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Em poucos anos, desde o inicio da década de 90 do século Xnwdeel tornou-se
uma entidade omnipresente em Portugal. Impds-se em quasesopaisagens urbanas
e rurais do pais, infiltrou-se em inUmeros espacos debdmade, e invadiu varios

intersticios do panorama mental dos portugueses.

Esté ainda por fazer uma historia sistematica do proasssutomobilizacdo — e, mais
genericamente, da motorizacdo — da sociedade portuguesauikrs aspectos, ela sera
um plasmar, no nosso nacional, da histéria globalrdegamémeno em larga medida
irresistivel, que se tornou uma das principais marcas ddoséciem afectado, sem
excepcao, todos os paises que acedem ao patamar minimoaldidade e

sustentabilidade como economias de mercado. Mas ser&u@os outros aspectos,
uma historia com valor testemunhal proprio, em funcacidasnstancias conjunturais
gue a caracterizam: uma revolucdo politica nos anos 70 pgu@&oveu uma

modernizacao rapida e uma profunda mudanca das estrutarais € econdmicas do
pais, a qual se veio sobrepor — como um quase corolarfrecesso de integracao de

Portugal na Unido Europeia.

7

A histéria da automoblizacdo é uma histéria repetivel qgralquer circunstancia
geografica e social porque a automobilizacdo implica um@de rde factores
caracterizadores comuns - um sistema viario organizadofuegéio do veiculo
automovel, um sistema juridico dedicado, um complexe&rado multinacional, etc..
No entanto, trata-se também de uma historia irrepetipgindo consideramos um

conjunto de factores aparentemente externos as regsastelma de fluxo de viaturas,
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capitais e conhecimentos associado a automobiliz&gagarticular, quando tomamos
em consideracdo os chamados “aspectos culturais” que saggamiados ao grau de
maturidade e complexidade das civilizacdes urbanas, acaf@d das tradicdes civicas
e politicas, as condicdes geogréficas e as carac@sistas redes urbanas e
interurbanas, etc., podemos aperceber-nos dos varioadrosade cada contexto

processual a que a automobilizacdo pode dar origem.

Tanto quanto a intensificacdo da presenca do automépalisegem, a modificacdo do
papel por ele desempenhado no quotidiano foi um factor quebcaun decisivamente
para tornar perceptivel a realidade da motorizacao da sdeipdauguesa aos cidadaos
comuns. O automdvel tornou-se um dos principais instruosede mobilidade neste
pais - as deslocacdes para o trabalho, as destinadaashdecamento familiar (acesso as
grandes superficies comerciais) e as de lazer, est@@dngicionadas por ele a um tal
ponto que a sua proeminéncia assume-se como uma fatajidageucos questionam.
Nos ultimos anos, veiculos ligeiros e pesados tém u¢iieados em manifestacdes
colectivas de protesto e de solidariedagen substituicdo das marchas, manifestacées e
peregrinacdes pedonais. Se outro ndo houvesse, este &risrimo sinal de que
Portugal se tornou uma sociedade motorizada. Dito de outna,f@ automdvel passou
a fazer parte do quotidiano, ndo apenas de uma elitedariasga maioria da populagao
portuguesa. Esta, tendo passado a dispor de veiculo propriop@@mEciar a sua
mobilidade pessoal, condenou-se a manter-se em posi¢gaoselurante demasiadas
horas por més, imersa em tarefas mecéanicas de condutgderas e potencialmente
perigosas.

A massificacdo do consumo do veiculo automoével, se rsi@eima clara dependéncia
da sociedade em relacdo a um conceito particular deidsmt@| confirma também a
sua importancia crescente como mediador de socializBlgdms modos de interaccoes
social se instalaram, dependentes do facto de o condutalas@nar com 0s seus
semelhantes, ndo por via do contacto fisico proximo sopalizado, mas a partir do
interior da sua célula mével estanque, que obriga ao aattngrfavorece as expressdes

de interesse proprio, potencialmente agressor, em detorderpulsées solidarias e de

! Por exemplo, um “buzindo” da ponte 25 de Abril, (1994), urascha lenta de utilizadores do IP3
(2000), manifesta¢Bes de camionistas contra aumentoego gdos combustiveis (Dezembro, 1987), a
reducdo da TAS admitida para 0.02% (2002) ou pela melhoriafdaestrutura rodoviaria (2003),
minutos de siléncio no Marqués de Pombal pela vitimasnssacres de Timor (1999) ou do WTC
(2001), e, mais correntemente, os festejos das vitdedsrais e futebolisticas.
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submissao a formas de controlo social hierarquizado. énteenassificacdo do uso do
telemével — frequentemente em simultdneo com a tadefaconducdo - veio
complementar e enriguecer estes modos de interaccaopimidade fisica. A
generalizacdo do habito de uso — e, frequentemente, alls@u#tomdvel, ndo pode
deixar de se traduzir em alteracdes subterraneadceiglifie identificar, das formas de
relacionamento social, recompondo modos tradicionaisesteatificacdo, criando
grandes tensdes nas economias familiares, e — conse@judmmanitaria mais
desastrosa — traduzindo-se na multiplicacdo de expemétieicidentais”) traumaticas

de resultados muitas vezes tragicos.

Portugal sofreu profundas alteracdes socioldgicas, gaditt econémicas nos altimos
trinta anos (Barreto 2000). Essas alteracdes, quandalizedas popularmente, sao
categorizadas em termos de “avancos” e de “progressosiip um esforco de
“recuperacao do atraso estrutural” do pais, em relagdouado industrializado e, em
particular, aos paises da Europa Ocidental, cujas socgedathstituicées politicas e
econdémicas constituem um modelo de referéncia e dagdpipara a generalidade dos
formadores de opinido portugueses. Uma sociedade que era gtéutds anos
essencialmente agricola e sujeita a fortes éxodgsatarios, foi sujeita a um processo
de verdadeira engenharia social, que parece ter sido nmeishida nos gabinetes da
Comissao Europeia, em Bruxelas, do que nas consci@ugasdadaos nacionais.

Em pouco mais que uma década, a rede viaria modificou-sengeshente, em
guantidade e em gqualidade (Macedo, Cardoso & Santo 1998)um detomoével para
oito habitantes, no fim dos anos oitenta, o racio aéuw um automoével para trés e
meio portugueses (ACAP 1998), o que levou a correspondente taudoeenimero de
cartas de conducéo emitidas. A tipologia das rodoviasoal®s¥, no sentido de uma
maior conformidade com as estradas de outros paises eurnpisuafluentes, o parque
automovel modernizou-se e 0s segmentos superiores ganlaesmo alguma
representatividade no conjunto do mercado. E, fenédmeno e deacompanhar estas
modificacOes estruturais, a sinistralidade grave fadserduzida de forma consistente
desde meados dos anos noventa — alias, nos ultimos akzoamimero de mortos nas
estradas caiu para metade (OSR 2003: 14-6), apesar de o numeedicudes em

circulacdo ter aumentado quase exponencialmente.
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Importa equacionar as transformacées verificadas. thaaltlécada, e a uma escala até
agora desconhecida, a paisagem sofreu uma reformulegglando desarticulacéao
entre politica urbanistica e planeamento de sistemaardportes. Uma causa provavel
deste desajustamento sera que os projectos de constmag@iente sdo antecedidos de
estudos de impacte social. Por outro lado, a relacde @wlerancia e repressao da
transgressao na sociedade ndo acompanha as novas aitadegportamentos dos
cidadaos. Aos olhos dos ultimos, e apesar de recentés dgnama maior efectividade
no processamento automatizado da informacao, surgem cuiopoaaas e ineficazes as
concepcoes de policiamento, a natureza da actuacao gastires corporacoes, e 0

funcionamento processual do aparelho judicial.

Desenvolveu-se, entretanto, uma disposi¢cdo negativa gerdus condutores perante a
necessidade de cumprimento das leis e, em particulacodi#icacdo das regras
rodoviarias, que as sucessivas variagbes nas politicasgdeasca rodoviaria e as
estruturais faltas de financiamento, de articulacéce emganismos e de qualificacéo
dos agentes técnicos e administrativos envolvidos (&dgamos 2001). Também no
ambito da saude publica, o acompanhamento médico-legal idza uie acidente

rodoviario sofrendo de sindroma stress pos-traumatmoféndamente deficitario e o
reconhecimento social e institucional da natureza epidégica do fenémeno do

trauma rodoviario € quase inexistente.

A actual rede de transportes enfatiza a circulacdo deadwnias e passageiros pela
rodovia, em detrimento da via férrea. O caminho de femosido alvo de progressiva
desactivacdo e mesmo desmantelamento, numa relagéfestamente superior a de
outros paises da UE, ja que Portugal € um dos paises eucopeasmais baixa taxa de
preferéncia pelo transporte ferroviario (seja de mer@gj@eja de passageiros). Tendo
em consideracdo que o transporte de mercadorias por estsadi@ na degradacao
acelerada dos pisos e é um factor adicional de inseguradoaiaria (vejam-se 0s
casos paradigmaticos da sinistralidade de veiculos pesado$P3, IP4 e IP5), o
impacto que esta opcao infra-estrutural tem tido, em terd@snvestimento na
conservacao das rodovias e na gestao das consequénd@sasarconomicas e sociais
da sinistralidade, € um importante Obice na modernizatéciivea da rede viaria
configurada no Plano Rodoviario Nacional (PRN de 1985, rewsto2000) e no

desenvolvimento econémico sustentavel do pais.
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O exercicio de cidadania pouco incide ainda sobre os prabvleotocados pelo grau de
automobilizacdo atingido; tanto a participacdo civicarmél, como a intervencdo de
agéncias especializadas (DGV, IEP, PRP) ndo consegaitamentar os nhiveis de
sensibilizacdo para a problematica da automobiliZagaste papel tem vindo a ser
sobretudo desempenhado pela comunicagédo social e por e8secivicas locais e
nacionais, entretanto surgidas. A “seguranca rodovianejiyanto area dependente da
intervencdo das entidades publicas (técnicas, adminiagaé politicas), pode ser
considerada como uma componente essencial do processmnsteucéo social das
atitudes e comportamentos face ao tipo de mobilidade prodpeidofendmeno da
motorizacdo. Esta area implica uma continua mobé#zate recursos, homeadamente
no plano da investigacdo cientifica. A compreensdo deat@ade cultural exige um
esforco de natureza transdisciplinar, dado que nele émteevse entrecruzam variaveis
micro- e macroeconoémicas, socioldgicas, tecnolégioz€dicas, etc.. Nesta ordem de
ideias, um maior entrosamento entre saberes téagiticados, ou em desenvolvimento
e as areas das ciéncias sociais devem contribuirysaraprofundamento da reflexao

sobre a mobilidade motorizada em Portugal.

2

Ao organizar 0 coléquioEstrada Viva? Aspectos da Motorizagdo na Sociedade
Portuguesaa unidade de investigacdo DepANT pretende inserir no seo géaaccoes
actividades de investigacao relacionadas com o fenOmenotdazacédo em geral, e da
automobilizagdo em particular. Realizada a 24 de Jadeir@002, no ISCTE, esta
primeira iniciativa foi concebida como um esforco denadicdo da necessidade de uma
abordagem multidisciplinar de um fendmeno transverEstiveram ai presentes
geografos (Maria de Nazaré Roca, Maria do Sameiro @liyesocidlogos (José
Manuel Paquete de Oliveira, José Jorge Barreiros, Ri@sBrpsicologos sociais (Jorge
da Gldria, Susana Pinto Viana), médicos (Maria Endiiatos, Pedro Castro Caldas e

Rui Tato Marinho), economistas (Nuno Garoupa), espstaialliterarios (Rui Zink),

2 E dificilmente o poderdo fazer enquanto o problemmade forma redutora, perspectivado como de
“seguranca rodoviaria” e a busca de soluc¢bes passar sobpefadtsensibilizacdo”, pela “educacgdo” e
pela “prevencéo” (ver Davis 1992: 117). Para David LedBrepor exemplo, € sobretudo a expectativa
da punicdo adequada e eficaz que constitui o principal indutgeleralizacdo do “comportamento
civico” ao volante (Le Breton 2001: 74-5).
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engenheiros de transito (Fernando Nunes da Silva) e alagogdsociais (Emilia

Margarida Marques, Manuel Jodo Ramos, Jorge Freitasdranc

A maior parte dos textos reunidos neste livro resultacdasunicacdes orais entao
apresentadas e debatidas. Com o intuito de alargar odaquebordagens, incluiram-se
trés contribuicbes de autores que na altura ndo puderamigaartmos trabalhos do

coléquio. Anténio Pedro Dores, socidlogo, e Luis Basidgpgado, escrevem sobre 0s
circuitos sociais constituidos a volta de véarias eetgdliberdade, transgresséo,
penalizacdo. Fernando Bessa Ribeiro, antrop6logo, apreseaintexto de emergéncia

e formacao da culturaotardem Portugal.

3

Enumerando titulos de ficcdo e de filmes, cujo enreeloinsere num universo
artefactual e vivencial determinado pelo automovel, Rui Zécknda que esta fonte de
inspiracdo artistica em sentido lato, € a producao aagtinga, vinda sobretudo dos
EUA, visto se tratar do pais que mais cedo viu a sua sdeieglstruturada pela
motorizag¢do. Por isso, ao chamar nossa a atencam pgargo consumo que fazemos
dessa cultura escrita, indaga a auséncia deste tipo dbzeg@o na ficcdo portuguesa.
De facto, face a massificacdo do veiculo automovel qoe® presentemente na nossa
sociedade, e havendo até algum consumo de ficcdo estaatmgeiuzida sobre esta
tematica — relembramoshMundo Automévelde Arthur Hailey, publicado em portugués

ja em 1972 — este aparente desinteresse ndo deixa deigantat

Ha tendéncia para confundir motorizacdo com automolflizatas sociedades. De
facto, a massificacdo do automével torna muitas vezessoaspectos do fendmeno da
mobilidade mecanica, a primeira vista, menos visivel. Figdas vezes esquecida ou
mesmo omitida a motorizagéo da agricultura nas nacg@estmalizadas, assim como 0s
elevados niveis de producédo alcancados, gracas a tractori2agétruturacdo da vida
social com base no veiculo motorizado ndo afecta ueicgEn® meio urbano; também o
agricultor se tornou num condutor de maquinas. Fernando Bidksao revela-nos
uma outra faceta do universo das representacdes produzidasveréibem da
velocidade, pelo impeto mecanico e pela satisfacaoidin@divdum sentimento de fruir

de liberdade, mais do que dum meio de transporte indepené@aiganto se tornou
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corrente falar dum cultura rodoviaria (cf. Pinto ViahaGloria neste volume), duma
cultura automével (Basham, Ughetti & Rambali 1984, Mi2€01), duma sociedade
automoével (Debray & Guillaume 2001) ou duma revolucdo awem@ardou et al.
1977), os adeptos dos veiculos motorizados de duas rodas agiauas proprias
estruturas de convivio, de forma a singularizarem o pap&d tips de veiculos no
ambito do fendmeno da motorizacdo das sociedades. N@oesgués, as duas rodas
com motor proporcionaram uma base para a democratizlc@i@nsporte individual
motorizado, conciliaram durante décadas a industria dum paiferipe com a
mobilidade da méo de obra a ela necessaria. Ao contl@simactes com nivel de vida
mais elevado, entre nés as duas rodas serviram paraatariaslos ganharem a vida e

s6 em segunda instancia, para a ocupagao dos periodasrde la

Reflectindo em torno da atencéo dada nas etnografiadasndedes corporais, Jorge
Freitas Branco constata que presentemente na socieclddatal se recorre a alteracao
anatomica para fins estéticos (tatuagermrcing, pintura), assim como, por meio do
acidente rodoviario, a um mecanismo social complexa pamarcacao indistinta de
corpos, incutindo-lhes sofrimento, dor, mutilacdo, incape&do, ou mesmo morte, e
nao embelezamento. De sublinhar que tal processo traduz nentagio social dos
ritos de passagem para o plano da experiéncia individualaag@-se a actuacdo
colectiva na accdo mediada por um veiculo motorizadomandado por um(a)
condutor(a). Deixa de haver contacto fisico directo gréssoas, a deformacao corporal
atinge as pessoas de forma aleatéria. Se o automéveh énaquina de deformacao
corporal, 0 acidente representara a roda do azar, quengletexs vitimas; no seu caso
extremo, resulta a morte. Quando ocorre dentro do autdnedwgpode constituir forma
sacrificial calculada. Quer sobrevenha em acidente, sultaate de accdo criminosa, a
morte em automovel confere direito a noticia e granjss fama a celebridades
(Brottman, 2001).

As maquinas em geral e as motorizadas em especiakaxéiscinio nas pessoas. Este
pode ser vivido num contexto de presenga colectiva (combraiasportes colectivos,
tractores agricolas) ou individual (automovel, motaut@mdvel transformou-se num
artefacto indutor de efeitos multiplos na sociedade: ttonsum instrumento de
mobilidade, € um objecto de culto e representa uma das base$micas que

sustentam o nosso modo de vida. Conjugados, estes factscéara comportamentos
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sociais proprios, geradores, por sua vez, de discursosifespe na sociedade. A
sociedade automobilizada criou e dispde de um universo de rgpgEss, que se
projectam na accao das instituicbes politicas e no ieierda cidadania: desejo de
liberdade e imperativos limitativos criam sistemas awsis para a regulacdo da
circulacdo (Kellens & Pérez-Diaz 1997). Abordada por AntéRedro Dores, a
liberdade de circulacdo é uma das formulacdes maisgentas e mais vezes debatida
no quadro das instituicdes politicas das sociedades. Adeigue a politica se define
pela faculdade de usar da palavra associada ao poder deusad@gAbélés & Jeudy
1998), entdo a liberdade de circulacdo acabada de refadwztse na utilizacao
individual dum objecto (o automével), sendo as infra-astas de que carece um bem
colectivo. A flexibilidade laboral apde-se a liberdadevidial, € ainda no exercicio
dessa liberdade tornada essencial as pessoas que ocorresrdeevitias e mutilacbes
fisicas e emocionais. O autor debate a questdo na perapdatna sociologia da
penalizacdo: a inibicdo de conduzir equivale a um prejo&wida profissional do
individuo, para além de restringir um “sentido de liberdadatenalizado no

automovel.”

Exposto num museu, o automével emerge como objecto:ssabi@ modelo, o estado
de conservacédo, as caracteristicas técnicas, asalegalrpessoais que o visitante a ele
associe. Mas, na sua qualidade de veiculo motorizadoatistinassegurar mobilidade
as pessoas, ele integra e anima um sistema em quéize essa mobilidade: o trafego
dos nossos quotidianos € um territério social, confaal@dam logo no inicio Susana
Pinto Viana e Jorge da Gléria, no estudo que realizacre sa representacdo das
infraccdes pelos condutores. Trata-se duma abordagemicampdploratéria, em que se
pretende conhecer melhor a imagem do outro (condutogladas na apreciacdo da
pratica de conducédo. Esta faz parte duma cultura rodquigrigual se integram ainda
outros factores, separados em normas formais e iafermito de outra forma: o

estatuto (cultural) dado a transgressdo, a sua deteccdsua @fectiva punicdo

(pagamento de multa).

Uma das grandes transformacdes verificadas em Portugal deslesdo a UE, ocorrida
em 1986, tem a ver com as infra-estruturas viarias. Amadenal de rodovias dispde
de auto-estradas (AE) e de vias rapidas (IP). Ao nivel dékiass estruturas tem-se

verificado uma crescente mobilizagcdo de cidaddos, dadosdices elevados de
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acidentes com mortes que ocorrem em muitos deles. Borlado, o mapa mental do
pais alterou-se profundamente. As distancias entredestinos tém quilometragens
menores, mas € no factor tempo que se verifica a gramdi@nga. As principais cidades
portuguesas estdo mais proximas entre si, 0 pais esta tadmpadste novo
dimensionamento fisico e mental do espaco naciodakesuas ligacdes terrestres ao
exterior assenta no automovel, com o qual nenhum eigi@ma de transporte rivaliza
(talvez o trajecto ferroviario entre Lisboa e Porjaso Unico a poder competir em
tempo e preco com o automoével, mas parece nao o consegugErmos de imagem
junto do potencial de viajantes). Tudo isto sucede nadmaetomovel. Luis Bastos, na
gualidade de responsavel por uma das associacdes civicaslderpor utentes destes
grandes eixos rodoviarios, propde uma reflexdo sobre drajetual de gestdo das
punicdes. S&o dignos de realce dois pontos: a saturagaa,aowrium lado, pois os
volumes de trafego ha muito atingidos ndo haviam sideigbos, e, por outro, a
inadequacao do tracado feito de solucdes técnicas hogtubdeadas, que conjugadas
com outros factores se traduzem na elevada sinistralieliscussao ressalta a
proposta de que o estado ndo deveria auferir receitdenrdarse, vantagem financeira
- devidas pelas transgressoes feitas pelos condutoresnig6grideveriam assentar em
formas de condicionamento da conducao; isto, porque o patie do principio de que
“a infraccdo rodoviaria constitui (...) um abuso doitbrgue o estado nos conferiu de
usarmos motorizadamente as vias publicas (...).” A ptapassenta na aplicacdo de

medidas punitivas desmonetarizadas.

Numa sociedade motorizada, o termo epidemia silendazsaos pensar de imediato
em alteragdes da interioridade corporal, ocorridaseguimento de acidentes. Num
primeiro momento mobilidade parece equivaler a sinbnimo denmeaito. Na descricdo
do desastre (acidente, incidente, ocorréncia) ganha farmea das territorialidades
criadas pelo automével (Dupuy 1995). Exprime-se a mesma pafomaes retiradas da
linguagem clinica: ruptura, colapso, paragem, interrupcdo dalagéo, fluidez,
restabelecimento da circulacdo. A morte existe, nias é referida neste contexto:
podem morrer os condutores ou outras pessoas, enquanto qagasssao abatidos
findo o seu tempo de vida. Neste caso, a morte é humaaizate do foro técnico. E,
como tal, tende a transformar-se: o abate impligaesmsagem, sucata, oxidacdo na
paisagem. O termo da vida do automovel passa a ser defieidaaltura em que a

viatura é desmantelada de forma controlada, os seus comp®reeparados por
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materiais e estes submetidos a reciclagem. O procéssoaese ecologia industrial
(Ferrdo & Figueiredo 2000). Atingido o termo da sua vida (nbrpeo nimero de
anos de uso, ou entdo abreviada por acidente reduzindopse @€a a sua esperanca
calculada de vida) os carros ja ndo devem ser abatidegenialados, o que equivale a

sua reencarnacao noutros objectos.

Os resultados de um estudo empirico realizado por MariiaE®aintos incidem sobre
os traumatismos cranio-encefalicos (TCE), que tém cpmmoeira causa os acidentes
de trafego e os atropelamentos. Afectam sobretudo w@ngo traduzindo-se em
incapacidades fisicas e mentais; a reabilitacdo podeara®em alguns casos, noutros
a situacdo é definitiva. E, pois, manifesta uma profunga@iocdo entre o sistema de
transito e a salde publica. A autora discute o nUmero provaveuleatizados a este
nivel. Os dados ndo sdo seguros, mas a amplitude de TGEnacms na esfera do
transito noutros paises é suficientemente signifiaaiara que especialistas falem duma
epidemia silenciosa. Resta ainda outra vertente teropiar, a da seguranca rodoviaria.
Trata-se da reintegracao dos traumatizados no sistemt@s Ae voltar a conduzir, e
segundo a perspectiva médica, deveriam ser alvo de gi@lispecial prévia. Sendo
existe o perigo de que um grupo de risco - 0s que sofreram,TgOBsa vir a contribuir
para o aumento do nimero de acidentes rodoviarios. Configurea contexto em que
a liberdade do individuo é subalternizada perante os ssegeda saude publica. O
traumatizado passa a integrar um grupo de individuos caradrpor factores de
exclusao: isolamento social, dependéncia econémidagcdes na mobilidade.

Em Portugal, a efémera entrada em vigor (a 1/10/01) de wgo adiCdédigo da Estrada
estabelecendo como patamar de infrac¢do a taxa de 0.03¢%6uasima polémica que
levou a fortes pressbes de diversos sectores (nomeadameiiivinicola) sobre a
Assembleia da Republica, e contribuiu para o despaletama crise de legislatura, em
finais de 2001. A suspensédo da lei pelo Parlamento (em Nwwedesse ano), e
finalmente a sua revogacao (em Julho de 2002), alegadamentdalfso de
fundamentacdo da medida entdo tomada pelo poder exedatdo,sido elas proprias
bem menos fundamentadas que a lei que as motivou. RuiMatoho, um dos
especialistas em alcoologia a quem o Ministério da Agnacao Interna solicitou um
estudo prévio em Junho de 2001, apresenta aqui alguns dos aagireetdo
avancados para defender uma medida que vinha ao encontrocoleendacdes na

Organizagdo Mundial de Saude sobre a taxa de alcoolerAid) (e Omg/ml. Em
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termos médicos, € clara assim a opcdo a tomar —rizaga noslogan“Se conduzir,
nao beba’. Em termos socioldgicos, interessara futemée avaliar atentamente a
polémica politica que envolveu a introdugcdo-suspensao-revogaciisS de 2mg/ml
no periodo de Maio de 2001 a Julho de 2002 — um processo inédjte Portugal foi

0 Unico pais do mundo a ver subir, em vez de decrescer, emddBa legal.

O texto de Emilia Margarida Marques incide sobre o choguie es interesses e visdes
que se formam, quando se trata de gerir um bem escagspago urbano. A zona
situada a ocidente da cidade de Lisboa, demarcada pela fiozedpelo litoral atlantico
tem sido alvo de transformacgfes significativas. A deagiio das construcdes de
habitacdo, a construcdo da A5, o peso do factor turisticsituacao privilegiada dentro
da area metropolitana traduzem-se no crescimento arwastio trafego automovel,
ocorrido regularmente ao longo da ultima década, acompard@mdiecréscimo do
namero de utentes da via férrea suburbana existentéhan@ada linha de Cascais. O
retalhamento do espago com vias para o descongesticioarden interior das
concentragbes urbanas, de ligacdo entre as zonasclaizia e a auto-estrada, assim
como ainda a acessibilidade as praias, constituem o ganbindo que explica o
contexto de mobilizacédo civica dos moradores dum baiettaafo pela construcdo da
Via Circular Nascente em Séo Joao do Estoril. Cotdim-se assim duas logicas. Uma
visa estabelecer as condigbes de fluidez da circulagéoviaria: tracado direito,
cruzamentos desnivelados, separacdo de universos circu(amdtiego motorizado
versus transito ndo motorizado). Sdo os parametros durfiopadcial estruturado a
partir do critério velocidade. Embora também condutaresnoradores organizados,
contrap6em uma postura centrada na acalmia das tensagagpelo primeiro modelo.
Defendem um tracado desincentivador da velocidade, umaestinatura concebida em
modo multiusos (automovel e pedo), ou seja, defendemxast@reia das forcas em
presenca, em alternativa a um contexto visto como hagem@tracado com curvas,
atravessamento para pedes, estacionamentos lateaa@gjens para 0s transportes

colectivos, etc.).

Os antropdlogos ndo tém, na sua generalidade, prest@igd@ as questdes
relacionadas com o processo de automobilizacdo das siesedaste significativo
siléncio — que revela um flagrante e probleméatico recoate realidades por eles

estudadas — é reportavel a uma tradicdo exotista estacddi disciplina, que tende a ver
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0 automovel como um dos principais instrumentos da neEgEb do consumo e uma
ameaca a variabilidade cultural e, nessa medida, comim@o-assunto”. Manuel Jo&o
Ramos apela, no texto que encerra este volume, a wsaimensa participacdo da
disciplina antropolégica numa prospectiva abordagentifardtada do fenbmeno da
automobilizagdo em Portugal. Lembra que a antropologiecaaa pela valorizacéo
histérica de um “olhar distanciado”, segundo as palavra€.deévi-Strauss, pode
contribuir positivamente para uma reconsideracdo emébdgina dos estudos da
mobilidade automoével e da construcdo social do risco egduranca rodoviaria.
Considerando que a antropologia dispde da necesséria téoipepara se debrucar
sobre o estudo das representacfes e das atitudes esldatie a automobilizacdo, em
contextos nacionais, regionais e locais, propde qugrdesomo uma investigacao da
“automobilizacdo do pensamento selvagem” — em moldes quedpoaemitir accionar
eficaz e coerentemente a dupla heranca relativizadomanparativista do discurso e

metodologias antropoldgicas.

4.

Os organizadores agradecem ao ISCTE os apoios concedigos® paalizacdo do
coléquio e a Direccdo Geral de Viacdo a viabilizacaadadesiblicacdo. O nosso
agradecimento também & Ana Rita Moreira, que secretasioavento, e aos
participantes que conseguiram fazer deste encontro acadéamn espaco de

entusiasmante dialogo.
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