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Resumo

Este estudo quanti-qualitativo objetivou conhecer os padrées
de mobilidade cotidiana adotados pelos frequentadores de uma
universidade privada, bem como compreender o significado que
os participantes atribuem ao carro. Para sua viabilizacdo foram
aplicados 600 questionarios e realizados cinco grupos focais com
39 sujeitos. A investigacdo ocorreu entre os meses de novembro de
2009 e janeiro de 2010. No tratamento e analise das informacdes
coletadas foram utilizadas duas estratégias: estatistica descritiva
para os dados quantitativos e Analise de Conteudo baseada em
Bardin, para os dados qualitativos. Os resultados ressaltaram que
a maioria dos entrevistados locomove-se predominantemente de
automovel particular, escolha que é motivada principalmente por
uma percepgao acentuada de risco de violéncia. Ademais, o carro
é compreendido a partir de atributos objetivos e subjetivos: além
de atender as necessidades de locomogdo de seus usudrios,
condicionadas pela vida e pelo contexto citadino onde habitam,
confere aos entrevistados "status" social e sentimentos de poder
e liberdade.

Palavras-chave: Mobilidade cotidiana, significado do carro,
pesquisa quanti-qualitativa.

The Meaning of the Car and the Everyday
Mobility
Abstract

This quantitative-qualitative study aimed to know everyday's
mobility patterns used by the people who attend a private university.
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It also intended to understand the meaning that the participants
attribute to the car. For its viability 600 surveys were applied and
five focal groups were established with a total of 39 individuals. The
investigation took place between the months of November 2009 and
January 2010. The quantitative data was examined using descriptive
statistical analysis, while the qualitative data was interpreted upon
a content analysis based in Bardin. The results highlighted that
most of the interviewed move predominantly by private automobile,
this choice being made due to a high perception of violence risk.
Furthermore, the car is seen from objective and subjective attributes:
aside from fulfilling the needs of locomotion of users, conditioned
by the life and city context of where they live, it also offers social
status and feelings of power and freedom.

Keywords: Everyday mobility, meaning of the car, quantitative-
qualitative research.

La Importancia del Coche y la Movilidad
Cotidiana

Resumen

Este estudio cuantitativo y cualitativo investigo los patrones de
movilidad cotidiana adoptadas por patronos de una universidad
privada, asi como la comprension del significado que los
participantes adhieren al coche. Para habilitar 600 cuestionarios
fueron administrados y llevados a cabo cinco grupos de enfoque
con 39 sujetos. La investigacion se llevo a cabo entre los meses de
noviembre de 2009 y enero de 2010. En el tratamiento y analisis de
la informacion recopilada se utilizaron dos estrategias: estadisticos
descriptivos de datos cuantitativos y de andlisis de contenido con
base en Bardin, para los datos cualitativos. Los resultados indicaron
que la mayoria de los encuestados se mueven predominantemente
en coche privado, estando eso motivado principalmente por una
aguda percepcion de riesgo de violencia. Por otra parte, el coche
se entiende desde los atributos objetivos y subjetivos: ademads
de cumplir con las necesidades de locomocion de sus usuarios,
condicionadas por la vida y el contexto de la ciudad en la que
habitan, posibilita a los entrevistados estatus social y sentimientos
de poder y libertad.
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Palabras-clave: Movilidad cotidiana, significado del coche, la
investigacion cuantitativa y cualitativa.

La Signification de la Voiture et la Mobilité
Quotidienne

Résumé

Cette étude quantitative et qualitative a cherché a identifier les
schémas de mobilité quotidienne adoptés par les étudiants, les
professeurs et le personnel d’une université privée et a comprendre
le sens qu’ils attachent a la voiture. Pour son développement, 600
questionnaires ont été appliqués et cing groupes de discussion
ont été organisés avec 39 sujets. L'enquéte a eu lieu entre les mois
de novembre 2009 et janvier 2010. Deux stratégies ont été utilisées
pour le traitement et I'analyse des informations recueillies: les
statistiques descriptives pour les données quantitatives et I'analyse
de contenu basée sur Bardin, pour les données qualitatives. Les
résultats ont indiqué que la plupart des répondants se déplace
principalement en voitures particuliéres, un choix qui est lié a une
perception accrue du risque de violence. En outre, la voiture est
percue a partir de ces attributs objectifs et subjectifs: en plus de
satisfaire les besoins de mobilité de ses utilisateurs conditionnés
par la vie en ville et le contexte dans lequel ils vivent, elle donne
aux répondants un statut social et le sentiment de puissance et de
liberté.

Mots-clés: Symptéme, lien social, nom-du-pére, Engels et
Marx, Freud et Lacan.
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Introducao

Em todo o mundo os problemas de mobilidade urbana tém se
destacado como um dos mais presentes e incbmodos na vida co-
tidiana. No Brasil, e em muitos outros paises, o deslocamento das
pessoas pelas areas urbanas esta cada vez mais dificil. O nimero
de automéveis parece exceder o espaco disponivel nas ruas, uma
vez que este aumento da frota de veiculos ndo foi acompanhado na
mesma proporcao e velocidade pela expansdo da malha viaria, que
se tornou incapaz de suportar o fluxo de trafego existente, ocasio-
nando lentiddo, aumentando o risco de acidente e potencializando
0O stress generalizado da populacéo.

A literatura na area de mobilidade urbana (Mello, Pires, Ojima
& Marandola, 2004; Araujo, 2004; Balbim, 2004; Mortari & Euzébio,
2009) aponta que, sem sombra de duvida, na maioria das circuns-
tancias o grande vilao dos congestionamentos do transito no Brasil
é o automovel individual que, apesar de servir a aproximadamen-
te 20% da populagéo, pode ocupar até 80% das vias publicas nas
grandes cidades.

Um exemplo desse stress cotidiano pode ser verificado em
Fortaleza, a quinta cidade mais populosa do Brasil tendo hoje, se-
gundo o Censo de 2010 (IBGE, 2011), 2.452.185 habitantes. O
Departamento Estadual de Transito no Ceara (Detran-CE, 2011)
informa que entre dezembro de 2000 e dezembro de 2010 a frota
da capital dobrou, aumentando de aproximadamente 353 mil para
cerca de 707 mil veiculos. Em 2010, o aumento médio da frota foi
de quase 7200 carros por més, e no ano de 2009, ao todo, foram
86.277 carros novos que entraram nas ruas desta capital.

Diante desta realidade, torna-se compreensivel que traje-
tos que no passado eram percorridos em poucos minutos, hoje se
leva até horas para completa-los. Tal situacao nao parece mais ser
especifica dos horarios de pico, quando a velocidade média dos
veiculos é de 20 km/h, mas pode ser verificada em quase todos os
horarios do dia. Relatos cotidianos sobre as dificuldades de circu-
lagdo ressaltam os danos ocasionados pelas perdas de tempo no
transito e geralmente sdo acompanhados de demonstracées de ir-
ritacao e estresse (“Av. Washington Soares”, 2010).

Os problemas de mobilidade urbana tém se destacado como

RevisTa MAL-ESTAR E SUBJETVIDADE - FoRTALEZA - VoL. XII - N° 1-2 - p, 359- 388 - mar/uun 2012



364  Svivia CavaLcante, GLEICE ELALL TEREZINHA FacanHa ELias, HELENI SanTos BarreRa DE Souza PiNTo,
AnceLa Maria pa CosTa ArauJo, Mavara PinHo pe GarvaLHO £ OLaa Davasceno NogUERA DE Souza

uma das questdes mais presentes na vida cotidiana de Fortaleza e
tém se mostrado mais intensos em areas de expansao, notadamen-
te na regido sudeste, em torno de uma das radiais de crescimento
da cidade, cuja principal via é a Av. Washington Soares, onde se
situa o campus da universidade objeto deste estudo. Diversos dis-
positivos sociais, tais como, o Forum Clévis Bevilaqua, o Centro de
Feiras e Eventos, diversas faculdades e colégios, um conglomera-
do comercial de vulto e crescentes empreendimentos imobiliarios
comerciais e residenciais de médio e grande porte concentram-se
em seu entorno. Todas estas instituicdes, equipamentos e empre-
sas constituem, portanto, importantes pélos geradores de trafego,
fazendo com que, desde sua inauguracao em 1998, o fluxo de
veiculos na Av. Washington Soares, tenha ultrapassado em muito
os calculos previstos. Segundo dados do Departamento Estadual
de Transito (Detran), atualmente, pelo menos 50 mil veiculos tra-
fegam, por dia, por esta via, com picos de até dois mil carros por
hora, segundo nimero divulgado pelo Controle de Trafego em Area
de Fortaleza - CTAFOR da Autarquia Municipal de Transito - AMC
(Diério do Nordeste, 04.09.2010). ).

A observacéo e vivéncia desses impasses nos levaram a esta
proposta investigativa que, corroborando um propésito maior de
produzir conhecimento sobre as inter-relagdes pessoa-ambiente no
contexto cultural do Nordeste brasileiro sob a égide da Psicologia
Ambiental, foi delineada na perspectiva de construir conhecimen-
to compativel com as novas demandas urbanas.

O estudo foi realizado no campus de uma universidade par-
ticular situado em uma das margens da via de escoamento citada,
frequentado por aproximadamente 23 mil alunos distribuidos em
seus cursos de graduacdo e pds-graduacao, 1100 professores e
1000 funcionarios, que se alternam em suas idas e voltas ao local
nos trés turnos. Esse locus mostrou-se adequado para acessar o
objeto de estudo pretendido, ja que a maioria de seus frequentado-
res é constituida por jovens e adultos das classes privilegiadas que
utilizam automovel particular como principal meio de transporte.

As investigagdes foram empreendidas com base em um es-
tudo quanti-qualitativo e tiveram como objetivo:

e realizar um mapeamento das formas preferenciais de mo-

RevisTA MAL-ESTAR E SUBJETIVIDADE - FORTALEZA - VoL. XII - N° 1-2 - p, 359- 388 - mar/uun 2012



O SiaNiFicapo bo Carro E A MosiLibADE CoTpiana 365

bilidade dos alunos, professores e funcionarios da universidade
investigada, através da caracterizacao e identificacdo dos meios
de transporte utilizados;

e identificar como os deslocamentos sao realizados e as mo-
tivagcdes que os fundamentam;

e compreender o significado do carro e de seu uso, bem
como o significado do ato de dirigir para a populacéo investigada.

O trabalho efetivado sera apresentado em quatro itens.
Inicialmente se discorrera sobre mobilidade, para facilitar o enten-
dimento deste conceito. Depois sera explicitado o método utilizado
seguido da andlise e interpretacédo dos dados, subdividida em dados
quantitativos e dados qualitativos. Ao final, uma analise conjunta do
material coletado apresentara as proposi¢cées conclusivas.

Sobre Mobilidade

A mobilidade é uma caracteristica dos seres vivos,
mais especificamente dos animais, que diz respeito a sua capacida-
de de ir de um lugar para outro em busca de satisfazer necessidades
e objetivos experimentando, nesse ir e vir, sentimentos de liberdade
e realizacdo. O deslocamento é tao intrinseco ao homem, que nem
sequer chega a constituir um direito na Declaragcado Universal dos
Direitos Humanos (ONU, 1948). No entanto, ndo se atenta para a
importancia dessa prerrogativa, a menos que se seja privado dela,
por acidente, doenca, cerceamento de liberdade ou por restricbes
socioambientais, a exemplo dos engarrafamentos. Apenas quando
a pessoa € obrigada a permanecer imdével, apesar de sua imensa
capacidade de adaptacao, é que percebe o quanto o movimento
ou a auséncia dele faz diferengca em sua existéncia.

Pode-se dizer que, de uma maneira geral, a mobilidade é
a capacidade e a forma como os individuos se deslocam nos es-
pacos. A partir de uma perspectiva mais ampla, ela é condicionada
pelo contexto social, pois a maneira como os deslocamentos sao
realizados é influenciada por diversos fatores relacionados a eco-
nomia, as normas e crencas sociais, ao significado que se atribui a
transicédo entre os espacos etc.
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O processo de tecnologizacao das formas de mobilidade
se deu a partir do século XIX, como um dos desdobramentos da
Revolugéo Industrial. Os deslocamentos didrios passaram a ser fei-
tos por meio de veiculos - trens, bondes etc. —, que aumentaram
a velocidade de chegada aos destinos visados. Com a redugéo do
tempo gasto nesses deslocamentos, as pessoas se permitiram per-
correr distancias maiores e, em consequéncia, o espaco ‘se dilatou’.
Assim sendo, houve uma alteracao na configuragdo do espaco,
mais especificamente, na configuracao das cidades, modificando
também a maneira de os homens se relacionarem com o meio ur-
bano. Com efeito, as pessoas deixaram de ser regidas pela ordem
do natural — a terra, o clima, as estagoes, entre outras coisas — e
passaram a ser orientadas pelo que € mecanizado: o natural pas-
sou a ser subjugado por imposi¢cdes econdmicas.

Duarte (2006) esclarece esse aspecto, informando que o ad-
vento da industrializacdo ndo somente fez surgir novas modalidades
de transportes, mas também modificou as relagdes de producéo
e reproducao da circulagdo humana. Com o surgimento da estra-
da de ferro e das linhas de metrd no século XIX, vé-se emergir um
novo conceito de rede viaria. A cidade passa entéo a ser dividi-
da por fluxos de circulagédo, sendo criados espacos proprios para
a passagem dos transportes. N&o se trata da divisdo de espacos
distintos numa mesma via, como se observa nos primérdios do
surgimento dos veiculos, quando estes eram em numero reduzido
e dividiam as ruas com os pedestres. Trata-se da segregacao de
fluxos distintos, separando pedestre e veiculo e os diferentes vei-
culos entre si. Sem a construcao dessas vias proprias a circulacéo
permaneceria lenta. Assim sendo, durante varias décadas, a solu-
¢ao encontrada para a ampliagdo sistematica da infraestrutura de
circulagéo foi a modificagdo da malha viaria por meio da destruicao
do patriménio edificado.

No século XX, o que se vé ¢ a priorizacdo quase que abso-
luta dos espacos para os veiculos. O planejamento das cidades se
da, por conseguinte, em torno de questdes referentes a viadutos,
construcdo e alargamento de vias, sinalizacao de transito e es-
tacionamentos: se entende os veiculos como meio prioritario de
circulagdo. Para consolidar essa nova forma de perceber e organi-
zar o espacgo urbano, foi necessario cindir veiculos de pedestres,
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sendo construidos espagos proprios para aqueles que circulam a
pé: as calgadas. Assim, quando o automoével surgiu como veiculo
prioritario, as vias ja estavam organizadas, de forma que este veiculo
pode circular livremente nas malhas viarias. A emergéncia do auto-
movel e seus privilégios levaram-no ao topo da cadeia tecnoldgica.

A questédo dos deslocamentos ¢ tdo antiga quanto a pro-
pria civilizagdo — até as tribos mais isoladas procuravam meios
de facilitar o transporte dos materiais necessarios —, dessa forma,
qual é entdo a problematica que a mobilidade apresenta na atua-
lidade? Como essa problematica é enfrentada e que caminhos se
vislumbram em médio e em longo prazo para minimizar ou resol-
ver, embora parcialmente, as dificuldades resultantes do acumulo
de veiculos?

A par das especificidades das formas encontradas pelos su-
jeitos para se deslocarem, os meios de transporte atuais envolvem
mais do que aspectos positivos, trazendo diversos prejuizos a va-
rias dimensdes da vida cotidiana. Nas cidades brasileiras, hoje, a
maioria da populagao se desloca por intermédio do transporte ro-
doviario, isto é, por meio de automovel. Seja ele publico ou privado,
individual ou coletivo, esse meio de transporte tem sido utilizado em
massa, resultando em malhas viarias congestionadas, estresse no
transito, mortes por acidentes, além de na queima de combustiveis,
que prejudica o ambiente e a salde da populacéo.

Na atualidade, no Brasil, a preferéncia pela utilizacdo massiva
do automovel e, em especial, pelo carro particular como meio espe-
cifico de transporte, tem uma motivacao histérica. A inviabilizagdo
dos transportes publicos utilizados ha algumas décadas, como os
bondes € os trens, facilitou a ascensao do 6nibus como modelo de
transporte publico. Todavia, segundo Duarte (2006, p.39),

as concessoes para a exploracéo das linhas de 6nibus ndo
se fizeram acompanhar dos indispensaveis investimentos
em mecanismo de controle, por parte do poder publico,
que assegurassem a boa qualidade do servico prestado a
populacdo. Desta forma, ndo obstante a falta de outras op-
¢oes, o sistema de transporte por énibus transformou-se
num servico de baixa qualidade, ao atendimento das clas-
ses trabalhadoras, sem acesso ao transporte particular.
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Desse modo, a partir das consideragdes produzidas até
aqui, fica claro que se esta fazendo referéncia a mobilidade no es-
paco geografico que pode assumir, segundo Balbim (2004), uma
tipologia articulada em volta das dimensdes temporal € espacial
do movimento:

1) Temporal: deslocamento com intencdo de retorno num
curto espaco de tempo (movimento circular de ida e volta) ou, ao
contrario, auséncia de intengao de retorno breve (movimento linear);

2) Espacial: deslocamento interno ao lugar de vida ou
para fora desse lugar.

Como resultado do cruzamento destas dimensdes, se
obtém quatro tipos de mobilidade espacial, com excecdo do se-
dentarismo e do nomadismo. Sao eles: a)‘mobilidade cotidiana’
(movimento interno e ciclico); b)‘mobilidade residencial’ (movimento
interno e linear); c)‘viagens e turismo’ (movimento externo e ciclico)
e d)'migracdes’ (movimento externo e linear).

Para fins deste trabalho vale destacar a mobilidade coti-
diana, que diz respeito aos deslocamentos ciclicos (idas e voltas)
realizados cotidianamente pela populacao seja para o trabalho,
escola ou outros destinos, cria habitos e forja comportamentos.
Também chamada de urbana, esta mobilidade € importante por
sua repeticao diaria e porque gera custos — financeiros, temporais,
energéticos e psicoldgicos (Moles, 1976) — que podem ser fonte de
sofrimento para os citadinos, como por exemplo, o stress causado
pelos congestionamentos. Alias, nas cidades contemporaneas, de-
vido a diversos fatores ja mencionados anteriormente, o principal
beneficio oferecido pelos meios de transporte enquanto ampliacéao
do movimento do homem, muitas vezes, desaparece, sobressaindo
principalmente os custos relativos as esperas, ao desgaste emocio-
nal e fisico (referente a atencdo que deve ser dispensada durante
os deslocamentos para que nao ocorram acidentes), a poluicao (em
quase todas as suas dimensoes) e as diversas outras problema-
ticas acarretadas pelos meios motorizados, relacionadas ao meio
ambiente, ao condutor do veiculo ou aos demais fatores envolvi-
dos no movimento cotidiano da vida na cidade.
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Método

As investigacdes realizadas podem ser definidas como des-
critivas, de carater exploratério. Também podem ser caracterizadas
como pesquisas de campo, por terem sido desenvolvidas em um
ambiente especifico e natural — o campus de uma universidade
privada situada em Fortaleza. Foram realizadas entre os meses
de novembro de 2009 e janeiro de 2010. As duas vertentes que
constituiram a pesquisa se distinguem pelos aspectos quantitati-
vos e qualitativos, contudo, formam um continuum de um projeto
quanti-qualitativo.

A etapa quantitativa objetivou realizar um levantamento da
mobilidade cotidiana dos sujeitos, tendo sido complementada pelo
estudo qualitativo sobre o significado do carro e do ato de dirigir,
principal modal de transporte da populacéo investigada.

O questionario foi a técnica de pesquisa escolhida para o ma-
peamento das condi¢des de mobilidade da referida populagéo. Esse
instrumento mostra grande complexidade devido a sua necessaria
adequacéo aos objetivos da pesquisa, ao contexto da investigagéo
e ao perfil dos sujeitos entrevistados (Albarello, 1997). Foi escolhido
como a técnica ideal para a coleta dos dados, uma vez que se obje-
tivou atingir uma amostra significativa dos diversos segmentos que
compdem a populacao alvo: professores, alunos e funcionarios da
instituicdo locus do estudo que, em conjunto, perfizeram um total
de aproximadamente 25 500 pessoas.

As questdes foram elaboradas tendo como diretriz a opgao
por perguntas fechadas, objetivas, do tipo multipla escolha, de ma-
neira a facilitar as respostas dos entrevistados e nao caracterizar um
processo exaustivo. As perguntas visaram identificar o local de mo-
radia dos respondentes; numero e objetivos de seus deslocamentos
diarios; modal preferencial de deslocamento; grau de satisfacéo
com modal utilizado; vantagens e desvantagens do modo de trans-
porte utilizado; nimero de quildbmetros percorridos; frequéncia de
utilizagédo do transporte coletivo; bairros para os quais se deslocam
e o tempo despendido para a realizacdo dos trajetos.

Num primeiro momento foi construido um questionario
composto de 10 quesitos, a guisa de pré-teste. Em seguida, foi re-
ajustado a partir dos problemas detectados, que possibilitaram a

RevisTa MAL-ESTAR E SUBJETVIDADE - FoRTALEZA - VoL. XII - N° 1-2 - p, 359- 388 - mar/uun 2012



370  Svivia CavaLcante, GLEICE ELALL TEREZINHA FacanHa ELias, HELENI SanTos BarreRa DE Souza PinTo,
AnceLa Maria pa CosTa ArauJo, Mavara PinHo pe GarvaLHO £ OLaa Davasceno NogUERA DE Souza

elaboracao do questionario definitivo, o qual foi aplicado a 400 alu-
nos dos diversos cursos de graduacao, além de a 100 professores
e a 100 funcionarios. Os dados obtidos foram analisados a partir
do programa estatistico Statistical Package for the Social Sciences
(SPSS), que objetiva facilitar a compilagédo e andlise de um exten-
SO numero de dados.

A técnica escolhida para coletar os dados qualitativos foi o
grupo focal que, segundo Powell e Single (1996), consiste em um
conjunto de pessoas selecionadas e reunidas pelos pesquisado-
res para discutirem e comentarem um tema, a partir da experiéncia
pessoal de cada participante.

Foram realizados cinco grupos focais com alunos de diversos
cursos, cujo numero de participantes variou entre seis a 12 estudan-
tes, perfazendo um total de 39 alunos entrevistados. Participaram
das discussoées 29 estudantes do sexo feminino e 10 do sexo mas-
culino, com faixa etaria de 18 a 53 anos de idade.

Seguiu-se um roteiro com questdes norteadoras de modo a
fazer emergir uma multiplicidade de opinides e estados emocionais,
tendo em vista a apreenséo de significados. Os dados coletados
foram gravados e posteriormente transcritos na integra.

A Analise de Conteudo proposta por Bardin (2010) apre-
sentou-se como o método compativel para viabilizar e permitir o
alcance dos objetivos pretendidos. Desse modo, procedeu-se ao
tratamento das informacdes coletadas seguindo-se as seguintes
etapas: pré-andlise; exploragao do material; tratamento dos dados;
inferéncias e interpretacdo. Ao final, os dados foram organizados
a partir das semelhangas observadas nos discursos dos sujeitos e
agrupados em torno de unidades de sentido que permitiram a cons-
trucao de categorias.

Analise e Interpretacao dos Dados
Dados Quantitativos

Foram entrevistadas 600 pessoas, em sua maioria estudantes
(66,7%), havendo ainda professores (15,5%) e funcionarios (10,8%),
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além de uma parcela que integra mais de uma categoria: funciona-
rios-alunos (5,8%) e professores-alunos (1,2%). No que se refere
ao género, um maior numero de mulheres (59.2%,) respondeu ao
questionario. Quanto a faixa etaria, evidenciou-se a predominancia
de jovens: aproximadamente 80% dessa populagdo tém no maximo
35 anos, sendo que 59,8% nao ultrapassam os 25 anos.

Dentre os motivos dos deslocamentos, o ‘estudo’ foi identifi-
cado como a categoria de maior frequéncia diaria (65,5%), seguida
do ‘trabalho’ (49,5%), sendo esse resultado esperado tendo em
vista a cotidianidade dessas atividades e o locus de realizagao da
pesquisa. Por se tratar de uma investigagcdo em que o maior nu-
mero de entrevistados era estudante em tempo integral, o dado
referente aqueles que néo realizam atividade laboral, 39 %, torna-se
bastante compreensivel. Observa-se que os deslocamentos diarios
para ‘relacionamentos sociais e afetivos’ e ‘atividades fisicas’ ob-
tiveram percentual semelhante: 30,3 % e 29,3%, respectivamente.
Observados a partir da frequéncia semanal, esses mesmos destinos
aumentam em porcentagem para 58,5% e 48,8%. As ‘deman-
das domésticas’, bem como ‘outros destinos’ ndo especificados,
atingem frequéncia semanal semelhante: 58,9% e 48,3%, respec-
tivamente. Os deslocamentos com esses fins sdo mais frequentes
nos finais de semana, periodo habitual de lazer. Entretanto, a frequ-
éncia relativamente alta que esses mesmos deslocamentos obtém
durante a semana pode ser atribuida ao perfil etario predominante
da populagao entrevistada.

Quanto aos entrevistados que se deslocam para o trabalho,
60,3% fazem esse percurso de ‘automovel’ e 35,9% de ‘Onibus’ ou
‘topic’ (micro-Onibus alternativo). Dos entrevistados que informaram
que se deslocam para relacionamentos sociais e afetivos, 73,2%
utilizam o ‘automovel’ e apenas 1,5% vao de ‘bicicleta’. Para o es-
tudo, 59,0% dos entrevistados preferem ir de ‘automovel’ e 41,6% o
fazem de ‘Gnibus ou topic’. Ha uma consideravel diferenca quando
se questiona sobre o modo de deslocamento para a realizagdo de
atividades fisicas e demandas domésticas, pois um grande nume-
ro de pessoas - 42,3% e 20,6%, respectivamente, - afirma fazé-lo
‘a pé€’, indicio provavel de que esses destinos fiquem préximos a
sua residéncia. No entanto, para a maioria dos destinos verifica-se
a predominancia do ‘automaével’ como principal meio de locomocao.
Esses resultados encontram coeréncia nos estudos de Kruger, Ham,
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Berrigand e Ballard-Barbash (2008), que destacam a preferéncia
dos individuos pelos deslocamentos utilizando veiculos motoriza-
dos em detrimento do andar a pé ou de bicicleta. Salientam ainda
que essa nitida predilecao é verificada tanto nos paises desenvol-
vidos quanto naqueles em desenvolvimento.

Foi também objetivo da pesquisa identificar a ‘principal pre-
ocupacdo’ dos entrevistados durante seus deslocamentos. As
opcodes de respostas apresentadas pela pergunta referente foram:
‘acidentes’, ‘assaltos’, ‘congestionamentos’, ‘buracos’, ‘tempo’,
‘estacionamento’, ‘custos financeiros’ ou ‘nenhuma preocupacéo’.
Dentre elas, a percepcéo de risco de ‘assaltos’ destacou-se como
a principal preocupacao, independentemente do tipo de transporte
utilizado, tendo o percentual de respostas validas variado entre 50%
a65%. Assim, ndo obstante o destino do entrevistado, a média dos
percentuais encontrados relativa a preocupagdo com assaltos du-
rante os deslocamentos atingiu o valor mais alto entre as demais,
58,52%. Seguem-se as médias da preocupacdo com ‘acidentes’,
28,8%, e com ‘congestionamentos’, 26,38%.

Cruzando-se as variaveis relativas a ‘principal preocupacao’
durante os trajetos e os ‘modos de deslocamento’, observa-se que
quando os entrevistados estdo em seus automéveis, ou mesmo de
carona, 6nibus ou topic, eles dirigem sua atencao para os assaltos
e os acidentes. Todavia, aqueles que andam a pé ou de moto estdo
principalmente atentos aos acidentes, isto €, cuidam para ndo serem
vitimas de eventuais infortunios. Segundo os dados coletados, o es-
tacionamento e os custos financeiros ndo constituem preocupagéao
maior daqueles que se deslocam para os estudos, suplantada pela
preocupagao com congestionamentos e com o tempo, principal-
mente para aqueles que se locomovem de automovel.

Levando-se em conta que o ‘tempo de deslocamento’ pode
variar em decorréncia do horario, posto que implica um maior ou
menor trafego de carros em uma mesma via, o questionario solici-
tou aos entrevistados que indicassem a duragdo de seus percursos,
tanto ‘naida’ quanto ‘na volta’. Os dados coletados mostraram que
na ida, os motoristas levam, em sua maioria, até 45 minutos para
realizar seus trajetos. Detalhando-se os dados por destino, os re-
sultados apresentam 32,6% dos entrevistados despendendo entre
16 a 30 minutos para chegar a seus locais de estudo e um quase
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igual numero de entrevistados, 33,2%), gastando o mesmo tempo
para chegar ao trabalho. No entanto, na volta de suas atividades
eles despendem mais tempo para realizar seus trajetos, provavel-
mente devido ao horario. Mas, essa motivagao nao foi informada.

Na escala de quatro niveis — ‘muito satisfeito’, ‘satisfeito’,
‘pouco satisfeito’ e ‘insatisfeito’ — apresentada aos entrevistados
para indicagao de seu ‘grau de satisfagcdo’ em relagdo aos desloca-
mentos que realizam, os percursos para as demandas domésticas,
relacionamentos afetivos e atividades fisicas e cuidados pessoais
obtiveram os niveis mais altos de satisfacdo, destacando-se entre
eles os percursos com destino as duas Ultimas dessas atividades.
Inversamente, os maiores indices de insatisfacdo e pouca satisfacao
foram registrados para os percursos relativos ao trabalho e ao estu-
do. E possivel se perguntar se esses dados ndo sdo ‘contaminados’
pela pressdo dos horarios a cumprir em relagao a essas ativida-
des e pela baixa gratuidade com a qual sdo geralmente realizadas.

Também foi propdsito deste estudo conhecer as ‘zonas
da cidade’ - ‘regides administrativas’ — para as quais os entrevis-
tados se deslocam. Os resultados apontam principalmente para as
Regionais VI e II. A primeira delas é alvo dos deslocamentos para o
estudo e para o trabalho da maioria dos entrevistados. A Regional I
mostrou-se como principal direcdo dos deslocamentos para relacio-
namentos sociais e afetivos, atividades fisicas e cuidados pessoais,
demandas domésticas e outros, sem objetivos especificados. Esse
resultado ndo surpreende porque a regional em tela congrega gran-
de parte dos bairros de moradia, comércio e servigcos destinados as
classes sociais privilegiadas, das quais sdo provenientes os parti-
cipantes desta investigagao.

A informacao sobre o bairro/Regional de moradia dos
entrevistados confirma a informacao anterior — 42,7% habitam na
Regional Il, enquanto 22% e16%, respectivamente, residem nas
Regionais VI e IV —, considerada relevante porque mostra o perfil
socioecondmico da populagédo pesquisada. Nesse sentido foi in-
teressante observar os modos de deslocamento preferenciais em
relagéo aos bairros de origem. O automovel apresentou-se como o
veiculo escolhido por aqueles que moram na Regional Il, fosse con-
duzido pelo préprio entrevistado, por amigos ou conhecidos que
Ihe oferecem carona. Houve também preferéncia pelo automoével
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entre os habitantes da Regional IV, mas essa opg¢ao nao ficou dis-
tanciada de outros modos de deslocamento, a exemplo do 6nibus.

A leitura dos dados quantitativos aqui expostos apresenta
dois resultados que merecem destaque: o primeiro é a preferéncia
inconteste pelo carro particular como meio de transporte, resultado
que vai ao encontro das observacgdes diarias sobre as condicbes
de trafego em Fortaleza, e o segundo refere-se a justificativa da
preferéncia pelo veiculo particular, condicionada pela percepcao
do risco de assaltos. Essa relacéo surpreendeu pela frequéncia do
dado obtido — quase 60% dos entrevistados assim justificaram o
uso do carro particular — e direcionou para nova pesquisa sobre as
condi¢des de mobilidade de Fortaleza a luz da violéncia e da per-
cepcao de risco de seus habitantes.

Dados Qualitativos: O Significado do Carro

Os grupos focais constitutivos do nucleo central da cole-
ta de dados qualitativos foram realizados com o propdsito de se
compreender, para além das vantagens concretas e reais trazidas
pelo carro, a preferéncia pelo transporte individual motorizado, bem
como a atracdo, o apego e 0 uso excessivo do carro nas cidades
em que se mora.

Os discursos dos participantes dos grupos focais foram tra-
tados e ordenados, numa primeira classificagdo, em duas grandes
categorias: ‘fatores objetivos’ e ‘fatores subjetivos’ relativos ao ato
de dirigir e aos motivos que levam as pessoas a escolherem o trans-
porte rodoviario individual como forma prioritaria de deslocamento.

Fatores objetivos sdo aqueles que estéo relacionados as ra-
zOes materiais e praticas, referentes tanto ao carro quanto as vias
ou ainda as condic¢es reais do motorista, que possam ser medi-
das, traduzidas em numeros ou colocadas em escalas numéricas.
Fatores subjetivos, de ordem psicoldgica e social, referem-se aos
aspectos valorativos, morais ou culturais concernentes a pessoa e
seus deslocamentos.

Dentre os diversos ‘fatores objetivos’ elencados pelos parti-
cipantes destacam-se as concepcdes de carro como instrumento,
meio de transporte ou depdsito de objetos; carro como extensao
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da casa; o maior ou menor dispéndio de tempo que lhe ¢ atribui-
do para a realizacao dos trajetos; falta de estrutura da cidade para
outros meios de locomocao e seu clima como impedimento ao uso
de modais leves ou sustentaveis.

A nocéao do ‘carro como objeto ou instrumento’ pode ser
considerada o protétipo do grupo de fatores objetivos. Enquanto
equipamento, o automovel foi visto pelos participantes como algo
exterior a eles, diferente deles, um objeto do qual é possivel se dis-
tanciar, observar e se interrogar em que pode ser-lhes util. Ele esta
a servico da necessidade de deslocamento. Com efeito, em sua
funcionalidade ligada ao dominio do espaco e do tempo, o auto-
mével cumpre o milagre do ‘deslocamento sem esforco’. E sobre
este entendimento que falam os entrevistados:

Eu acho que é isto, um meio de facilitar seu transporte. O
carro, para mim, é uma ferramenta, por ser mais rapido,
vocé vai ao supermercado, tem como levar as compras...
N&o sou muito ligado a carro... assim, modelo. Eu vejo o
carro como um beneficio para mim, um beneficio mesmo,
a partir do momento em que o carro comecgar a me es-
tressar ele vai deixar de ser um beneficio... eu quero que
o carro dependa de mim e ndo que eu dependa do carro
entendeu?

A preferéncia pelo automovel particular foi, nessa fala e em
muitas outras, justificada pela conveniéncia desse modal: ele ‘faci-
lita seu transporte’, ‘leva as compras’. E, para muitos, o carro leva
tudo o que vao precisar durante o dia. Atualmente é comum as pes-
soas sairem de casa pela manha e sé voltarem a noite, levando nao
sO 0 que precisarao para o trabalho, mas também roupas e outros
objetos necessarios as demais atividades nas quais se engajarao
apos a lida diaria, como, por exemplo, livros e cadernos para aulas
noturnas, ténis e roupa para a academia etc. Por isto, muitos ‘com-
pararam o carro a casa’, a uma casa ambulante.

Como eu ja falei, por conta do trabalho, o carro ja virou
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uma casa para mim. Eu tenho sapato dentro do carro, eu
tenho livro dentro do carro... eu passo a maior parte do dia
dentro do carro, por mais que eu me desloque dele, que
eu volte, mas tudo meu, de manha, tudo que eu vou pre-
cisar durante o dia, eu coloco dentro do carro. Minha vida
também é dentro do carro, tudo é no bagageiro do carro,
se levarem, levam parte de mim porque tudo ta 14 dentro.

De acordo com Baudrillard (1968), o carro, como a casa, &
depositario de objetos, o que explica o vinculo afetivo que se es-
tabelece com ele. A semelhanga entre o carro e a casa é tao forte
que para alguns participantes, o carro se oferece como lugar para
resolver conflitos familiares:

A minha relagdo com o carro, € até coisa de familia, por-
que, por exemplo, se eu t6 brigando com minha esposa,
eu ndo converso dentro de casa eu boto ela dentro do
carro e saio para conversar.

Esses dados ajudam a compreender o carro, na visao
de Canzler & Knie (1998), como um ‘espacgo de possibilidades’,
ofertando multiplas opgdes de mobilidade espacial, além de fle-
xibilidade quanto aos destinos, escolha livre de acompanhantes
e sentimento de conforto e seguranga; poder-se-ia dizer mesmo,
como um ‘espaco de intimidade’.

Observa-se ainda que o tempo gasto nos percursos também
esta colocado nas falas dos entrevistados, seja de forma explicita
ou implicita. Com efeito, os entrevistados retornaram a esse nu-
cleo de sentido diversas vezes durante a discussao, afirmando
ser a economia de tempo um fator que os faz privilegiar o carro
particular. Assim, o automovel alinha-se a velocidade e aos va-
lores competitivos caracteristicos da sociedade contemporanea.
Baudrillard (1968) salienta que a velocidade integra o tempo e o
espaco e reduz o mundo a duas dimensdes, a uma imagem a ser
contemplada.

Por outro lado, Schor (1999) destaca outras dimensodes
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dessa integracao e diz que a criacdo do automovel redefine a re-
lacdo que o0 homem estabelece com o tempo e com o espaco,
instaurando novas formas de apropriacao, pois traz consigo um
tipo de alienagéo: o tempo se transforma em velocidade e o espaco
em um meio para se chegar aos destinos. A fala deste entrevista-
do exemplifica o que a autora quer dizer:

Muitas vezes pela questao do tempo, tem vezes que eu
trabalho e ndo tenho tempo de almocar, ai eu passo em
algum lugar, pego a comida e, as vezes, até dirigindo
como a comida bem rapida.

A relacao direta existente entre os meios de transporte e o
planejamento urbano também ndo deixou de ser percebida pelos
entrevistados. As cidades, enquanto resultado das aglomeragdes
e atividades humanas, configuram-se como estruturas espaciais
construidas, fechadas e privatizadas em maior ou menor grau -
casas, lojas, fabricas, escolas etc. —, e espagos abertos de uso
coletivo — ruas, becos, largos, pracgas, jardins etc. (Santos & Vogel,
1985) —, que permitem a realizacdo e satisfacao das necessidades
e objetivos dos que nelas habitam.

A partir do pés-Segunda Guerra, nota-se uma concentragao
das atividades de comércio e servigos nos centros das cidades € o
deslocamento da fungéo residencial para a periferia. Esse fato acar-
retou a necessidade de locomocgao diaria, num movimento pendular
de idas e voltas entre a residéncia e o trabalho, produzindo um con-
tinuo trafego de veiculos. Esse movimento ocorre de forma mais ou
menos satisfatéria, a depender das condi¢des das vias para aco-
Iher os meios de transporte utilizados, bem como das pessoas e
dos proprios veiculos (Rozestraten, 1988). Embora nem sempre ver-
balizadas, as falas dos entrevistados revelam que, intuitivamente
e de forma implicita, as representacdes desses processos consti-
tuem uma referéncia para as suas respostas. Assim sendo, a ‘falta
de estrutura da cidade para transportes alternativos’ emergiu como
justificativa para o uso do carro:
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Fortaleza ndo tem uma estrutura para transportes alterna-
tivos... uma bicicleta, ndo. Nao tem vias até mesmo para
pedestre, entdo vocé é obrigado a se locomover de carro
porque ndo tem outras opgdes. A partir do momento que
vocé tem outros transportes alternativos que sao funcio-
nais, vocé ndo sente falta do carro.

A dificuldade para andar de bicicleta ou a pé como alterna-
tiva ao uso do carro ndo é somente atribuida a falta de ciclovias
ou as mas condicdes das calcadas, mas também as ‘condicdes
climaticas’ da cidade. Situada logo abaixo da linha do Equador,
no Nordeste do Brasil, Fortaleza € conhecida como ‘Cidade do
Sol’, pois sao raros os dias do ano em que o sol ndo brilha com
vigor nesta capital. Apesar de a temperatura média anual divulga-
da nos principais sitios de informacao sobre a cidade ser de 26
graus Celsius, em muitas horas do dia ultrapassa os 30 graus, o
que torna desagradavel caminhar a pé por suas ruas pouco arbo-
rizadas. Isto foi dito de forma clara e enfatica pelos participantes
dos grupos focais.

Ela [Fortaleza] tem um clima bastante agradavel, mas o
sol machuca muito. Portanto eu acho que se tivesse uma
campanha, as pessoas passariam a usar a sombrinha,
e as pessoas deixariam de usar o carro até mesmo o
onibus, porque cinco ou seis quarteirdes, todo mundo é
capaz de fazer isto.

Quando o sol esta quente sempre venho de 6nibus e de
noite volto a pé.

Nao fosse o clima ou as longas distancias, ‘andar a pé’
propiciaria uma sensacao de autonomia e liberdade prépria do mo-
vimento, da possibilidade de ir e vir, geralmente so6 valorizada por
aqueles que ja nasceram impossibilitados de se locomover ou que
perderam essa capacidade por doenga ou acidente. Todavia, as ci-
dades ndo tém mais a dimensdo humana: elas estdo cada vez mais
expandidas no espaco, e a moradia, o trabalho ou a escola estdo
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cada vez mais distantes um do outro, acarretando longos trajetos
dificeis de serem percorridos a pé, nos entretempos das agendas
lotadas que caracterizam o budget temporal dos individuos na con-
temporaneidade. Assim, o prazer de desfrutar de uma caminhada
separou-se dos trajetos cotidianos. Hoje em dia as caminhadas fi-
caram restritas as atividades de lazer mais préprias dos finais de
semana. Os meios de transporte, sejam eles individuais ou coleti-
vos, e tenham duas ou quatro rodas, se impdem como necessarios
para realizar a maior parte dos percursos diarios.

Assim sendo, dentro da configuracdo atual das cidades na-
cionais, a ‘sensacao de liberdade e autonomia’ esta diretamente
relacionada ao uso do carro individual. Esta categoria, fazendo parte
do grupo dos ‘fatores subjetivos’ relacionados ao automdvel, foi,
repetidas vezes e das mais diversas formas, mencionada pelos
entrevistados.

Eu gosto muito de dirigir, até pela questao da indepen-
déncia mesmo, de eu virar aonde eu quero, fazer o trajeto
que eu quero. As vezes quando ta engarrafado eu puxo
logo para direita e reinvento o meu trajeto.

Vocé, de carro, vai na hora que quer e chega na hora que
quer, vocé tem autonomia.

Eu sinto um pouco da diferenca de ter o meu préprio
carro porque posso andar e sair para onde quiser, e nao
tenho que pedir autorizagao de ninguém para poder sair.
Eu acho que isso muda um pouco a vida do motorista.

Como é possivel observar por meio das falas transcritas
acima, a categoria ‘autonomia’ retine ainda outros significados cor-
relatos, como, por exemplo, ‘independéncia’, também confirmada
pelas declaragdes abaixo:
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Quando eu ganhei meu carro foi minha carta de alfor-
ria... Sensacdo de independéncia... Dei meu grito de
independéncia.

Quando ganhei meu carro eu achei a melhor coisa do
mundo porque eu ndo ia mais depender da minha mae
para ir e vir.

Na percepcao dos entrevistados, a categoria ‘autonomia’
esta ainda relacionada a ‘responsabilidade’:

Quando vocé tem um carro tem a liberdade, mas agora
vocé comeca a ter uma responsabilidade que antes vocé
nao tinha... E como se eu tivesse virado adulta de verda-
de, depois que eu peguei o carro.

Dentre os fatores subjetivos associados ao carro e ao ato
de dirigir, ‘o poder’ se apresentou como o mais frequente. O carro
pode ser visto como uma extensao do corpo da pessoa, uma ca-
rapacga que a protege e que, ao mesmo tempo, lhe da a sensacéo
de superioridade e poder, servindo eventualmente como arma ou
objeto de agressao. E bem conhecido o desenho animado produ-
zido em 1950 pelos estudios de animacao de Walt Disney, no qual
o Pateta, o cao sensivel e manso, transforma-se em um sujeito mal
educado, impaciente e agressivo quando esta atras do volante de
seu automovel. Tais sentimentos nao parecem estranhos aos entre-
vistados, a avaliar pela fala de um deles: ‘Eu encontrava um jumento
na estrada, tinha que passar por cima.’

Tillmann e Hobbs, citados por Rozestraten (1988), referem
que a personalidade ndo muda quando as pessoas se sentam dian-
te do volante do carro, mas ocorre que certos tragos controlados no
convivio social se tornam manifestos, acrescentando que “o homem
dirige assim como vive” (p. 59).

O poder transmitido pelo carro a seu dono assenta-se no
valor, na admiracéo e no tamanho do veiculo. O pedestre e o ciclista,
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sem protecgao, sao inferiorizados e desrespeitados. Na verdade, o
poder se amalgama as caracteristicas materiais e fisicas das viatu-
ras que estdo diretamente relacionadas a seu pre¢o e informam de
imediato as possibilidades financeiras do proprietario. Com efeito,
0 automoével é uma das expressdes do status econdmico e social
que confirma as representacdes de prestigio com peso nas relagcdes
interpessoais. Assim, como diz DaMatta (2010), tanto o sentimento
quanto o comportamento do dono podem variar segundo a marca e
o0 modelo do automével, que no Brasil sdo elementos de distingao
e superioridade social. Algumas falas dos entrevistados revelaram
fielmente o que esta aqui explicitado:

O cara quando entra no carro acha que esté armado... e
usa isto para humilhar o carro menor, o pedestre, o ciclis-
ta e até mesmo o motociclista.

Vocé se sente melhor dentro de uma ‘Pajero’ e ‘um nada’
dentro de um fusca. Eu acho que tem muita relacao de
poder com a estrutura do carro que a gente tem...

A ‘Hilux’ me da uma sensacgéo de forca mesmo. Ela da
um diferencial no transito e isso € muito importante. Eu
me sinto melhor do que quando eu tinha um Fiat 147. Uma
sensacao de absoluto.

Foi também possivel perceber que o carro € parte integrante
do ‘espaco de afetos’ de seu proprietario e que, muitas vezes, ele é
usado para expressar seus sentimentos, sejam estes positivos ou
negativos. Essa afirmativa fica clara na seguinte fala:

As vezes a gente est4 com raiva, chateada... a gente pega
0O carro e sai rasgando para mostrar para todo mundo que
a gente esta ali e que é maior do que todo mundo.
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Ainda no que concerne ao campo dos afetos, observou-se
que o carro possibilita a seu dono ser Uutil e gentil com as pessoas
de suas relagoes, da mesma forma que favorece a partilha entre os
membros da familia e a mediagao entre eles:

Eu me sinto util levando as pessoas para os seus compro-
missos. Isso me faz bem. Eu adoro dar carona.

La em casa, eu divido o carro com meus irmaos e com
minha mae.

Eu fui aos poucos conduzindo o carro e a relacdo [com
a mae] de outra forma.

O carro é como se fosse um membro da familia. Tenho o
maior cuidado com ele. Ele tem até nome!

Mas se for meu namorado dirigindo o meu carro, ou
qualquer pessoa dirigindo meu carro,... eu ja ndo gosto
porque ai € como se ele ndo soubesse dirigir meu carro.
Acho que é um certo ciume que eu tenho do carro.

Discorrendo sobre essa particularidade, DaMatta (2010, p.
84) diz:

...0 automdével ajuda a transformar individuos em pessoas,
dando-lhes um sentimento de singularidade e de histo-
ria, de sucesso e de superioridade (ou fracasso) social,
na medida em que igualmente se transforma e vira, como
falamos no Brasil, uma coisa nossa: meu carro, como eu,
deve receber um tratamento fundado na simpatia € no
respeito. Quando isso acontece, os automéveis passam
a ser parte integral de nossas personalidades, perdendo o
anonimato que os impessoalizava quando foram fabrica-
dos (junto a milhares de outros veiculos) e, como 0 nosso
toyotinha, o nosso fusquinha ou a nossa lata-velha, en-
tram no espaco da familia e no afeto que dela se espera.
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A partir das observagdes de DaMatta (2010) e dos diversos
fatores subjetivos elencados, percebe-se que o carro €, de forma
particular, a nocao subjetiva de carro, esta para além do mode-
lo e da marca que lhe sao proprios: ele é construido da mesma
forma que constréi os seus usuarios, destacando-se como uma
construcdo social elaborada a partir da cultura e dos valores institu-
idos socialmente. O carro pode influenciar na formagéo de habitos,
convertendo-se em algo muito necessario e gerando dependéncia,
estado que, quando exacerbado, pode tornar-se uma espécie de
‘vicio’, como expressaram os entrevistados:

Vai pra esquina, tem necessidade de ir de carro.

Sempre com o carro. Estou tdo habituada que, por menor
que seja o percurso, € sempre feito de carro.

Eu me habituei tanto a andar de carro que eu tenho medo
de andar a pé... o carro € como parte do meu corpo, um
vicio.

Consideracoes Finais

Enquanto cidadas e pesquisadoras interessadas nas relacoes
pessoa-ambiente, ndo ha como nao ser tocadas pela problematica
da mobilidade urbana, sobretudo ao se habitar cidades de gran-
de e médio porte, inseridas em complexas regides metropolitanas.
Diariamente se sofre suas mais diversas e funestas consequéncias
— engarrafamentos, atrasos, poluicéo, acidentes etc. — bastando
para isto se sair as ruas e ter que se deslocar na cidade, uma vez
que o caos no transito € uma caracteristica presente em grande
parte do mundo. A diferenca entre algumas cidades estrangeiras
e as brasileiras € que as primeiras parecem estar mais avancadas
nas discussdes, tendo implementado acdes efetivas, de forma que
as dificuldades vivenciadas pelo excesso de circulagdo motorizada
estao muitas vezes equacionadas e cuidadas por politicas publicas
que visam a sua reducéo.

Todavia, este estudo possibilitou uma visdo mais dialética do
automoével. Uma analise ampliada deste objeto permitiu percebé-
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-lo ndo apenas como o ‘vildo’ das cidades, desconsiderando seu
lado pratico e funcional. Com efeito, o carro, em sua materialidade,
funciona como uma espécie de extensao das pernas, permitindo
vencer grandes distancias em espacos de tempo reduzidos, além
de concatenar trajetos de acordo com a necessidade ou convenién-
cia de seu usuario. Ademais, suas multiplas fungdes o transformam
em ‘casa ambulante’ que confere conforto e comodidade, resultante
de tecnologias cada vez mais avancadas. Tais reflexdes referem-se
a dimensao objetiva dos veiculos.

Para além dessas dimensdes objetivas, ha também toda
uma gama de representagdes que permeiam o imaginario coleti-
vo e atribuem sentimentos de segurancga, autonomia, liberdade e
poder aqueles que possuem um carro, além de estimular o desejo
dos aspirantes a proprietarios.

O conjunto de atributos objetivos e subjetivos relativos
ao automovel e, em especial ao automovel particular, dificulta o
equacionamento de politicas que visem delimitar seu uso como
meio de transporte hegemdnico. Sem se deter nas questées de
ordem estrutural da cidade, é possivel ressaltar que todo e qual-
quer empreendimento ou intervengdo que vise minimizar as mazelas
ocasionadas pela primazia do carro privado nao pode prescindir da
avaliacdo das dimensdes objetivas e subjetivas relativas a seu uso.

Além disso, € preciso considerar o fato de se estar inserido
em uma sociedade capitalista que se alimenta da produgéo e do
consumo de bens, dindmica cuja perpetuagdo destaca-se como
caracteristica inerente ao préprio sistema. Essa é uma dificuldade
suplementar da qual é necessario se ter consciéncia. Acrescente-
se a ela a constatacao de que, dentre os bens produzidos, o carro
destaca-se como objeto magico, que exerce fascinio na medida em
que fusiona, numa sintese dinamica, o espaco e o tempo, produ-
zindo o milagre do deslocamento sem esforco (Baudrillard, 1968).

Compreendendo-se, pois, tanto as facilidades oferecidas
pelo carro quanto a intensidade de suas representagoes, sem, no
entanto, se render a elas, resta acreditar que a decadéncia da quali-
dade de vida nas cidades ocasionada pelo excesso de automoveis
possa vir a sensibilizar e encorajar uma mudanca de direcao.

Na verdade, se esta submetido ao culto do carro e o am-
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biente das cidades se encontra degradado. Os espacos livres para
perambular e desfrutar do contato com a natureza e interagir com
outros concidadaos estdo cada vez mais raros e restritos a peque-
nas ilhas, como algumas pragas e parques. Todavia, ndo é possivel
acreditar que solucdes urbanisticas como, por exemplo, vias mais
largas, corredores especificos para transportes mais sustentaveis,
viadutos para uma melhor fluidez no trafego etc., visando a ofere-
cer melhores condigdes de circulacao possam vir a resolver esta
problematica. Certamente aliviardo alguns fatores que estédo pos-
tos, mas é preciso que se saiba que, em longo prazo, se voltara ao
ponto de partida, caso ndo sejam implementadas politicas e com-
portamentos de restricao ao uso do carro.

Entende-se, ainda, que de nada adianta se apontar
sugestdes e programar agdes se n&o se iniciar um trabalho parale-
lo de educacao com o propdsito de conscientizar os cidadaos para
que possam perceber a inconsequéncia do uso insistente e com-
pulsivo do automovel particular como unico meio de transporte.
Apesar de ndo se considerar esta uma tarefa facil, acredita-se que
o referencial da Psicologia Ambiental, que se assenta nos estudos
da percepcéo, dos sentimentos, dos afetos e comportamentos das
pessoas em relagcdo aos diferentes ambientes em que vivem, apa-
rece como a abordagem proépria para se analisar essa questédo. A
busca de formas criativas que levem as pessoas a compreenderem
a necessidade de mudar seu comportamento e, principalmente, as
motivem a agir, vencendo a inércia e adotando comportamentos
pré-ambientais, a partir de novas possibilidades de mobilidade em
seu dia-a-dia, deve também fazer parte de uma agenda de agao.

Dessa maneira, a aplicagao de medidas educativas, restriti-
vas e punitivas e ndo apenas sua formalizagdo, como é frequente
neste Pais, precisa ser implementada. Acredita-se que a vivéncia de
novas realidades propiciadoras de bem-estar possa ser formadora
de habitos que motivem as pessoas a buscarem uma qualidade de
vida mais sustentavel, dando inicio a um circulo positivo de acéo
e reagcéo, como atestam os estudos da Psicologia Ambiental. Para
se pbr em pratica solugdes dessa natureza, a colaboracdo dos ges-
tores é necessaria tanto na criagdo e cumprimento de leis, quanto
na aplicacdo de politicas publicas que privilegiem os transportes
coletivos e modais mais sustentaveis de forma a impedir a propa-
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gacao do automével individual.

E possivel, portanto, vislumbrar novas investigacdes sobre as
dificuldades vivenciadas pelos citadinos e sua percepgéo dos espa-
¢os publicos de forma a melhor se compreender o comportamento
humano nesses espacos. As inUmeras pesquisas e estudos exis-
tentes sobre os temas centrais deste trabalho — mobilidade e carro
—, bem como sobre outras tematicas que os tangenciam, como
espaco publico, transito, cidade, politicas publicas, complemen-
taram a compreensao do assunto abordado. Nesse sentido, vale
mencionar a segregacao entre classes sociais, o clima e o culto da
aparéncia como particularidades préprias ao ambiente social desta
capital, os quais merecem uma analise a parte e, provavelmente,
uma nova pesquisa.
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