maldito
sistema de loteamento de cargos publicos a parceiros politicos.

Entre os que atacaram o novo Codigo alinham-se também inddmitos
e festejados jurisconsultos da escola individualista. Simpaticos a causa
dos transgresscres contumazes, ja lograram, com o beneplacito de juizes
inconscientes e despreparados, entorpecer o (pouco) controle social sobre

17 Em trés Estados, Rio de Janeiro, Maranhéo e Rio Grande do Norte, a autorizagdo havia sido
concedida pelos legisladotes locais. No Rio Grande do Norte, o zelo no reforce a barbérie do
transito chegou a ponto de inscreverem o celerado dispositivo na Constituigdo estadual.
Felizmente, o Supremo Tribunal Federal acolheu a 5 de agosto de 1998 duas acbes diretas de
nconstituctonatidade oportunamente movidas pela Procuradoria-Geral da Republica, anuvlando
a uresponsavel iniciativa dos legisladores dos dois Estados nordestinos. Decisdo semeihante ja
havia sido adotada pelo STF em relacdo ao Rio de Janeiro. Registre-se que, em Sao Paulo, dois
deputados, Jorge Tadeu Mudalen e Nahi Abid Chedid, apreseintaratn respectivamente os projetos
375/90 e 388/90, que iam no mesmo sentido. Felizimente a finebre iniciativa n&o prosperou.
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o autismo motorizado (impedindo os funciondrios da CET de fiscalizar
um transito cujo policiamento ja era notoriamente insuficiente; ganhando
mandatos de seguranca e acbes contra a cobranga de multas etc.).
Estao agora tentando proteger 0s bébados do volante com o argumento
de que ninguém pode ser obrigado a se submeter ao teste do bafémetro.
Assim, o advogado Arnaldo Malheiros Filho ponderou sentenciosamente
que “ninguém ¢é obrigado a fazer prova contra si proprio”. Conforme o
mesmo principio, para citar um exemplo recente, o famigerado estuprador
do Parque do Estado néo estd cbrigado a mostrar onde enterrou as
vitimas. J& Gofredo Teles, professor emérito da USP, resumiu sua defesa
do etilismo motorizado em férmula que seria ridicula ndo fosse antes
odiosa. "As pessoas tém direito sobre o corpo € ndo podem fazer o que
nao desejarem” (O Estado de S.Paulo, 1998). Serd que nao ihe passou
pela cabeca que sao exatamente 0s direitos a seus proprios corpos de
milhdes de atropelados e esmagados que 0s cidadaos conscientes pre-
tendem defender com um Coédigo minimamente severo? Nem que ne-
nhum atropelado deseja ter o corpo esmagado por uma estrutura de
aco em movimento?

7 O modo petista de desgovernar o transito

Em 1988, quando candidata a Prefeitura de Sao Paulo, Luiza Erun-
dina, interrogada, como 0s demails concorrentes, a respeito do que proje-
tava para o transito, pronunciou-se contra as multas, com o primoroso
argumento de que o importante “ndo € multar, mas educar o motorista”.
Tinha obrigagao de saber que em todos os paises de transito civilizado
as multas sdo pesadissimas. Basta notar que, comemorando o fato de
que pela primeira em vinte e cinco anos o numero de mortos no transito
francés havia sido inferior a 10 mil durante um periodo de doze meses
(outubro 1986 a outubro 1987) o jornal Le Monde, conhecido por seu
espirito liberal-humanista, registrou que “... 0 medo do policial e do juiz
mostrou-se eficaz. O governo (socialista) colheu os dividendos da politica
de refor¢o da repressao ...". Erundina sustentou portanto o ponto de
vista exatamente oposto ac da luta para civilizar o transito. Preferiu
lancar férmulas “simpaticamente” eleitoreiras a assumir em relacao a
delingiiéncia motorizada a severidade necessaria para resguardar o
interesse coletivo. Ideologicamente, nesta questdo, optou pelo
liberalismo selvagem...

O mais patético é que, ao incentivar a impunidade no tréansito, ela
penalizou mais cruelmente aquelas camadas que prioritariamente pre-

Perspectivas, Sao Paulo, 22; 161-189, 1999 179



tendia ou dizia pretender defender: os mais pobres, que andam a peg, e
as criangas, vitimas faceis dos delingiientes do transito. As conse-
quéncias retrégradas da pretensa postura “educativa” da entao candidata
petista ficam ainda mais patentes na medida em que o Brasil, além de
ter as mais altas taxas de acidentes por veiculos em circulagao, apresenta
um dos socialmente mais perversos perfis de acidente-tipo. Enquanto
nos paises de trénsito civilizado somente um quarto ou mesmo wmn
quinto das vitimas sao pedestres (na Franga, 23% dos mortos no transito),
entre nés os pedestres atropelados constituem cerca de 60% das vitimas
fatais.®®

E verdade que, eleita, Erundina deu-se conta, com alguma demora,
de que “educar” os delinquientes do transito com férmulas ocas servia
apenas para reforcar a sensagdo de impunidade. Tanto assim que em
1992, disputando a Prefeitura de Sao Paulo, Paulo Maluf, com sua nunca
desmentida falta de escrupulos (Ricupero, perto dele, é um aprendiz),
distribuiu farto material de propaganda anunciando uma anistia que

18 Esses dados referem-se a média dos anos 80. No Rio de Jaueiro, em 1977, dos 2.214 mortos no
trdnsito, 1.532, isto €, 69,19% morreram atropelados (Cf. Jornal do Brasil de 14.5.1978). Vale
insistir: essa taxa revela a barharie dentro da barbarie: ndo somente as piores taxas de acidentados
no transito. mas também o pior perfil de acidentes fatais: em paises de transito mais cvilizado,
0s atropelados estdo entre 20% e 10% do conjuntc dos mortos. Numa matéria intitulada
"Atropelados. 70% dos mortos no transito”, a Folha de S.Paulo de 13.6.1983 esclarece que, a
despeito de altissima, aquela porcentageln, relativa ao municipio de Sao Paulo, havia diminuido
de 1977 para 1982 (de 1.771 para 1.487 mortos pot atropelamento, ou seja, de 77% para 64,6% do
total de mortos no transito, estabilizado em torne de 2,300 mortos-ano). Além de dados e analises,
a matéria traz o relato de um sobrevivente de atropelamento que mostra até onde costurna ir a
turiosa bestialidade dos atropeladores. Numa noite de janeiro de 1977, o fotografo Gilberto dos
Santos foi atropelado na calgada por um Volks que e alta velocidade se chocara com um poste
“Parecia um pesadelo. Eu fiquei debaixo do carro, o motorista deu ré e quebrou minhas duas
pernas”... Ninguem anotou a placa do delinqlente. “Gilberto ficou um ano internado ..." Critica
também “a negligénecia da policia, que iniciou investigagdes apenas trés meses depois do
acidente”. "Ironia do destino: um homem de 65 anos que testemunhou o caso morreu atropelado,
wim ano depois, no mesmo local”. Permitima-nos acrescentar que, se tivesse anotado a placa do
atropelador de Gilberto, teria ao menos feito algo para reduzir o flagelo do qual também iria ser
vitima. A barbarie € sempre mais cruel para os mas fracos ... Nos anos 90, o numero de pedestres
mortos no transito francés oscilou em torno de 1.000 por ano, ou seja, cerca de 10% do numero
total de mortos em acidentes de transito. No Brasil, nenthuma methoria notavel na taxa de pedestres
mortos relativamente ac total de mortos no transito registrou-se desde entdo. Em S3o Paulo, a
taxa de pedestres atropelados permaneceu entre 70% e 60% do total de mortos por acidente de
trénsito desde a virada dos anos 70 para os 80. Ou seja, mais de quatro mortos diarios por
atropelamento. Essa propor¢do se manteve estavel até hoje. Mesmo em 1997, quando ja sob o
efeito positivo exercido pelo novo Codigo antes mesmo de entrar emn vigor, o numero total de
mortos caiu, relativamente a 1993, de 2.436 para 2.042, a taxa de mortos por atropelamento
embora tenha também melhorado (de 61,33% para 54,30%) ainda é escandalosa. Resta esperar
que o novo Cadigo, se ndo for estropiado em sua aplicagao pelos amigos da impunidade, reverta,
ainda que win pouco, tamanha perversidade.
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poria fim ao sofrimento dos motoristas infratores. A iniciativa costuma
render votos, num pais onde o ponto de vista dos rudes e ingénuos
deslumbrados com o automovel tem prevalecido sobre o dos sobrevi-
ventes dos atropelamentos e demais acidentes do trénsito. Rendeu-lhe
o suficiente para ganhar as elei¢des e iniciar um novo ciclo de retrocesso
civilizatorio na megalopole paulistana, que, para infelicidade geral, pros-
seguiu com o afilhado Celso Pitta.

Longe de se cingir a uma atitude individual de Erundina quando
candidata a prefeita de Sao Paulo, o culto a impunidade no transito esta
enraizado no ja aludido humanismo pequeno-burgués que constitul a
ideologia dominante no PT. A promulgacao do novo Codigo, que qualquer
observador de um pais de transito relativamente civilizado consideraria
Uum avango a anomia reinante, ensejou um novo contra-ataque dos
apologistas da impunidade, muitos dos quais, para nosso desalento,
provenientes de membros do PT. Incapazes de distinguir o carater
globalmente reacionario do governo de Fernando Henrique Cardoso
(continuador da ofensiva neoliberal de seu predecessor Fernando Collor)
de medidas objetivamente progressistas, como a iniciativa visando a
combater a selvagem hecatombe do trénsito, criticaram-na
reiteradamente, queixando-se de que as multas ficaram muito altas
(lugar-comum dos infratores de sempre, que atacam a pretensa “industria
da multa” para inocentar a industria da morte, da qual eles proprios sdo
carrascos e vitimas virtuais) e reativando, por intermédio de porta-
vozes significativos, como o vereador Tatto, da Camara de S&o Paulo, a
férmula, mais irresponsavel do que tola, de que o importante é educar
e ndo multar. Nao explicou quem educara os educandos, nem, sobretudo,
quem educara os pretensos educadores.™

19 Um exemplo entre incontaveis outros: em Sao José dos Campos, cidade situada a beira de uma
das mais mortiferas estradas do pais (na Via Dutra ocorrem cerca de 10% do total de acidentes
em rodovias brasileiras), o presidente da Camara Municipal, Carlos de Almeida, que se taz chamar
de "vereador Carlinhos", correligionano de Tatto, ilustrou-se por t3o tola quo tenaz campanha
contra o novo Codigo. A taxa de acidentes da cidade, no € inutil lembrar, ja bateu vanias vezes
o recorde mundial. Em 1983, por exetplo, 14 morreram em acidentes da circulagac 145 pessoas
para uma populacdo de 300 mil. Em Toquio, no mesmo ano, para cada grupo de 300 mil pessoas
morrerain no transito 8,7, em Nova York, 24, e em Sao Paulo, 78. Cf. O Estado de S. Paulo de
22.10.1985. Demasiado otimista, o jornalista autor da matéria anunciou que gragas a um esforgo
da prefeitura e outras autoridades locais os dados relativos a 1984 tinham sido muito mais
encorajadores. Exemplifica dizendo que "... conseguiu-se acabar com os ‘rachas’ disputados por
jovens nas principais avenidas durante as madrugadas”. Quatorze anos depois, ja com o nove
Codigo de Transito em vigor, perigosos iinbecis. jovens e menos jovens, Nao somente em Sao
José dos Campos, continuaim a praticar essa forma radical de estultice motorizada. E o ainda O
Estado de S.Paulo que Informa na matéria “Cédigo néo evita rachas em S. José" (21.6.1998):
“Jovens de S3o José dos Campos ainda mantém o habito de fazer rachas, apesar das severas
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Correio da Cidadania, semanario dirigido por Plinio de Arruda
Sarmpalo, nome que merece respeito como uma das melhores expressoes
do PT, também aderiu a apologia da impunidade, com argumentos que
nao resistem & mais rapida andlise. Explica, com efeito, em editorial
consagrado ao novo Codigo do Transito, que, “sem poder afetar a indus-
tria automobilistica nem o0s ricos e poderosos, so restou acs dirigentes
do pais transformar o motorista em vildo” {Sampaio, 1998). Nao obstante
constatar que as causas principais do problema do transito brasileiro
sdo o “exagerado crescimento do transporte individual e a impunidade
dos infratores” (esta decorrente de haver “uma categoria de pessoas
acima da lei” e da “ineficiéncia do sistema judicidrio”), o editorialista
classifica a nova lei como “draconiana e inaplicavel”.

Além de incoerente, o argumento é inconsistente. Sem duvida, as
montadoras, aproveitando-se do interesse publico, exigem para se
instalar em determinado lugar toda classe de privilégios, vantagens e
isenctes. Sem duvida, “os ricos e poderosos” e mesmo 0s nem tao ricos
nem tao poderosos (pensemos 1nos jovens facinoras que queimaram vivo
um indio em Brasilia e foram condenados a penas ridiculamente
indulgentes) beneficiam-se de muitas formas de impunidade ou quase-
impunidade. Sintomaticamente, ndo € com essa imensa maioria que o
editorialista se identifica e sim com os motoristas, apresentados como
vitimas. Queira ele ou nao, nao foi o novo Codigo que transformou “o
motorista em vildo", mas sdo os infelizmente muito numerosos vildes
do transito que se aborrecem com a possibilidade de virem a ser punidos
pelas barbaridades que habitualmente cometem. E a estes que o edito-
rialista presta solidariedade e ndo aos milhdes de brasileiros vitimados
pelo transito, ou candidatos anunciados a vitimas.

Os fatos, de resto, tém felizmente desmentido as previsdes
derrotistas do jornal petista. Nos trés primeiros meses de ag}hcagéo da
nova lei, o namero de mortos no ransito caiu cerca de 31%." Entre dez

pumgoes ...". Nas avenidas do Bairro Urbanova os “1achas” continuam prosperando. “Os habitantes
temem entrar ou sair de casa a noite”. "Estamos nos tornando reféns desta gente”, resumiu um
morador. “Rachas” e "pegas” ocorrem no Brasil todo, em toda parte onde ha um bando de
perigosos imbecis desocupados: Brasilia, Sd0 Paulo, Campinas, centros politicos e intelectuais
sa0 infestados por esta tauna perigosa. Também motoristas de Onibus praticam “rachas”. Um
exemplo, eatre muitos outros: a 19 de setembro de 1990, por volta da zero hora, os motoristas de
dois énibus maranhenses que se dirigiam para Teresina comegaram um “racha” que terminou
mais a frente num choque mortifero.

Esse dado numérico € referido, por exemplo, em Veja (31) 18 de 6.5.1998. De janeiro a abril de
1998, ocorreram 142 mortes nas rodovias federais do Estado de Sao Paulo, contra 190 no mesmo
pericdo de 1997 (Gazeta Mercantil de 27.5.1998).

2

<=
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e quinze mil mortos a menos em um ano, se a média se mantiver! Mas
o editorialista, decididamente patético, pergunta “como pode o motorista
mover-se sem cometer alguma das numerosissimas infra¢des previstas
na lei”. Os moteristas responsaveis e respeitadores dos direitos alheios
conhecem a resposta.

Algumas ressalvas devem, entretanto, ser levadas em conta para
avaliar os resultados concretos imediatos no novo Codigo. Antes de
mais nada, o fato muito positivo de que o simples anuncio de uma nova
postura do Estado ante a barbarie do trénsito exerceu por si s6 um
nitido efeito na “moralidade objetiva” dos motoristas. Dados recentes
mostram que no municipio de Sao Paulo o numero de mortos no transito
caiu de 2.436 em 1993 para 2.042 em 1997, sendo que o de pedestres
mortos por atropelamento caiu de 1.494 para 1.109 durante o mesmo
periodo. Ainda assim, a porcentagem de pedestres relativamente ao
total de mortos permanece extremamente perversa: nos paises de
transito civilizado, é igual ou inferior a 10%, em Sao Paulo, conforme os
dados ja mencionados, melhorou de 61,3% para 54,3%. Mais da metade
das vitimas fatais da hecatombe motorizada sao pessoas andando a pé!

8 Quem sao, nas ruas, os inimigos do povo?

Desnecessario insistir em que néo é sério pretender falar em nome
do povo sem se dar conta de que a significativa maioria dos pedestres
esmagados por 6nibus, caminhdes e automaoveis pertence as camadas
pobres da populagao, que andam a pé e gue, nos transportes coletivos
de que se servem, sao frequentemente tratados como gado por motoristas
torpes.?! Mesmo quando a fraseologia “antiautoritaria” vem recoberta
de um verniz de esquerda, o fundo é o mais irresponsavel individualismo
liberaldide:* impunidade para os atropeladores. O marxismo bem com-
preendido nos ensina a buscar as contradigées sociais concretas em
cada situacao social concreta. A contradi¢ao ricos contra pobres, a mais
importante do ponto de vista do humanismo pequeno-burgués, é pouco
importante no referente ao transito. Os ricos sdo muito pequena minoria

21 Aos exemplos tipicos referidos na nota 5 poderiamos acrescentar incontaveis outros que
conservamos ein nosso arquivo de imprensa. Houve casos de greves de motoristas protestando
contra as empresas que pretendiam fazé-los pagar as multas que tinham recebido. Uma categoria
de trabalhadores solidaria de infratores contumazes! Imprimem a propria nogao de greve um
conteudo reacionario: deixa de ser luta por melhores salarios e melhores condigbes de trabalho
para se tornar escudo da impumdade e do “direito” de tratar mal os usuarios!

22 Liberaloide, porque, justica se faca, nas metrépoles liberal-capitalistas, o respeito as normas do
transito € incomparavelmente maior.
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da populagédo. Os muito ricos, pequena minoria dentro da pequena minoria,
deslocam-se em helicopteros e jatinhos. Tém poucas oportunidades de
atropelar (no sentido literal, porque no figurado € o que fazem o tempo to-
do) os pobres. Pouca diferenca faz, entretanto, do ponto de vista das vitimas,
ser massacrado na rua (ou na calgada, como muitas vezes 0corre), por um
ricago, por um perueiro, motorista de 6nibus ou caminhoneiro. O efeito € o
mesmo. A contradigdo principal em matéria de transito € a que opde 0 ago
dos veiculos ao 0sso dos pedestres. Nao e do lado destes que se coloca
quem ataca demagogicamente o Codigo de Transito agora em vigor. (Seria
ridiculo, de resto, associar o novo Codigo a este ou a outro governo: tramitou
na lesmice parlamentar durante uma década, sob varios presidentes).

Um democrata digno deste nome néo preconiza abrandamento da
necessaria punigao dos violadores contumazes dos direitos dos cidadaos
sob o pretexto de que alguns ricacos ficardo acima da lei. Mesmo porque
nao é exato afirmar que os ricacos estdo sempre acima da lei e que o
Judiciario é sempre ineficiente. Como qualquer outra contradigdo de
interesses, a que se opde 0s partidarios da irresponsabilidade aos da
responsabilidade social do motorista penetra e atravessa os aparelhos
de Estado e os partidos politicos. E evidente, de resto, que o grau de
impunidade depende da correlagdo de forgas entre os que tém uma
concepcdo feudal-mafiosa do poder politico e os que lutam pela cidadania
democratica. Entre os dois pdlos, fica a massa dos tépidos e indecisos,
que reconhecem em palavras a urgente necessidade de coibir a heca-
tombe provocada pelos infratores crénicos, mas queixam-se das multas
e outras penalidades indispensaveis para reprimir a barbarie.

Sao com efeito muitos 0s ricagos que mataram pobres no iransito e
nem sequer foram incomodados. No domingo 21 de setembro de 1986,
0 industrial M. Machline, magnata da Sharp e da SID Informatica, amigo
de Sarney e de muitos figurdes da auto-intitulada "Nova Republica”,
dirigindo-se no volante de sua Mercedes-Benz ao haras Rosa do Sul, de
sua propriedade, situado em Itatiba, fez um curva na contraméo, des-
trocando um modesto Volkswagen que vinha em sentido oposto. Matou
no ato trés pessoas, inclusive um casal cujos dois filhos pequenos sobre-
viveram com gravissimos ferimentos.?

23 A Folha de S.Paulo de 22.9.1986 reflete bem a atitude bajulatéria de um certo jornalismo: afirma
que o automovel de Machline "rodopiou na pista e colidiu ...", sem coutar que rodopiou por
estar em altissima velocidade, nem enfatizar que fez a curva completaimeite na contramao. Boa
parte da matéria esta consagrada a um elogioso curriculum do milionério, além de pormenorizadas
nforinacoes sobre seu estado de saude. Nenhuma linha, além de nomes e idades, esta consagrada
a familia massacrada.
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Ja o chefe malufista Colasuono, um ano depois, tentou, mas nao
logrou obter igual impunidade para seu filho, que, dirigindo em alta
velocidade, invadiu em alta madrugada um sinal vermelho, chocando-
se com um automovel que acreditara no sinal verde, matando a mo-
torista. A violéncia do impacto foi tal que o carro da vitima, Ana Maria
Corban Armando, capotou trés vezes. O autor do homicidio, Eduardo
Colasuono, que acabara de sair da boate Up and Down, replicou a
testemunhas horrorizadas com a cena (Ana Maria teve de ser retirada
das ferragens pelo Corpo de Bombeiros): “Morreu, morreu, dane-se. Eu
néo machuquei o dedo?” Embora, como ficou demonstrado no processo,
tenham sido usados todos os meios torpes, desde o espancamento de
testemunhas veridicas até descarado falso testemunho de amigos do
réu e um laudo pericial grosseiramente mentiroso, a Justiga paulista,
em duas instancias, condenou o culpado.? Neste caso, ainda que o réu
tenha sido condenado a uma pena ligeira e, sendo primario, dispensado
de cumpri-la, por forga da famigerada Lei Fleury, néo houve completa
impunidade.

Sem duvida, néo basta reprimir. Uma repressao que nio estiver a
servico do cidadao, mas sobretudo da arrecadagao de multas, ndo
resolvera a questao de fundo. Quando vemos que veiculos oficiais, civis
e militares, policiais e administrativos, permitem-se violar com a mesma
desenvoltura que os particulares as normas elementares do transito,
quando constatamos, ndo somente em Sao Paulo (devastada por Maluf
e seu epigono Pitta), mas em toda parte, o péssimo estado da sinaliza-

24 () juiz Lutz Pantaledo, relator do processo 1o Tribunal de Justiga, destacou, entre outias tentativas
por parte do réu de traudar a acdo da Justica, “a falta de credibilidade da prova oral apresentada
pela detesa”. Posteriormente, como informou o jornalista Milton Contreras em ampla noticia na
qual nos apolamos, “trés testemunhas e dois peritos do Instituto de Criminalistica foram ...
denunciados pelo Mimstério Publico: as trés por falso testemunho e os dois por terem elaborado
um laudo falso do local do acidente”. Cf. O Estado de S.Paulo, de 22.7.1990. O acidente ocorreu
a 7 de outubro de 1987, "por volta das 4h30 da madrugada”. No dia 6 de novembro seguinte,
uma testemunha, um vendedor de bilhietes, que ficara “revoltado com a inditerenca” do homicida
(que “dirigia o carro a mais de 100 quildmetros”) apos o desastre, foi "violentamente espancado
por quatro rapazes que disseram ... que ‘'sumisse do pedaco’, além de levarein todos os bilhetes”.
No minitno conivente coin todas estas tentativas de entorpecer a Justica, o politico malufista se
fez acompanhar, dutante o inguérito policial, de agressivos coadjuvantes, como um certo Pedro
Rota, procurador, que provocou grosseiramente o promotor Drausio Barreto. Este, porém, longe
de se intimidar, apontou todas as torpezas com (ue se procurou garantir a impunidade para o
homicidio culposo, que num pals onde 0s ricagos e poderosos nao dispdem dos mesmaos meios
que no Brasll, seria certamente considerado comao dolo eventual. Observou notadamente que “0
Instituto de Criminalistica”, que “leva meses para apresentar um laudo”, no caso de Colasuono
“apresentou-o em apenas 24 horas. E o que é mais estranho: apesar da violéncia do acidente, o
laudo ndo aponta vestigio de nada. Ndo menciona o capotamento... O acidente ocorreu as 4h30,
€ 08 peritos somente chegaram ao local por volta das 10h15" (O Estado de S.Pawvlo de 18.11.1987).
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cdo, assalta-nos aquela velha duvida a que se referiram dois jovens
filésofos alemaes em meados do século passado: mas quem educara os
educadores? F acrescentariamos, pensando nos que governam o pais e
o transito; “mas quem educara os educadores?” A resposta, com certeza,
¢ pratica: depende do resultado da Iuta cultural entre 0 autismo
automobilistico e a ética da cidadania. E indispensavel compreender
que esta luta se inscreve naguela, muito mais ampla e decisiva para
concretizar a democracia. Mais exatamente, para atingir o nivel de
concretude da moralidade objetiva democratica tal como existe nos
paises capitalistas liberais.

9 A logica automobilistica do capitalismo periférico

Atribuir ao capitalismo em geral ou mesmo a industria auto-
mobilistica em especial a principal responsabilidade pelo caos do transito,
como faz, entre outros, o supracitado editorialista do Correio da Cidadania
nao é apenas simplismo, mas sobretudo ocultamento das categorias
econbmicas concretamente pertinentes a situagao de paises dominados
pelo imperialismo, a saber a superexploracdo dos trabalhadores, os
meétodos rudimentares e predatoérios do lucro rapido, a espoliagao das
riquezas nacionais pelos trustes e cartéis estrangeiros (hoje
eufemisticamente, quando nao reverencialmente, chamados de
multinacionais) etc. Com efeito, se pretendermos determinar as bases
econdmicas da questdo, devemos antes de mais nada lembrar que na
maioria dos palses capitalistas, notadamente nas metropoles imperiais,
o transito é razoavelmente civilizado: evocar, em sua planetéria uni-
versalidade, a contradi¢ao fundamental de nossa época, entre o trabalho
e O capital, "explica” tanto a barbérie quanto a cidadania no transito,
tanto um resultado quanto o resuitado oposto, portanto nao explica di-
retamente nada.

Mais pertinente ¢ a categoria de capitalismo dominado ou periférico.
Ela efetivamente explica 0 colossal atraso do metrd em megalépole
como 3do Paulo e Rio de Janeire, o excesso de 6nibus e de automoveis
no transporte de passageiros e o ¢riminoso desmantelamento do
transporte ferroviario de passageiros. Basta comparar nossa situacao
cadtica com o sistema de transportes dos paises capitalistas dominantes,
para constatar a que pornto a subordinacao irrestrita as montadoras é
responsavel pela “matriz” perversa do transporte brasileiro. Mais
exatamente que “subdesenvolvida”, ela é uma expressio concreta do
desenvolvimento do sudesenvolvimento dialeticamente compreendido
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como atraso econémico e cultural provocada nao pela auséncia de
crescimento econdmico e sim por um crescimento social e culturalmente
perverso.

Incontestavelmente o péssimo estado das vias publicas favorece
0s acidentes. Mas em sua esmagadora maioria eles resultam de impru-
déncia, impericia ou negligéncia. Nao é de resto necessario dispor de
fulgurante inteligéncia para notar que, num determinado estado, melhor
ou pior, das vias publicas, a quantidade de acidentes varia em fungao
do grau de (ir)responsabilidade dos motoristas. E o caso de lembrar
que também no referente as vias publicas o PT adotou posi¢gdes mais
do que irresponsaves, claramente reaciondrias. Em Sdo Paulo, durante
a gestdo de Erundina, um vereador petista saiu na frente para instaurar
os chamados “bolsdes residenciais”, eufemismo encobrindo a
privatizacdo de ruas (de bairros burgueses, evidentemente).

Tomemos um s6 exemplo, a degradacdo das rodovias paulistas. A
inoperancia administrativa® e policial-rodoviaria deixa livies as estradas
para a ganancia de plantadores e usineiros da agroindustria, de donos
de frotas de caminhoes, de empreiteiros da construgao civil e de obras
publicas etc. que se habituaram a violar sistematicamente tanto a legis-
lagao do transito quanto a trabalhista. Para aumentar seus lucros,
sobrecarregam caminhdes e carretas muito além dos limites autorizados
(e tecnicamente toleraveis) de tonelagem e impdem péssimas condigdes
de trabalho e seguranc¢a para os motoristas, seus assalariados, que se
vingam nos demais usuarios. £ efetivamente um mataciouro de humanos.
Num ja citado inventario das calamidades da “rodovia da morte”, o
jornalista constatou que “... o0 maior perigo ... esta mesmo no fato de
véarias empresas de transportes darem preferéncia a motoristas jovens
demais, que aceitam salarios mais baixos. Um onibus leva 16 horas
para ir de Sdo Paulo para o Sul, dirigido por dois profissionais em reveza-
mento. Algumas transportadoras exigem que 0 mesmo Percurso seja
coberto por apenas um motorista ... em apenas 19 ou 20 horas. Para
suportar isso, é preciso ser jovem mesmo. E nessa idade, além de faltar
experiéncia, existe arrojo demais, aumentando o perigo”.

Na Via Dutra, cerca de 80% dos acidentes sdo provocados por
caminhoes, entre 0§ quais, assinala uma reportagem, “os mais temidos

25 Os que porventura tenham se deixado influenciar pelas imposturas neoliberais a ponto de imaginar
que a privatiza¢ao das rodovias constituira tator decisivo no soerguimento de “10sso” cambaleante
sistema rodoviario, deviam observar 0 que ocorreu com as ferrovias privatizadas: resultados
pifics no transporte de cargas e anti-socialmente perversa supressao de praticamente tudo que
restava do transporte de passageiros.
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S40 0s que transportam areia ... Nao respeitam nada, nem mesmo o0s
guardas rodovidrios. Sonegam impostos, transportam cargas acima do
peso permitido e, ao retornar aos portos de areia do Vale do Paraiba, di-
rigem em excesso de velocidade chegando a ultrapassar os 110 quilo-
metros/hora”.

Sabemos que um povo s6 tem aquilo que conquista. O novo Codigo
foi promulgado, mas, das regides economicamente mais prosperas as
mais pobres, daquelas onde se implantaram alguns critérios de cidadania
as que permanecem submetidas ao coronelismo mafioso, multiplicam-
se iniciativas visando a castrar a nova legislagao. Se prosperarem, se a
cidadania brasileira perder este combate, ndo lhe restara sendo o triste
conformismo de um dos sobreviventes de um acidente rodoviario,
infelizmente rotineiro, ocorrido na noite de 9 de maio de 1998, que ma-
tou dezesseis jovens que se dirigiam a Campos do Jordao para participar
de um congresso da Igreja Adventista do Sétimo Dia: “Deus permitiu
que isso accntecesse. Estamos preparados porque acreditamos na
ressurreigdo”. Em todo caso, nao parecem acreditar que o transito brasi-
leiro possa se tornar menos mortifero. ..
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w ABSTRACT: This paper tries to analyze the concrete and ideological meaning
of the so many times observed atrophy of the meaning of civility, of citizenship
and of public space in the Brazilian society, as it is clearly seen in the traffic
in everyday life.
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