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Traffic and Violence: a View from the Actor-Network Theory
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Resumo

Este artigo discute o tema transito e violéncias, a partir da descri¢éo de atores que tecem cotidianamente a rede do transito de Chapecé (SC) e
de algumas das vinculages estabelecidas entre eles que configuram situacdes de violéncias, como lesfes e mortes por acidentes de transito.
Para a realizagdo do estudo, utilizou-se o referencial teérico-metodolégico da Teoria Ator-Rede. Foram realizadas entrevistas com pessoas
ligadas a gestdo e a organizagdo do transito, ao atendimento de violéncias e usuarios do transito. Foram pesquisados documentos referentes a
legislagdo, a organizagdo do trénsito e reportagens veiculadas em dois jornais locais e levantadas informagfes quantitativas em banco de
dados. A pesquisa possibilita pensar outras formas de prevencéo de violéncias no transito, deslocando o foco do condutor para a rede que faz-
fazer, dos lacos sociais para a troca de propriedades entre humanos e ndo-humanos.
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Abstract

This article discusses traffic and violence, describing the actors that weave on a daily basis the traffic network of Chapecé (SC), and also
some of the ties they establish that relate to violence, such as injuries and deaths caused by traffic accidents. The study was based on the
Actor-Network Theory theoretical-methodological reference. Interviews were conducted with people that work with traffic management and
organization and also with violence prevention, as well as with drivers and pedestrians. Documents about traffic legislation and organization,
quantitative information in databases and reports from two local newspapers were analyzed. The research enables thinking about alternative
ways to avoid traffic violence, shifting the focus from the driver to the makes-to make network, and from the social ties to the properties
exchange between humans and non-humans.

Keywords: traffic, violence, Actor-Network Theory.
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Introducéo

Estudar violéncias no transito foi uma escolha
que fizemos, em 2009, tendo em vista o alto indice
de acidentes e mortes que acontecem nesse espaco
de circulagdo de pessoas, veiculos e animais. Para
tal, elegemos como cendrio da pesquisa a cidade de
Chapecé (SC), municipio de porte médio, com
aproximadamente 180 mil habitantes, localizado na
regido oeste de Santa Catarina. Como referencial
tedrico-metodol6gico, optamos pela Teoria Ator-
Rede (TAR) que nos possibilitou conceber as
violéncias como tracos deixados pelos atores, a
partir das conexdes da rede de transito da cidade, e
descrever alguns de seus efeitos.

Conceber o transito como uma rede
sociotécnica implica defini-lo como resultado da
vinculacéo entre diferentes elementos heterogéneos,
hibridos de natureza-cultura, do cientifico, do
politico e do tecnoldgico. O principio de simetria
generalizado® (Latour & Woolgar, 1997) nos
permite desestabilizar distin¢bes tradicionalmente
feitas entre esses elementos, pois propde tratar de
modo igual e nds mesmos termos a natureza e a
sociedade. Desse modo, tanto humanos quanto ndo-
humanos (objetos, equipamentos, dispositivos
tecnoldgicos, entre outros) constituem-se atores
(agentes, actantes) quando produzem efeitos na
rede a que estdo vinculados e compBem o que
Latour (2001) denominou coletivo sociotécnico.

O termo coletivo sociotécnico é utilizado pelo
autor para designar as relacbes que se estabelecem
entre humanos e ndo-humanos com intercdmbio de
propriedades. Portanto, ressalta o carater hibrido,
mestico e rizomatico das relagdes, que pode ser
facilmente visto na rede do transito quando, por
exemplo, um carro para diante de um sinal
vermelho ou quando um pedestre utiliza a faixa de
seguranca para atravessar a rua.

Uma das caracteristicas da rede é a sua
estrutura de interconexdo aberta, instavel e
proviséria, na qual cada novo vinculo provoca
modificagbes nas linhas conectadas, imprimindo
novas direcBes. Outra caracteristica é a de que o
ator vinculado a rede “ndo age simplesmente. Ele é
levado a agir tendo em vista a rede de relagdes em
que esta envolvido, sem ser agido por ela” (Arendt,
2007, p. 281).

% Formulado inicialmente por David Bloor como um dos
principios do Programa Forte da Sociologia do Conhecimento
(Paléacios, 1994), esse principio afirma que os padrdes de
explicacdo das teorias nédo deviam diferir entre si, quando se
tratava do erro ou do acerto. Latour e Woolgar (1997) véo além
da sua aplicacdo ao verdadeiro e ao falso e propdem tratar
“igualmente e nos mesmos termos a natureza e a sociedade.” (p.
24).

A descricdo dos vinculos entre os atores, na
rede de transito estudada, foi realizada com base
nas nocdes de translacdo® e de delegacdo que
permitiram identificar algumas trocas de
propriedades entre humanos e ndo-humanos
entrelacados. Para Latour (2001, p. 356), a
translagdo, “em suas conotagdes linguistica e
material, refere-se a todos os deslocamentos por
entre outros atores cuja mediagdo é indispensavel a
ocorréncia de qualquer agdo”. Assim, “as cadeias
de translacdo referem-se ao trabalho gracas ao qual
os atores modificam, deslocam e transladam seus
varios e contraditorios interesses”.

O processo de delegacdo diz respeito ao passe,
a distribui¢do, a troca continua entre humanos e
ndo-humanos®, na qual a atuagdo dos ndo-humanos
transforma a agdo humana e pode envolver,
segundo Latour (2001, p. 216), trés deslocamentos:
atorial (0s ndo-humanos passam a constituir um
novo personagem que produz determinados
efeitos); espacial (0 novo ator ocupa um
determinado espago); temporal (0s ndo-humanos
podem estar presentes o tempo todo e substituir os
humanos).

Para o desenvolvimento da pesquisa, com base
no referencial tedrico-metodoldgico da Teoria Ator-
Rede, realizamos 11 entrevistas a partir de roteiro
semiestruturado, com pessoas ligadas a gestdo e a
organizacdo do trénsito e que atendem casos de
violéncias, em ChapecO: representantes da
Secretaria de Defesa do Cidaddo, do Departamento
de Trénsito, da Policia Civil, da Policia Militar, da
Guarda Municipal de Transito, do Corpo de
Bombeiros e também usuéarios do trénsito.
Efetuamos pesquisa documental abrangendo a
legislacdo e organizacdo do trénsito e reportagens
sobre violéncias no transito publicadas nos jornais
regionais Diario do Iguagu e Sul Brasil, no
primeiro semestre de 2009. Também fizemos
levantamento de dados quantitativos referentes a
frota de veiculos de Chapecd, com base no banco
de dados do Denatran, Ministério dos Transportes,
e &s mortes no trdnsito no municipio, disponiveis no
Sistema de Informagdes sobre Mortalidade (SIM —
Datasus).

Para a apresentacdo e discussdo dos resultados,
inicialmente descreveremos alguns atores que
compdem a rede do trénsito, atores que ficam
visiveis quando nos referimos a estrutura,

* Também denominada tradug&o.

® Segundo Latour (1994, p. 136), “o humano esta no proprio ato
de delegagdo, no passe, no arremesso, na troca continua das
formas. E claro que ele ndo é uma coisa, mas as coisas também
ndo sdo coisas”. Assim, a “natureza humana consiste no
conjunto de seus delegados e de seus representantes, de suas
figuras e de seus mensageiros”.
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organizacdo e gerenciamento desse espaco. Em
seguida, descreveremos os tragos e as conexdes de
atores na rede, evidenciando as préaticas
consideradas violentas, as formas como elas sdo
produzidas e alguns elementos relacionados a
seguranca no transito.

O transito na cidade de Chapeco: alguns
atores da rede

Segundo Latour (2006), as interagcdes entre 0s
atores da rede ndo sdo sindpticas, ou seja, em um
curso de acdo, apenas algumas entidades sdo
visiveis em um dado momento, ndo sendo possivel
listar todos os atores de uma cena, ja que sao
numerosos demais e fazem parte de maquinarias
complicadas que se tornam invisiveis em certos
momentos quando cumprem o papel de
intermediarios®.

No que diz respeito & organizagdo do transito,
podemos citar alguns atores visiveis no momento
da pesquisa, como o Cédigo de Transito Brasileiro
(CTB), o Sistema Nacional de Transito, a Diretoria
de Defesa do Cidaddo, a Policia Militar, a Policia
Civil, o Corpo de Bombeiros, o Servico de
Atendimento Médico de Urgéncia (SAMU). Porém,
devemos considerar que, em outros momentos,
atores que estavam invisiveis durante a pesquisa
podem emergir e tornar-se visiveis na rede.

Cddigo de Transito Brasileiro (CTB)

O CTB, lei 9.503 de 1997, é um ator que
interage  nessa rede, definindo nogdes e
propriedades que caracterizam esse espago e
regimentos para a sua gestdo. O transito é definido
pelo cddigo como a utilizagdo de vias por pessoas,
veiculos e animais, isolados ou em grupos,
conduzidos ou ndo, para fins de circulacéo, parada,
estacionamento e operacdo de carga e descarga
(Art. 1°, 81°).

O CTB estabelece que “o transito em condigdes
seguras ¢ um direito de todos e dever dos drgdos e
entidades componentes do Sistema Nacional de
Transito” (Art. 1°, § 2°). Esse sistema, que também
atua nesse cenario, estd vinculado a 6rgdos da
Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios, tendo por finalidade ‘“planejamento,
administracdo, normatizacdo, pesquisa, registro e
licenciamento de veiculos, formacéao, habilitagdo e
reciclagem de condutores, educacdo, engenharia,

® Latour (2001, p. 351) diferencia mediadores de intermediarios:
“se um intermediario é plenamente definido por aquilo que o
provoca, uma mediagdo sempre ultrapassa sua condigdo”,
implicando transformacéo, deslocamento.

operagdo do sistema viario, policiamento,
fiscalizacdo, julgamento de infracdes e de recursos
e aplicagdo de penalidades” (Art. 5°).

Sistema Nacional de Transito

O Sistema Nacional de Transito ¢ composto
pelo Conselho Nacional de Trénsito (Contran), que
é o coordenador do sistema, pelos Conselhos
Estaduais de Transito (Cetran) e pelo Conselho de
Trénsito do Distrito Federal (Contrandife), que sdo
6rgdos normativos, consultivos e coordenadores;
pelos 6rgdos e entidades executivos rodoviarios de
transito da Unido (Denatran), dos Estados e dos
Municipios (Detrans); pela Policia Rodoviaria
Federal; pelas Policias Militares dos Estados; pelas
Juntas Administrativas de Recursos de Infrac6es
(JARI).

A partir da lei 9.503 de 1997, os municipios
assumem a responsabilidade por planejamento,
projeto, operacdo e fiscalizacdo do trénsito, ndo
apenas no perimetro urbano, mas também nas
estradas municipais. Passam entdo a desempenhar
tarefas de  planejamento,  regulamentacéo,
sinalizacéo, fiscalizagéo, aplicacdo de penalidades,
pesquisas estatisticas e educagdo de transito. Em
Chapecd, o 6rgdo que desempenha esse papel é a
Secretaria de Defesa do Cidaddo.

Secretaria de Defesa do Cidadao

A Secretaria de Defesa do Cidaddo é um 6rgéo
municipal, criado pela Lei Complementar n. 400, de
12 de abril de 2010, e desempenha fungdes ligadas
a Geréncia de Transito e Terminais, &
Coordenadoria de Defesa Civil e a Coordenadoria
de Seguranca. Essa Secretaria € incumbida da tarefa
de gerenciar atividades de trénsito, langamento e
impugnacdo de multas, servicos de fiscalizacdo
eletronica de velocidade, monitoramento eletrénico
de video, servigos de notificacdo e aplicagdes de
penalidades e controle do servico de
estacionamento. Ela €, ainda, responsavel por
desenvolver estudos e projetos de transporte e acdes
visando a educagdo, sinalizagdo e seguranga no
transito.

Policia Militar

A Policia Militar, segundo a legislagao,
também é um oOrgdo executivo do transito. Na
descricdo de suas atividades, sua atuacdo € definida
como policiamento ostensivo de  transito,
desenvolvendo agdes como orientacdo do trafego,
atendimento e socorro em acidentes, remocao,
retencdo e apreensdo de veiculos em situacdo
irregular, fiscalizagdo de documentos de porte
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obrigatorio, autuacdo por infracdo de transito e
participacdo em campanhas educativas.

Policia Civil

A Policia Civil também compde a rede que
configura o trénsito. Segundo o Entrevistado F, no
que diz respeito ao transito, a Policia Civil trabalha
na parte repressiva, na apuracdo de todas as
infragdes penais. “Além disso, toda a administragado
dos servicos de transito, carteira de habilitacéo,
documentos de veiculos também sdo feitos pela
Policia Civil de Chapeco.”

Corpo de Bombeiros

Outro drgdo que atua no transito é o Corpo de
Bombeiros, que faz o atendimento as vitimas de
acidentes. “A nossa missdo constitucional é de fazer
0 atendimento das vitimas de acidentes de transito
[...]- N6s temos feito mais do que isso, n6s temos
feito vérias campanhas educativas para minimizar
as sequelas.” (Entrevistado B). Em Chapecd,
também o Servico de Atendimento Movel de
Urgéncia (SAMU) participa do atendimento as
vitimas de acidentes, em alguns casos.

Os 6rgaos citados podem ser concebidos como
atores que atuam na rede que compde o transito de
Chapecd, na qual é planejado e monitorado o
espaco de circulacdo e sdo atendidos os acidentes
que ocorrem no municipio. Nessa rede, ainda pode
ser identificada mais uma infinidade de atores que
efetivam o seu funcionamento: o espa¢o geografico
no qual a cidade foi construida, a forma das vias, 0s
usuarios, o nimero de veiculos, a sinalizacdo, entre
outros.

A projecdo do sistema viario do trénsito de
Chapecé foi citada varias vezes pelos entrevistados
como um fator de organizacéo, por se tratar de uma
cidade bem-planejada. Como exemplifica o
Entrevistado C, “a cidade foi projetada como um
tabuleiro de xadrez”, com ruas quadradas e largas,
facilitando a fluidez nesse espaco.

A via

A via pode muitas vezes parecer um
intermediario silencioso. Apenas quando passamos
por um buraco ou quando o canteiro central nos
impede de dobrar a esquerda é que ela é visualizada
e percebemos o efeito produzido por ela. De acordo
com Latour (2001), h& wum processo de
obscurecimento, no qual a produgdo conjunta de
atores e artefatos é inteiramente opaca, como uma

caixa-preta’. Porém, quando h4& um momento de
crise, em que é produzido um efeito ndo esperado,
essa acdo conduz a uma dispersdo dos atores da
rede, que passam a ser visiveis, e aquilo que
comumente consideramos um agente pode revelar-
se composto de varios atores.

A via pode ser considerada um ator, mas ante
uma crise, um buraco na pavimentacdo ou um
canteiro que impede de dobrar a esquerda, é
possivel observar que é constituida por uma rede,
composta de outros atores, humanos e ndo-
humanos, que passam a ficar visiveis. O proprio
Codigo de Transito Brasileiro a define como uma
superficie por onde transitam veiculos, pessoas e
animais, compreendendo a pista, a calgada, o
acostamento, a ilha e o canteiro central.

Portanto, ao abrirmos a caixa-preta que
constitui a via, podemos conhecer entidades que até
entéo estavam silenciosas, mas que contribuem para
a sua existéncia e estabilidade. Além do CTB, que a
define, podemos citar 0s engenheiros que a
planejaram, as maquinas que fizeram o seu tracado,
o asfalto que a constitui, a pintura sobre o asfalto
que delimita as pistas, o acostamento, os meios-fios
que desenham seus limites e que formam os
canteiros centrais.

Latour (2006) chama a atencdo para 0 modo
como se d& a interagdo entre os atores e afirma que
nenhuma relacéo local é isot6pica, ou seja, 0 que
age a0 mesmo tempo em um determinado lugar
provém de outros lugares, de outros momentos e de
atores  heterogéneos. Em  Chapeco, para
entendermos as formas das vias, precisamos
conhecer um pouco do processo de sua construgéo,
tornando visiveis atores que em outro momento
estdo invisiveis.

O sistema viario de Chapecé

A projecdo do sistema viario de Chapeco
reporta-nos aos primeiros colonizadores, que
abriram algumas ruas e definiram seu tracado, ao
relevo que contribuiu para essa formacdo, a
projecdo da cidade, aos veiculos utilizados etc. O
desenvolvimento da cidade, o maior nimero de
habitantes, o crescimento dos bairros, a organizagédo
da cidade, as modificacdes que foram surgindo ao

" Segundo Latour (2000, p. 14), a expressdo caixa-preta "é
utilizada em cibernética sempre que uma maquina ou um
conjunto de comando se revela complexo demais. Em seu lugar,
é desenhada uma caixinha preta, a respeito da qual nao é preciso
saber nada, sendo o que dela entra e o que dela sai." O que
importa, entdo, ndo é a sua histéria nem o seu funcionamento
interno, nem a rede comercial ou académica para sua
implementacdo, mas o que se pde e 0 que se tira da caixa-preta.
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longo do tempo sdo elementos que contribuiram
para a condicdo atual. Como exemplo, citamos as
obras no transito realizadas em 2004. Hass (2006)
relata que tais obras foram financiadas pelo Banco
do Desenvolvimento do Estado de Santa Catarina
(Badesc), sendo divididos os recursos entre a
sinalizacdo semaforica e vertical, executada pela
empresa Engenharia Urbana Ltda. (Unica), a
sinalizacdo horizontal, executada pela empresa
Virtual Sinalizagdo Viria Ltda. e a conservacéo e
manutencdo, de responsabilidade da empresa
Planaterra Terraplanagem e Pavimentacdo Ltda.
Essas empresas, apesar de terem atuado no passado,
ainda estdo presentes no espaco, pois deixaram
marcas na rede, transformaram-na, colaborando
para a sua composicao atual.

Sinalizagéo

Outros atores presentes na rede do trénsito
estdo ligados a sinalizagdo: placas, seméforos,
rotulas, lombadas fisicas, redutores de velocidade,
pinturas viarias e agentes de transito. Esses atores
humanos e ndo-humanos geralmente estdo bem
visiveis na rede.

O CTB define a sinalizag8o vertical como um
meio de comunicagdo colocado em posicdo vertical,
fixado ao lado ou suspenso sobre a pista,
transmitindo mensagens permanentes e,
eventualmente, varidveis, utilizando simbolos e
legendas pré-reconhecidas e legalmente instituidas.
Essa forma de sinalizagdo esta presente nas placas,
que podem ser de regulamentacdo, adverténcia ou
indicac&o.

As placas de regulamentacdo, de cor branca,
vermelha e preta, mostram as proibigdes,
condices, obrigagdes ou restricdes no uso das vias;
o descumprimento das placas de regulamentacéo é
considerado infracdo de transito. Nas placas de
adverténcia, sdo utilizadas as cores amarela e preta;
nelas ha um carater de recomendacdo: chama-se a
atencdo dos usuérios para condicGes potencialmente
perigosas. Outras placas presentes nessa rede sdo as
de indicagdo, com a finalidade de orientar os
condutores, informar percursos, distancias servigos
auxiliares e transmitir mensagens educativas.
Apresentam-se em Vérias cores, como branca,
verde, azul etc., dependendo da sua funcéo.

Existem outras formas de sinalizagdo, como é o
caso da sinalizacdo horizontal, que, de acordo com
0 CTB (1997),

E um subsistema de sinalizago viaria que se utiliza
de linhas, marcacdes, simbolos e legendas, pintados
ou apostos sobre 0 pavimento das vias. Tem como
funcdo organizar o fluxo de veiculos e pedestres;
controlar e orientar os deslocamentos em situagfes

com problemas de geometria, topografia ou frente a
obstaculos; complementar os sinais verticais de
regulamentacéo, adverténcia e indicagao. (p. 139).

Estdo incluidas nessa forma de sinalizagdo as
pinturas vidrias — que delimitam as pistas, 0s
estacionamentos, as paradas de veiculos, as faixas
de travessia de pedestres — e desenhos de simbolos
ou legendas sobre a pista. As linhas de divisdo de
fluxo podem ser continuas ou tracejadas, indicando
a possibilidade ou ndo de ultrapassagem.

Na delimitacdo e controle de estacionamento, a
cor da linha é indicativa de permissdo ou proibicdo
e a forma do tracejado indica como deve ser
estacionado o veiculo. Os desenhos e simbolos
sobre a pista servem como complementacdo a
sinalizaco vertical, sendo desenhadas sobre a pista
flechas indicando o sentido, que pode ou ndo ser
obrigatério, inscricdes como “pare” ou “devagar
escola”, entre outras. Essa forma de sinalizacdo
também tem suas peculiaridades, como a ocorréncia
de desgaste dessas pinturas sobre o pavimento, 0
que dificulta visualiza-las.

Existe ainda o que o CTB chama de
dispositivos e sinalizacdo auxiliares que servem
para incrementar a visualizagdo da sinalizacdo ou
de obstéaculos a circulagdo, tornando mais eficiente
e segura a utilizacdo da via. Podemos listar alguns
desses atores presentes no transito de Chapecé: é o
caso das tachas e dos tachdes, que sdo retdngulos
fixados no pavimento, contendo unidades refletoras
que acompanham a pintura da pista. Esses atores
sdo descritos no codigo como dispositivos
delimitadores.

Também hd os dispositivos de canalizagdo que
sdo postos sobre a superficie pavimentada com o
intuito de evitar que os veiculos transponham
determinado local ou faixa de trdfego. Tém carater
temporério e se diferenciam dos de protecdo
continua, fixados na via, como no caso das barreiras
de concreto.

H& ainda os dispositivos auxiliares de
sinalizacdo, como 0s cones, cavaletes e tapumes,
que sdo utilizados em situagbes especiais e
temporarias (obras, por exemplo) e situacbes de
emergéncia (como acidentes), com o objetivo de
alertar o condutor, canalizar ou bloquear o transito.

O agente de transito e o condutor também
atuam nesse cendrio; o condutor, quando sinaliza
por meio de gestos uma acdo futura, por exemplo,
quando gesticula indicando que vai dobrar a
esquerda. O agente de transito também se utiliza de
gestos e de sinal sonoro para ordenar o fluxo.

O seméaforo é outro ator da sinalizacdo do
transito: consiste em uma sinalizagdo eletrénica
luminosa com a fungéo de controlar deslocamentos.
Existem duas formas dessa sinalizacdo: uma de
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adverténcia e outra de regulamentacéo; na primeira
a funcdo é chamar a atencdo para um obstaculo ou
situacdo perigosa. Os semaforos instalados na
cidade de Chapecod tém como funcdo efetuar o
controle do transito nos cruzamentos, alternando o
direito de passagem de varios fluxos ou pedestres, 0
que o CTB denomina de Sinalizagdo Semaférica de
Regulamentagdo. Sendo pré-estabelecidas, as cores
verde, amarela e vermelha podem estar nos lados da
via ou suspensas sobre ela.

Outra forma de efetuar o controle de trafego
nos cruzamentos sdo as rotulas. Nelas, a preferéncia
é do primeiro veiculo que entrar; em uma via com
duas pistas a preferéncia é do veiculo que esta
transitando na pista da direita. A escolha entre as
sinalizacbes é feita considerando o ndmero de
veiculos que circulam pelo espago em questdo. O
Entrevistado A cita o exemplo de um cruzamento
onde estava havendo muita fila:

Ali teria que ter um seméaforo de no maximo trés
tempos, nds estdvamos com um de quatro tempos,
entdo dava muito veiculo na avenida. [...] a gente
chegou a opinido entdo que tinha que passar para a
rétula. Comecou a fazer contagem de veiculos, pra
ver se uma rotatdria suportaria o fluxo de veiculos
[...]. Dai a gente tentou primeiro com uma rétula de
cone, pra ver se haveria uma possibilidade dessa
rétula suportar, em um espago menor. Agora a gente
esta ampliando-a, porque chegou a conclusdo que,
se ela naquele espago menor suportava, € s6 alarga-
la mais e fazer duas pistas.

Ha também os redutores de velocidade, que se
apresentam principalmente em forma de lombadas,
eletrdnica e fisica, e também de tachdes.

Veiculos

Outros atores ndo-humanos que fazem parte
dessa rede sdo os veiculos. Segundo o CTB, Art.
96, esses atores podem ser classificados conforme
sua tracdo, espécie e categoria. Quanto a tragdo, o
veiculo pode ser automotor, que é a grande maioria
nas vias de Chapeco; de propulsdo humana,
representados principalmente pelas bicicletas; de
tragdo  animal, utilizados em  Chapecd
principalmente para a coleta de materiais
reciclaveis; reboque e  semirreboque. A
classificacdo quanto a espécie divide-se em
veiculos de passageiros, veiculos de carga, misto de
passageiro e carga, de competicdo, de tracdo,
especial (ambulancia, viatura etc.) e de colecdo. A
divisdio quanto a categoria difere os veiculos
oficiais, que sdo de representacfes diplomaticas,
reparticbes  consulares  etc., dos  veiculos
particulares, de aluguel e de aprendizagem.

Essa classificagdo dos veiculos pelo CTB
evidencia a rede que estd implicita. Quando
observamos a espécie, a tracdo e a categoria do
veiculo, percebemos que esse ator é, na verdade,
uma rede de outros atores, pois é composto por
inimeras pecas e vinculacdes que resultam na sua
movimentagdo. Toda a rede “trabalha” para o
melhor deslocamento do veiculo. E, quando esse
efeito desejado ocorre, hda um obscurecimento dessa
rede, que se torna um ator na rede do trénsito.
Somente quando ha algum problema, um efeito
indesejado, é que os outros atores podem ser
observados.

Outra questdo que demonstra a infinidade de
atores presentes no transito e também no veiculo é
0 Certificado de Registro e Licenciamento do
Veiculo. Segundo o Art. 130 do CTB, “todo o
veiculo automotor, elétrico, articulado, reboque ou
semirreboque, para transitar na via, deverd ser
licenciado anualmente pelo 6rgdo executivo de
trdnsito do Estado, ou do Distrito Federal, onde
estiver registrado o veiculo”. Esse registro
possibilita uma articulagdo dos veiculos com os
6rgdos regulamentadores do transito, permitindo
aos 6rgaos conhecer e controlar o fluxo de veiculos
nas vias.

A partir desses registros, que integram o banco
de dados do Denatran, é possivel conhecer um
pouco da realidade do transito de Chapecé e o
ndmero de veiculos que trafegam nas vias. A
categoria veiculos abrange automdvel, caminhdo,
caminhdo  trator, caminhonete, = camioneta,
ciclomotor, micro-0nibus. Se observarmos o
nimero de veiculos registrado em Chapecé no
periodo de 2002 a 2009, verificamos que houve um
aumento bastante significativo: em 2002, o nimero
era de 48.889 veiculos e, em junho de 2009, sete
anos e meio depois, 0 nimero subiu para 99.251
veiculos. Portanto, houve um aumento de 103%,
crescimento mais elevado que o da frota nacional
de veiculos, que, no mesmo periodo, cresceu 58,6%
(de 35.523.633 em 2002 para 56.326.617 veiculos
em maio de 2009).

O nUmero de motocicletas em Chapecé
também cresceu consideravelmente nesse periodo,
superando o crescimento geral de veiculos. Em
2002, eram 6.430 motocicletas registradas no
municipio, nimero que passou para 17.198 em
junho de 2009. Houve, portanto, um aumento de
167%, crescimento também mais elevado que o
nacional, que foi de 134% (em 2002 havia
4.945.256, chegou-se a 11.581.786 motocicletas em
maio de 2009).

O registro de veiculos permite conhecer a
quantidade aproximada de veiculos que circulam no
municipio. Porém, como Chapecé é considerada a
“capital do oeste catarinense” e recebe diariamente
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um ndmero consideravel de visitantes que se
deslocam até o municipio para transacdes
comerciais, tratamentos médicos etc., ha influéncia
dessa demanda no numero de veiculos que trafegam
nas vias da cidade.

Violéncias no transito: tracos e conexdes
de atores na rede

Durante a pesquisa, buscamos investigar as
concepgdes de violéncia presentes no espaco e as
praticas que sdo vinculadas a essa categoria,
levando em  consideragdo as  mdltiplas
possibilidades de definicdo que o termo violéncia
comporta na rede estudada (Bonamigo, 2008).

Nas entrevistas realizadas, percebemos que
parte dos 6rgdos que atuam no transito ndo faz uso
da palavra “violéncia” quando se refere aos abusos
e crimes cometidos nesse espago. O Entrevistado G
descreve algumas possibilidades de nominages de
acles ai presentes:

A violéncia no transito, ela é uma visdo lato sensu
expressa pelo cometimento de atos criminosos ou de
infracBes administrativas previstas no cédigo de
transito. Por exemplo, se o sujeito dirige com
excesso de velocidade, é uma violéncia no transito.
[...] Mas tecnicamente, pra nés, a gente define como
crime de transito ou infracdo administrativa de
transito.

Para o Entrevistado G, had outras formas de
violéncias praticadas nesse espago, como a
“agressdo verbal e gestual, agressdes através de
gestos e palavras, isto é, o camarada corta a frente
ou fica um pouquinho parado na sinaleira, ja tem
outros buzinando e xingando o sujeito”.

A pavimentacdo de autoestradas sem
sinalizacéo ou fiscalizacdo eficientes, avenidas sem
lombadas ou valetas, ruas e pracas mal sinalizadas
sem controle de trafego sdo vistas por Gullo (1998)
também como violéncias, pois, na auséncia de
sinalizacbes e pardmetros gerais, cada usuario
decide 0 que é ou ndo permitido, aumentando a
possibilidade de acBes inesperadas, 0 que pode
contribuir para a ocorréncia de acidentes.

A palavra violéncia também foi utilizada para
abranger comportamentos de desrespeito as regras
de transito, como ilustrado a seguir:

As praticas mais comuns é a falta de respeito com as
leis e as normas de transito, o desrespeito ao direito
alheio, a falta de empatia, falta de cidadania e
principalmente 0 mau comportamento do prdprio
condutor com o sistema viario de forma geral.
(Entrevistado C).

Segundo alguns entrevistados, o ndo respeito as
regras de transito, além de poder ser considerado
uma forma de violéncia, estabelece conexdes que
contribuem para a producdo de outras violéncias, ja
que abre possibilidade de efeitos inesperados, como
os acidentes de transito.

Devemos considerar que no Brasil as mortes
decorrentes de acidentes de transporte classificam-
se em primeiro lugar no grupo de Mortalidade por
Causas Externas®. Na realidade de Chapecd, no
periodo de 1998 a 2008, houve um aumento de 73%
no ndmero de mortes por acidentes de transporte,
segundo as informagcdes disponibilizadas no banco
de dados do Sistema de Informacfes sobre
Mortalidade (SIM).

Segundo o Departamento Nacional de Transito,
acidente de transito é todo o evento ndo intencional
envolvendo pelo menos um veiculo, motorizado ou
ndo, que circula por uma via para trénsito de
veiculos.

Para Rozestraten e Dotta (1996), na prética,
90% dos acidentes ocorrem nas imediagdes de
placas ou sinaliza¢des que aludem para a existéncia
de um problema. Portanto, podem ser considerados
decorrentes também da negligéncia, imprudéncia e
impericia de condutores.

Nas entrevistas, alguns atores foram destacados
na configuracdo dos acidentes de transito: condutor,
alcool, velocidade e ndmero de veiculos.
Examinaremos cada qual em suas conexdes na rede
de transito de Chapecé.

Para o Entrevistado E, “a pessoa que se
embriaga e sai com o veiculo, ela esta assumindo o
risco de cometer uma violéncia contra outra pessoa,
uma lesdo corporal”. O entrevistado refere-se ao
condutor como responsavel pela agéo e ao veiculo e
ao alcool como instrumentos da agdo. No entanto, a
partir do ponto de vista da TAR, outra forma de
entendimento é possivel. O condutor, o veiculo e 0
alcool podem ser considerados como atores que
operam na rede do transito, com possibilidades de
associacdo entre eles.

Latour (2001) afirma que cada ator tem um
objetivo, mas quando atores diversos se associam
emerge um novo ator e ocorre uma translagdo de
objetivos. Ou seja, 0 vinculo que se estabelece entre
eles modifica os objetivos originais e constitui um
novo objetivo. Portanto, a vinculagdo entre uma
pessoa, um veiculo e o alcool vai constituir um
novo ator pessoa-alcool-veiculo e o efeito é
decorrente da relacdo que se estabelece entre os

8 A denominagdo “causas externas” ¢ utilizada pela Organizagio
Mundial de Sadde para fazer referéncia a mortalidade provocada
por um conjunto de eventos que engloba todas as formas de
acidentes, suicidios, homicidios, as mortes ocorridas nas guerras
e aquelas advindas de confronto com a policia.
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atores; um ator ndo domina o outro, constitui-se um
processo em que ndo cabe estabelecer causalidade,
pois todos sdo afetados pelo vinculo.

Para Latour (2001), considerar a simetria entre
a acdo dos humanos com ndo-humanos torna
possivel ultrapassar a ideia do carro e do alcool
(ndo-humanos) como ferramentas submetidas ao
controle do humano e, também, suplantar a versao
materialista de que o carro e o alcool podem
dominar a pessoa. Portanto, ao analisarmos
separadamente os atores veiculo, condutor e alcool,
ndo localizamos uma intencdo a priori de causar
danos ou acidentes. Porém, na jun¢do do carro, que
pode andar a uma velocidade alta, da pessoa que
conduz o veiculo para deslocar-se e do alcool que
influencia sua percepcdo, temos um novo ator,
pessoa-veiculo-alcool, e a configuracdo de um novo
objetivo, o deslocamento de um veiculo em alta
velocidade por um condutor embriagado que podera
causar danos em seu curso, como no exemplo
citado pelo Entrevistado A:

[...] principalmente nos finais de semana, quando o
pessoal bebe, sai de show, acaba discutindo I&
dentro e acaba usando muitas vezes um veiculo pra
bater no outro. Isso tem muito, ndo é raro, é o que
mais tem aqui. O cara bebe e joga o carro em cima
do outro. (Entrevistado A).

Nessa descricdo, o Entrevistado A faz
referéncia ao veiculo como uma ferramenta, um
intermediario usado para uma agressdo. No entanto,
Latour (2001) nos ensina a conceber os atores ndo-
humanos como mediadores, ou seja, eles ndo
apenas transportam a agdo e a intencdo, mas as
modificam. A pessoa objetiva se deslocar no
espaco, o veiculo tem como fungdo o transporte, o
alcool possibilita relaxar. Porém, quando esses
atores se juntam, constituindo um novo ator, ndo é
possivel prever a configuragdo dos novos objetivos
e seus efeitos.

Duas reportagens, publicadas nos dois jornais
regionais pesquisados, Diario do Iguagu e Sul
Brasil, do dia 23 de marco de 2009, exemplificam
uma associacao dos trés atores. As sessBes policiais
trazem respectivamente as seguintes manchetes:
“Motorista embriagada ¢ detida pela Policia
Militar” e “Mulher embriagada provoca acidente e
foge”. As reportagens relatam um mesmo caso de
uma jovem de 25 anos que, ap0s passar no sinal
vermelho em um seméaforo no centro de Chapeco,
foi abordada por policiais militares que, engquanto
faziam a autuacdo, verificaram que ela ndo tinha
habilitacdo e estava com sinais visiveis de
embriaguez, além de serem informados pelo
condutor de outro veiculo que a referida condutora
havia batido no veiculo dele minutos antes.

Nesse exemplo, os efeitos decorrentes da
vinculacdo dos trés atores na rede do transito foram
o desrespeito a sinalizacéo, a infracdo ao CTB e um
acidente, com fuga do local. Essas préaticas podem
ser consideradas formas de violéncias, pois, além
de provocarem danos em outras pessoas, colocam
em risco a propria pessoa que estda conduzindo
embriagada e sem os requisitos exigidos pelas leis
de trénsito.

Como vimos, outro fator muito citado na
configuracdo de acidentes foi o alto nimero de
veiculos existente em Chapec6. O Entrevistado G
explica que hd uma frota de aproximadamente 97
mil veiculos emplacados em Chapec6 e a populagéo
é de aproximadamente 180 mil pessoas, tendo-se
uma média aproximada de um veiculo para cada
duas pessoas, numero considerado bastante
elevado®.

Associada a questdo do grande numero de
veiculos, foi ressaltada a da falta de preparacdo do
condutor para dirigir em Chapeco:

A grande dificuldade do transito em Chapeco6 é o
condutor, eu acho que o nosso condutor, ele ndo
esta preparado para dirigir o veiculo numa cidade
que, em pouco tempo, [...] menos de uma década,
teve uma explosdo de veiculos e de motos. Entdo ele
ndo esta preparado, tem hébitos de dire¢do de 20,
30 anos atras e que estdo sendo transmitidos pra
geragdes atuais. (Entrevistado B).

Para o Entrevistado B, Chapecd é uma cidade
planejada, com uma boa légica de transito, com
condi¢es para fluir melhor. No entanto, o condutor
ndo acompanha essa ldgica e tem dificuldade em
respeitar a sinalizacéo:

[...] eu acho que o condutor nosso [...] é aquele que
quer parar na frente da loja, na frente do banco, ndo
anda uma quadra, ndo respeita a sinalizacdo, na
rétula ndo da preferéncia para quem esta na rétula,
é comum ultrapassar o sinal vermelho. Entdo essa
falta de conscientizagdo do motorista, que eu acho
que é o ponto negativo e que interfere numa logica
de transito que era pra ser excelente. (Entrevistado
B).

Essa questdo também pode ser compreendida a
partir da nogdo da simetria entre humanos e ndo-
humanos na rede. O condutor dirige o veiculo, mas
ndo é o Unico responsavel pelas acBes e pelos
efeitos na rede. A sinalizagdo, a via, e o prdprio
veiculo, que sdo atores ndo-humanos, associam-se
ao condutor na producéo dos efeitos. As placas de

® Podemos comparar essa taxa com a nacional, que é de 15,88
habitantes para cada veiculo registrado, e com a estadual, que é
de 1,96 habitantes para cada veiculo registrado.
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sinalizacdo, por exemplo, indicam a velocidade da
via, as possibilidades de conversbes, as
preferenciais etc.; o funcionamento do carro pode
influenciar na sua direcdo, pois, em caso de mau
funcionamento, vai incitar uma forma diferenciada
de conducdo, ou mesmo pode obrigar o humano a
parar; as condi¢cdes do asfalto também definem a
velocidade a ser produzida, ou mesmo 0 percurso,
um buraco, por exemplo, vai obrigar 0 motorista a
desviar. Dessa forma, quando se planejam e se
executam acles de prevencdo no transito, toda a
rede deve ser abrangida e todos os atores devem ser
considerados.

Outro fator a ser considerado é o processo da
habilitacdo do condutor, que resulta na obtencdo da
Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH) e nos
remete a outra infinidade de atores, como o0s
manuais tedricos, 0s instrutores, as aulas préticas,
as avaliacBGes (tedrica, pratica e psicoldgica) as
quais o condutor é submetido. Podemos considerar
que a imprevisibilidade dos efeitos da vinculagdo
entre o carro e 0 condutor ndo habilitado é maior do
que entre o carro e o condutor habilitado pela CNH.

A velocidade, conforme  mencionada
anteriormente, também foi indicada pelos
entrevistados como um ator que produz um transito
violento:

Depois dessas novas lombadas até que melhorou,
antes era mais violento, mas precisava ainda que o
pessoal diminuisse um pouco mais a velocidade,
porque é muita velocidade no nosso transito. Se
diminuir a velocidade, o pessoal tiver um pouco
mais de compreensdo no transito eu acho que vai ter
bem menos acidentes, bem melhor para dirigir.
(Entrevistado J).

O Entrevistado D frisa que “a grande questdo
dos acidentes aqui é a velocidade, o nosso pessoal
tem o pé pesado, eu chamo assim, ndo consegue
ficar atras de ninguém”. No entanto, o Entrevistado
F nos chama a atengdo para o fato de que “o
transito ndo tem que ser lento nem rapido, ele tem
que fluir”. Segundo Rozestraten (1988), a
velocidade é considerada excessiva quando é alta
demais para a situacdo. Nesse caso, a velocidade
contribui, mas ndo é o Unico determinante de um
acidente, é necessario levar em consideragdo o
ambiente e a possibilidade da via, pois a velocidade
possivel em uma autoestrada é incompativel com a
velocidade na qual se deve trafegar em uma via
urbana.

Com relacdo a essa questdo, torna-se necessario
conhecer ndo s6 a classificacdo das vias pelo
cédigo, mas também o trafego do local. Esse é o
papel da Geréncia do Tréansito: verificar as
possibilidades do local, conhecer mais a respeito

dos atores humanos e ndo-humanos que trafegam e
atuam nesse espaco para, entdo, determinar qual a
velocidade compativel com essa rede, que nédo
coloque em risco o seu funcionamento e que
contribua para uma maior fluidez. Um exemplo é o
aumento da velocidade méxima nas lombadas
eletrénicas em algumas avenidas de Chapec6, em
janeiro de 2009: era de 40 km/h, foi aumentada para
50 km/h. Segundo o Entrevistado D, essas
mudancas visaram melhorar o fluxo do transito:

Verificou-se pela quantidade de veiculos naquela
regido, falando de avenidas Sdo Pedro e Atilio
Fontana, onde nés ja temos, sé na Efapi, em torno
de 50 mil habitantes, somando-se ao pessoal que vai
para Unochapecd, que é a unica via de escoamento,
a 40 km/h estava dando congestionamento em
muitos locais, entdo a 50 km/h ele vai dar um fluxo
maior.

Porém, o entrevistado explicou que essas
mudancas sdo de efeito tempordrio: em pouco
tempo, com o aumento constante do nimero de
veiculos em Chapec6, vdo ser necessarias outras
medidas, como a constru¢do de passarelas para a
travessia de pedestres, permitindo assim que possa
ser aumentada a velocidade méaxima e
possibilitando maior fluxo sem colocar em risco
outros atores que utilizam o espago, como é 0 caso
dos pedestres.

Ao citar a implantagdo de passarelas, o
entrevistado torna visivel outro ndo-humano na
rede, construido para tornar seguro o deslocamento
das pessoas ao atravessar vias. Como exemplo, 0
Entrevistado D relata uma experiéncia de instalacdo
de uma passarela, em frente a uma agroindustria,
que acabara ndo sendo utilizada por todas as
pessoas:

No inicio dessa passarela eles deixavam até uma
pessoa para anotar 14, quem ndo passava la
receberia algum tipo de puni¢do por parte da
empresa. N&o deu certo, num ano s6, nds tivemos
seis Obitos embaixo da passarela, pessoas que
trabalhavam na empresa, que eram terceirizados e
que ndo queriam passar pela passarela. A empresa
adotou entdo colocar a tela em cima do divisor de
pista Ia, para deixar mais distante o local para o
pessoal atravessar a rua e forcar eles a passar na
passarela.

Na descricdo do Entrevistado D, é possivel
avaliar que a insercdo da passarela ndo alterou a
forma de todos os pedestres atravessarem a avenida,
ou seja, a entrada desse elemento na rede ndo teve o
efeito esperado. O ator ndo-humano “passarela”
objetiva dar seguranca ao pedestre no momento de
atravessar a via. Porém, muitas vezes, o objetivo é
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atravessar a via em um menor tempo e a simples
instalacdo da passarela ndo modificou tal objetivo.
Foi vinculado entdo um segundo ator; um humano
para anotar quem transgredia as regras para
posterior punicdo. Também ndo foi eficiente, pois
0s Obitos continuaram a ocorrer. Entdo, foi
vinculado um terceiro ator a rede: a tela sobre o
divisor de pista, para tornar mais dificil a passagem
do pedestre na via. Nesse caso, mesmo que O
objetivo do pedestre continuasse sendo atravessar
rapidamente a via, 0 caminho mais curto passou a
ser a passarela. Assim, a tela de protecdo
possibilitou transladar o objetivo dos pedestres. A
recomendacdo “utilize a passarela que ¢ mais
seguro” foi substituida por “utilize a passarela que é
o caminho mais curto” e produziu o efeito desejado:
diminuir os atropelamentos naquele local.

Desse modo, transladar objetivos é modificar
interesses, o que significa ‘“oferecer novas
interpretagdes desses interesses e canalizar pessoas
para direcdes diferentes” (Latour, 2000, p. 194).
Vejamos outro exemplo, citado por Latour (2001):
a construcdo de um quebra-molas em frente a uma
escola onde circulavam muitos alunos, a fim de
diminuir a velocidade dos veiculos que por ali
trafegavam. O quebra-molas permitiu transladar o
objetivo “diminua a velocidade para ndo atropelar
os alunos” para “va devagar para proteger a
suspensdao do seu carro”. O autor discute que “a
primeira versdo do motorista apela para a
moralidade, o desinteresse esclarecido e a
ponderacdo; a segunda para 0 egoismo puro e a
acdo reflexa” (Latour, 2001, p. 214). Ele ressalta
ainda que, no lugar de placas e seméforos, foram
utilizados pelos engenheiros concreto e asfalto, o
qgue implica também uma alteragdo na propria
substancia expressiva.

Consideramos que a Teoria Ator-Rede
contribui para o estudo de violéncias no transito, ao
possibilitar que se coloquem em andlise as relagGes
entre atores humanos e ndo-humanos e os efeitos de
suas associa¢les, combinacles, justaposicdes. Para
tal, Law (2003) considera importante que sucessos
e fracassos sejam explicados simetricamente, ou
seja, devemos considerar em termos similares ndo
apenas as préaticas implicadas em situacBes de
falhas nas rotinas do transito (os acidentes), mas
também em situacBes de acertos, explorando as
rotinas que funcionam bem.

Cardoso e Cukierman (2007, p. 96), com base
no estudo de um acidente aéreo, sugerem que um
acidente poderia ser “investigado como um sintoma
de rompimento de relagBes. Dessa forma, deveriam
identificar-se as relacBes que se romperam e ndo 0s
atores que falharam”. Assim, para a prevencao de
novos acidentes, poderia ser providenciada “uma
nova configuracdo das relagcBes para recompor a

rede, substituindo as relacBes fracas por outras,
mais fortes, mais estaveis” (p. 96).

Portanto, para o estudo e entendimento de
violéncias que ocorrem no transito, como 0s
acidentes, a Teoria Ator-Rede nos possibilita
levantar novos questionamentos: que atores,
humanos e ndo-humanos estdo envolvidos na rede
tecida pela configuracdo da situacdo em questdo?
Que conexdes entre atores foram efetuadas? Houve
a entrada de algum novo ator na rede? Aconteceu
alguma interagdo imprevista? Houve a ruptura de
alguma relagdo? Além disso, é importante observar
as praticas implicadas nas rotinas de transito que
funcionam bem para que conexdes que produzem
seguranca e fluidez no transito possam ser
fortalecidas.

Seguranga no transito

Quando se discute o tema da prevencdo de
acidentes de transito, geralmente buscam-se formas
de sensibilizar as pessoas para que se voltem a
preservacéo da vida e do bem comum. Porém, esse
é um discurso quase utdpico na questdo do transito.
Muitas redes e conexdes fazem parte desse espaco,
sdo infinitas as ramificacbes que podem surgir, séo
inimeros os objetivos dentre os atores que ocupam
esse espaco: chegar ao trabalho no horério, garantir
estacionamento em determinado local, testar a
poténcia do veiculo etc., e nem sempre a busca de
seguranga esté entre eles.

Muitas campanhas procuram mostrar as
pessoas formas de atuacdo esperadas, visando a
seguranga no transito.

A gente quer trabalhar com a imprensa, com o radio
e a televisdo principalmente. Um minuto do transito
nas horas que mais tem audiéncia na televisdo, no
horario do meio-dia e no horario das oito horas.
Entdo vai ter dicas |4, de como fazer, o certo e o
errado, e ai a pessoa através daquela aquisicéo 14, e
cada semana ou cada quinze dias trabalhar uma
regrinha pratica, como que se deve portar em uma
rotatoria, o porqué de usar o cinto, entre outros,
entdo vai ser um minuto destinado a conscientizagdo
da populagdo, e ai depois se entra com a
fiscalizagdo, também, como volto a dizer ha
necessidade. (Entrevistado D).

Essa perspectiva de prevengdo apela para a
moralidade e o bem-estar coletivo. Para Latour
(1992), constantemente procuramos por elos sociais
que sejam “fortes o suficiente para juntar-nos, ou
por leis morais que seriam inflexiveis o suficiente
para fazer com que nos comportassemos
propriamente” (p. 1). No entanto, as pessoas nem
sempre respondem a essa versdo; muitas vezes
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estdo mais preocupadas consigo mesmas, querem o
que é melhor para elas.

Latour (1992, p. 1) nos alerta para o fato de
que, quando apenas “adicionamos elos sociais, ndo
ha equilibrio”, conseguimos apenas ‘“humanos
flexiveis e moralidades fracas”. Algo falta. O autor
sugere que, “para equilibrar nossos valores da
sociedade, nds simplesmente temos de deslocar
nossa aten¢do dos humanos para 0s ndo-humanos”
(p- 1). Como exemplo, cita uma estratégia utilizada
em Paris para tornar as calcadas mais seguras.

E verdade que, em Paris, nenhum motorista
respeitard um sinal (por exemplo, uma linha branca
e amarela proibindo estacionar), nem mesmo uma
calcada (que é uma linha amarela mais um meio-fio
de quinze centimetros); entdo, ao invés de
incorporar no parisiense uma habilidade consciente
e intra-somatica, autoridades preferem ainda
alinhar um terceiro designado (pesados blocos com
formato de pirdmides truncados e espacados de
maneira que 0S carros ndo conseguem passar
através deles). (Latour, 1992, p. 19).

Ou seja, ao delegarmos nossas competéncias a
ndo-humanos, podemos, muitas vezes, alcangar
efeitos desejados. Como exemplo, citamos uma
situacdo vivida por Latour (1992). Seu filho era
muito velho para uma cadeira de bebé e muito novo
para um cinto de seguranca, e Latour estava
cansado de gritar a todo 0 momento para ele ndo
sentar no meio do banco traseiro, pois, se houvesse
frenagem, poderia ser arremessado, e de tentar
para-lo com o seu brago direito. Instalou entdo em
seu carro, como acessério, uma barra de ferro
almofadada, delegando a ela a competéncia de
manter o seu filho seguro. Desse modo, o acessério
traduziu a sua voz, tornou-se uma extenséo do seu
brago direito e assumiu a competéncia de evitar que
seu filho se machucasse.

Outro exemplo é o pedido de melhoria de uma
via de um bairro de Chapecé por seus moradores,
relatado por reportagem no Jornal Diario do
Iguacu de 28 e 29 de marco de 2009. Os moradores
apontam a precariedade de estacionamentos e a
inexisténcia de passeios'® como fatores de risco
para a populacdo. Ou seja, buscam delegar a um
ndo-humano (passeio) a competéncia de deslocar os
pedestres da pista onde circulam os carros, para que
ndo haja atropelamentos.

A partir do conceito de coletivo sociotécnico e
do principio de simetria entre humanos e ndo-
humanos, discutidos anteriormente, podemos
pensar programas de prevencdo que concebam o

1% parte da calgada destinada & circulagdo exclusiva de pedestres
e, excepcionalmente, de ciclistas.

trdnsito como uma rede e os humanos e néo-
humanos como atores dessa rede. Assim, trata-se
ndo apenas de focalizar o comportamento dos
condutores e dos pedestres, mas também de estudar
a vinculacgdo entre todos os atores, humanos e nao-
humanos, buscando conex8es que produzam bons
efeitos, como a segurancga e a fluidez no transito.

Para Latour (1992), “estudar relagdes sociais
sem 0S ndo-humanos ¢ impossivel”, pois cada
humano delega vinculos como parte do nosso
mundo social. Portanto, “conhecimento,
moralidade, habilidade, for¢a, sociabilidade ndo sdo
propriedades de humanos, mas de humanos
acompanhados por sua comitiva de personagens
designadas” (p. 22).

Considerac0es finais

Entre as muitas possibilidades de estudar as
violéncias no transito, optamos, por meio do
referencial tedrico-metodoldgico da Teoria Ator-
Rede, por descrevé-las como tragos deixados pelos
atores humanos e ndo-humanos em suas conexdes
durante o processo de tecedura da rede do transito.

Para conhecer o ftransito, seguimos a
recomendagdo de Latour (2006), abrindo espaco
para a rede e os atores que a fabricam tornarem-se
visiveis, de modo a observar 0os movimentos, o
fluxo de mudancas e as agdes presentes no transito.
Foi possivel identificar agenciamentos, algumas
conexdes que resultam em violéncias no tréansito,
como os acidentes de transito que causam danos e
mortes. As conexfes que mais se destacaram foram
condutor-alcool-veiculo; ndmero de veiculos-
habilitacdo para dirigir-sinalizacdo; condutor-
veiculo-velocidade; circulagdo de pessoas na pista-
veiculo-velocidade. S&o vinculagBes importantes
que devemos analisar quando buscamos reduzir a
possibilidade de futuros acidentes. No entanto, é
necessario que outros atores, em suas conexoes,
também sejam considerados: a forma da via, a
forma de pavimentacdo, as deficiéncias na pista, a
iluminacéo, o estado da sinalizacdo, o estado do
condutor, o tipo de veiculo, o estado do veiculo,
entre outros.

Assim, quando planejamos e executamos agdes
de prevengdo no transito para torna-lo mais seguro,
0 maior nimero possivel de atores humanos e nao-
humanos deve ser considerado tendo em vista a
rede de inter-relagdes que configura o transito.
Como nos sugere Latour (1992), para melhor
compreender as relagdes sociais, precisamos
estudar também as media¢Bes dos ndo-humanos.
Trata-se entdo de deslocar o olhar do condutor para
a rede que faz-fazer, dos lacos sociais para a troca
de propriedades entre humanos e ndo-humanos.
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