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RESUMO

Ao transitarem os individuos estabelecem determinadas relagcdes sociais que contribuem
na producdo e reprodugdo do espaco publico de circulagdo. Na sociedade capitalista,
essas relagOes sociais sdo permeadas por conflitos que, muitas vezes, se transformam
nos chamados acidentes de transito. Historicamente, a problematica em torno dos
acidentes e suas causas tem se centrado na figura do motorista, seu comportamento e,
principalmente, a observancia ao cumprimento ou ndo das leis de trénsito. O objetivo
deste trabalho é discutir algumas dimensdes destes conflitos a partir de uma perspectiva
sociologica com énfase no pedestre, uma vez que € a condicdo universalizante de
deslocamento. A pesquisa empirica foi realizada através da aplicacdo de questionario
em dois contextos urbanos diferenciados do ponto de vista socio-econdémico da cidade
de Porto Alegre, que permitissem estabelecer uma analise comparativa entre os dois
locais. Na analise sdo utilizados os conceitos de espaco publico elaborado por
Habermas e de representacgdes sociais desenvolvido pela psicologia social, mas que tem
sua origem no conceito de representacbes coletivas de Durkheim, buscando
compreender como ocorre a elaboracdo do real pelo individuo. Para compreender sua
acao ao transitar, utiliza-se a perspectiva de Giddens sobre o papel conhecedor do
agente, uma vez que a possibilidade de conhecer esté relacionada ao papel da linguagem
e ao desenvolvimento da capacidade cognoscitiva do ser humano, contribuindo para um
grau menor ou maior de reflexividade ao transitar. O estudo demonstrou que o nivel de
pertencimento ao transito difere dependendo da forma como as pessoas se deslocam e
de como o espaco de circulacdo estd organizado em diferentes locais da cidade. Essas
diferencas se apresentam também na construcdo de representacdes sociais sobre o
transito e o espaco de circulacdo e na maneira como sdo internalizadas as regras e as
normas estabelecidas pela legislacdo, refletindo diferentes niveis de acesso a recursos

sociais e econdémicos.

Palavras-chave: espaco publico, pedestres, representacdes sociais, segregacao urbana



ABSTRACT

When individuals move they establish certain relationships which contribute to the
social production and reproduction of public space movement. In capitalist society these
relationships cause conflict. These conflicts are the cause of what we call traffic
accident. Historically, the problematic about the traffic accidents has been focused on
the driver, their behavior and especially in fullfiling or not the traffic laws. The
objective of this work is to discuss some dimensions of these conflicts by a sociological
perspective with emphasis on the pedestrian which is a condition of displacement
universalizing. The research was conducted in two distinct urban contexts in terms of
socio-economic development of the city of Porto Alegre that would allow a comparative
analysis between the two locations. In this analysis was used the concepts of public
space developed by Habermas and social representations developed by social
psychology but that has origin in the concept of collective representations by Durkheim,
trying to understand how happens the preparation of real by individuals. To understand
his action while transiting uses the perspective of Giddens about the knowledge of agent
since we know that the possibility is related to the role of language and the
developmentof human cognitive capacity contributing to a greater or lesser degree of
reflexivity when they are transiting. The study showed that the level of belonging to a
transit differs depending on how people move and how the circulation space is
organized in different parts of town. These differences are also present in the
construction of social representations on the transit and the circulation space and how
are they internalized the rules and standards established by legislation, reflecting

different levels of access to social and economic resources.

Keywords: public space, pedestrian, social representation, urban segregation
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As cidades, como os sonhos, sdo construidas por
desejos e medos, ainda que o fio condutor de seu discurso seja
secreto, que as suas regras sejam absurdas, as suas
perspectivas enganosas, e que todas as coisas escondam uma
outra coisa.

(Calvino, 1998, p. 44)
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TRANSITO B PEDESTRES: REPRESENTACOES  SOCIAIS,
SEGREGACAO URBANA E CONFLITOS NO USO DO ESPACO
PUBLICO

O territorio no qual vivemos é mais que um simples conjunto de
objetos, mediante os gquais trabalhamos, circulamos, vivemos, é
também um dado simbdlico. (SANTOS, 1997, p. 61 apud
FLEURY, 2005, P.3)

Introducéo

O tema desta dissertacdo é o transito que acontece no espago urbano, ou seja, 0
espaco das cidades. Diariamente, milhares de pessoas se deslocam nos espagos das
cidades, de diferentes maneiras e com diferentes interesses. Os meios de transportes
executam milhdes de viagens e o0s deslocamentos a pé sdo incontaveis. Para
Vasconcellos o transito é o conjunto de todos os deslocamentos diérios, feitos nas
calgadas e vias da cidade, e que aparece na rua na forma da movimentacéo geral de
pedestres e veiculos (1998, p.11). O transito é também um movimento que ocorre
quando relagbes sociais se estabelecem entre os individuos num espaco de circulacdo
que é publico, organizado e regido por leis e normas estabelecidas pelo Estado. Essas
relagdes ocorrem de maneira diferenciada de acordo com a forma como cada um vai se
deslocar, que pode ser a pé, de dnibus, de carro, de bicicleta, de skate, de cadeira de
rodas, de carroca etc.

A possibilidade de transitar com seguranca e vivenciar 0 espaco publico das
grandes cidades brasileiras, ocupando ruas e cal¢adas, tem se constituido, cada vez
mais, num desafio tanto para pedestres, como para condutores de veiculos nas suas
diferentes modalidades. Quando se pensa em transito, duas questdes aparecem como
principais problemas: os congestionamentos, decorrentes do crescimento cada vez maior
do namero de veiculos em circulagdo e o grande nimero de feridos e vitimas fatais
decorrentes dos acidentes de transito, especialmente envolvendo pedestres. Parte da
resolucdo desses problemas tem sido historicamente vinculada a competéncia da &rea
das engenharias no que diz respeito ao planejamento da mobilidade e do espago urbano,
e da psicologia focada normalmente no estudo do comportamento individual e da
transgressdo as normas. Outra parte tem sido relacionada & promogdo de campanhas de

educacéo para o transito com o objetivo de promover um comportamento mais seguro e
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a observancia as regras e normas no transito.

Sem desconsiderar a importancia destas contribui¢des, entende-se que por ser o
transito um tema complexo que envolve desde questdes do planejamento urbano e da
engenharia de transito e transporte até aspectos culturais, econdémicos, sociais, politicos
e psicologicos, o transito para ser melhor compreendido requer um olhar que envolva
diversas disciplinas com o objetivo de pensar e formular solu¢bes para este grave
problema. Entende-se que uma area gque tem muito a contribuir na construcdo desse
olhar interdisciplinar sobre o transito € a Sociologia, uma vez que investigar o que
pensam, como agem e como se reconhecem os individuos quando estdo interagindo na
condicdo de pedestres e condutores, compreendendo o0 que esta orientando suas acdes e
0s motivos pelos quais entram em conflitos sdo contribuicdes que a Sociologia pode
aportar para a compreensdao desses problemas relacionados ao trénsito. O foco desta
dissertacdo sera o pedestre, como ele se insere no transito e quais sdo suas percep¢des
sobre suas acOes, a dos outros e sobre a organizacao do espaco publico de circulacao.

Em Porto Alegre, o 6rgao responsavel pela execucdo de politicas publicas na
area de transito e transporte é a Empresa Publica de Transporte e Circulacdo - EPTC.
Trabalhei nesta empresa de 2001 a 2004, na area de educacdo para o trénsito, e na época
me desafiava pensar como poderia ocorrer uma mudanca de comportamento que
evitasse a vitimizacdo, principalmente, de pedestres. A area de educacao para o transito,
além de atuar junto as escolas na promocdao de acdes e no desenvolvimento de projetos
de transito, tinha como um de seus principais objetivos desenvolver o Projeto Travessia,
que aliava dimens@es de inclusdo social com educagéo para o transito e no transito. Em
parceria com a Fundacdo de Assisténcia Social e Cidadania, mulheres e jovens
selecionados por este 6rgdo eram preparados para orientar a travessia de criangas na
entrada e saida das escolas situadas em locais conflituosos do ponto de vista do transito.
Os jovens ainda realizavam acfes juntamente com os Agentes de Fiscalizacdo de
Transito e Transporte em outros locais como, por exemplo, travessias em frente a
hospitais e locais muito movimentados da cidade.

Esta experiéncia de trabalho foi muito importante para meu retorno a vida
académica, em especial para o curso de Ciéncias Sociais, pois se por um lado me

interessava a questdo relacionada a pesquisa, compreender como as pessoas pensavam,

1 A EPTC foi criada pela Lei 8133, de 13 de janeiro de 1998, para regular e fiscalizar as atividades
relacionadas com o transito e o transporte no municipio de Porto Alegre, atendendo a uma tendéncia
internacional de municipalizagdo da mobilidade urbana (EPTC, 2010).
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quais eram suas expectativas e percepgdes ao andar pela cidade, por outro, percebia que
as acdes punitivas ou educativas ndo eram suficientes para dar conta da complexa
problematica que € o transito atualmente. Queria investigar sobre o que pensavam e
como se reconheciam os individuos quando estdo interagindo no uso do espaco de
circulacdo, uma vez que isso poderia contribuir para compreender por que as pessoas se
envolviam nos chamados acidentes de transito.

Pesquisar sobre estas dimens6es foi um dos meus principais objetivos ao longo
do curso. Realizei varias pesquisas de campo abordando diferentes segmentos do
transito e buscando mobilizar dados empiricos sobre o assunto, ampliando as
possibilidades de estudos a partir de uma perspectiva sociolégica. Como conclusdo do
curso de Ciéncias Sociais, em 2008, apresentei o trabalho Sistema de transito e
pedestres: a reproducdo da desigualdade social no uso do espaco publico, cujos
resultados serviram de subsidio para a realizacdo desta dissertacdo. Assim apresento
dentro do mesmo campo de estudo: o trénsito, esta dissertacdo de mestrado com o
objetivo de aprofundar um pouco mais a compreensdo sobre o segmento pedestre no
transito, que percepcBes tem de si, dos outros e do espaco organizado para seu

deslocamento.

Justificativa

O transito é considerado, atualmente, uma questdo crucial no desenvolvimento
sustentavel das cidades, tanto pelo impacto social - em funcdo do grande numero de
pessoas que perdem suas vidas cotidianamente -, como do econdmico - em funcdo do
transporte de mercadorias e 0 acesso a servigos, como do ambiental - em funcdo da
degradacdo que tem sofrido o meio ambiente pela crescente circulacdo de veiculos e a
gueima de combustivel decorrente dela.

No Brasil, 35 mil pessoas morrem por ano em decorréncia de acidentes de
transito e 350 mil ficam feridas (DENATRAN, 2008). De acordo com a Organizagédo
Mundial da Sadde o custo mundial dos acidentes € estimado em 162 bilhes de ECU
(European Currency Unit). Conforme o estudo “Impactos Sociais ¢ Econdmicos dos
Acidentes de Transito nas Aglomeracdes Urbanas Brasileiras”, os custos no perimetro
urbano brasileiro séo estimados em cerca de 5,3 bilhdes de reais (IPEA, 2003, p.33). O
mesmo estudo mostra que os acidentes de transito sdo a principal causa de morte de

pessoas entre 16 e 24 anos no mundo. Do ponto de vista econémico, levantamento do
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Banco Interamericano de Desenvolvimento aponta que 55% das vitimas fatais no Brasil
situa-se na faixa etdria economicamente ativa, entre 20 e 49 anos (CADERNOS
MCidades, 2004, p.15).

Comparativamente a 1997 e 1998 (ano em que foi implementado o novo Codigo
de Transito Brasileiro), os dados apresentam uma reducdo pequena no numero de
vitimas fatais passando de 8,3 para 6,5 vitimas fatais por 10.000 veiculos. Comparado
com os indices de paises desenvolvidos, este indice ainda € muito elevado: Japédo — 1,32;
EUA — 1,93; Franca — 2,35; Alemanha — 1,46 (CADERNOS Mcidades, 2004, p.16).
Além disso, pode-se perceber que, no Brasil, o transito tem se tornado cada vez pior do
ponto de vista do tipo de relacbes que os individuos estdo estabelecendo, entrando em
diferentes formas de conflito, da seguranca viaria, da degradacéo do mobiliario urbano e
dos congestionamentos. Ainda em relacdo ao tipo de vitimas, estudos mostram que no
Brasil e paises latino-americanos o percentual registrado de mortes por atropelamento é
em torno de 60%, enquanto que em paises da Europa e dos EUA é significativamente
menor, em torno de 20% (CADERNOS Mcidades, 2004, p.13).

Reforca-se, assim, a importancia de pensar e compreender o transito a partir de
uma perspectiva socioldgica, uma vez que é possivel pensar que os acidentes de transito
carregam em sua origem conflitos sociais relacionados a constru¢cdo do papel de
pedestre e condutor na sociedade brasileira, como cada um cada um entende sua
condicdo e se relaciona com o outro num espaco que é publico. Esta perspectiva amplia
o0 olhar sobre 0 que € o transito e permite ir além da questdo formal da aplicacdo do
Cddigo de Transito, da internalizacdo de normas e regras e da puni¢do, incorporando
questdes sociais presentes nas relacoes entre os individuos.

Considerando que a conformacdo do espaco publico nas cidades contemporaneas
é complexa e expressa dimensdes culturais, econdmicas, politicas e sociais presentes
nas praticas cotidianas, compreender a partir de uma perspectiva sociolégica como o
transito acontece requer considerar as contribuicdes de outras areas das Ciéncias
Humanas como a Geografia, a Psicologia e o Urbanismo para uma melhor compreenséo
das causas dos conflitos entre pedestres e condutores. A construcdo deste olhar
interdisciplinar das Ciéncias Humanas sobre o que é o transito e como se estabelecem as
relacbes sociais neste movimento pode contribuir para a formulacdo de politicas
publicas, inclusive, na implementacdo de determinadas solucdes de engenharia de
transito e transporte, uma vez que elas também lidam com o fator comportamento

depois de implantadas. Entende-se que dada a gravidade dos problemas relacionados ao
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transito, o objetivo maior presente no horizonte dessas diferentes &reas & propor
alternativas para um desenvolvimento sustentavel das cidades brasileiras no que tange a
mobilidade urbana e o estabelecimento de relacbes mais democraticas e igualitarias no

uso do espaco publico de circulacéo.

Apresentacao dos capitulos

Esta dissertacdo esta dividida em quatro partes. Na Parte |, Capitulo 1, séo
desenvolvidos o problema de pesquisa, 0s objetivos e as hipdteses que nortearam a
realizacdo deste estudo. O subitem denominado O pedestre em relacdo a si, aos outros e
ao espaco de circulacdo apresenta o problema de pesquisa. Quando o transito é
analisado, em geral, os estudos tém se debrucado sobre o comportamento dos
condutores, desconsiderando que a grande maioria da populacdo no Brasil ndo se
desloca de automdvel, mas sim, é pedestre e utiliza o transporte coletivo. Esta pesquisa
propGe um olhar voltado para o pedestre, suas representacdes sociais sobre o0 que é o
transito, sobre como ele se insere quando esta a pé, como reconhece 0s sinais que
organizam o trénsito na cidade, quais s@o as formas e como internaliza as regras e
normas estabelecidas pelo Cdédigo de Transito Brasileiro, seus direitos e deveres no uso
do espaco publico de circulacao.

N&o se trata de desconsiderar a importancia da participacdo dos condutores,
inclusive, na ocorréncia dos acidentes, e sim, reafirmar que ser pedestre é a condicao
primeira de deslocamento e que, por diversos fatores que serdo analisados ao longo
deste estudo, este segmento ndo construiu uma relacdo de pertencimento ao sistema de
transito, tdo importante para a realizacdo de um andar seguro, que lhe permita respeitar-
se e exigir respeito no uso do espaco publico. Agrega-se a essa dimenséo e, certamente,
a traduz em parte, as estatisticas de transito que apontam este segmento como sua
principal vitima no Brasil e em paises em desenvolvimento. Dados do Governo Federal
mostram que junto com ciclistas e motociclistas, os pedestres representam entre 56% a
74% das vitimas fatais no transito das areas urbanas (Mcidades, 2004, p. 13).

Em Porto Alegre, em 2004, os pedestres representaram 48% das vitimas fatais.
(CARDOSO, 2005, p. 15). Em relacdo aos atropelamentos em Porto Alegre, depois de
um aumento no nimero de mortes de 6% em 2005, em 2006 e 2007 ocorre uma reducéo
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significativa nestes nimeros, mas em 2008 e 2009 novamente o nimero de vitimas
fatais aumenta: 32% em 2008 e 5% em 2009 (EPTC, 2010)%

Compondo a primeira parte da dissertacdo sdo apresentados no Capitulo 2 os
procedimentos metodologicos da investigacdo, a metodologia desenvolvida, como
foram construidas as varidveis e os indicadores que possibilitaram compreender as
representagdes sociais sobre o transito, sua organizacdo, os conflitos entre pedestres e
condutores e as possibilidades de acéo por parte dos pedestres. Também é apresentado o
instrumento de coleta de dados e explicada a delimitacdo do objeto de pesquisa, com 0s
locais nos quais foi realizado o trabalho de campo e a composi¢cdo da amostra. Para o
calculo de freqliéncias e o cruzamento de dados foi utilizado o sistema SPSS Data
Editor.

Os Capitulos 3 e 4, respectivamente referem-se a revisdo bibliografica e ao
referencial tedrico, compondo a Parte Il da dissertacdo. Cada um desses capitulos esta
dividido em dois subitens. No primeiro subitem da revisdo bibliografica O espaco
urbano e a circulacdo de pessoas como construcdes sociais sdo apresentadas
contribuicdes de autores que realizaram estudos sobre como se constituiu no Brasil a
mobilidade urbana e as formas de segregacdo perceptiveis no uso do espaco publico.
Sao contribuicbes que ajudam a pensar como estdo sendo conformadas as praticas
sociais no espaco de circulacdo, como se apresentam os conflitos entre condutores e
pedestres e as formas de segregacdo que foram se conformando ao longo dos anos a
partir destes conflitos.

O subitem O pedestre e o transito apresenta alguns estudos sobre o pedestre,
considerado um elemento cao6tico e irreflexivo no transito. Sdo estudos principalmente
das areas de Psicologia e de Saude Publica, que contribuem para compreender melhor
como o pedestre age no transito, que percepcdes tém dos riscos presentes em suas acoes

e da importancia de cumprir regras e normas. A area de Psicologia Ambiental, também,

2 E importante explicar que os dados sobre acidentes de transito no Brasil ndo existem séries historicas
unificadas e que cada esfera de poder, municipal, estadual e federal compdem o seu préprio sistema de
levantamento dos dados e, inclusive, de analise. Por isso, ao longo desta dissertacdo serdo utilizados
dados de diferentes fontes. Em Porto Alegre, o transito € municipalizado e a Empresa Publica de
Transporte e Circulacdo faz seu proprio registro dos acidentes de pessoas que foram vitimas ou vitimas
fatais na cidade, independente da sua cidade de moradia. Ja a Secretaria Municipal da Saude também
registra as vitimas fatais em acidentes entre os moradores do municipio. O Departamento Estadual de
Transito compila os dados apresentados pelos municipios e tem um banco préprio. O Departamento
Nacional de Transito opera da mesma maneira. Mas uma questdo interessante a ser observada nesses
registro de acidentalidade, por exemplo, € que alguns 6rgdos municipais entendem que o registro das
vitimas fatais ocorridas até 30 dias depois do acidente deve ser feito, outros municipios ndo o fazem.
Estas questdes implicam num cuidado maior ao analisar os dados, uma vez que eles estdo muitas vezes
dispersos e em algumas situagdes ndo coincidem totalmente.
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tem estudado a forma como o0s pedestres percebem o ambiente no qual estdo
transitando, da mesma maneira que se preocupam com analisar este ambiente planejado.
Neste subitem também sdo apresentadas pesquisas desenvolvidas pelo poder publico
municipal e federal que tratam das percepcdes das pessoas sobre a mobilidade urbana.

Em Espago publico e segregacao urbana, primeira parte do referencial tedrico,
sdo apresentados e discutidos os conceitos de espaco publico e racionalidade da acéo,
desenvolvidos por Habermas e outros autores, como Boufleuer e Freitag, como forma
de compreender as atuais patologias de uma sociedade na qual a razdo instrumental
permeada pelos valores do mercado e do Estado coloniza, cada vez mais, 0 mundo da
vida. Ao pensar a relacdo entre préaticas sociais e espaco politicamente delimitado pelas
leis que o regulamentam € apresentada a perspectiva adotada por Gomes (2002) na
construcdo do que ele chama de nomoespaco, no qual o lugar fisico orienta e reafirma o
seu estatuto de publico uma vez que as préaticas consolidadas em seu interior estejam
normatizadas e traduzidas numa forma-contetdo, que possibilite que este espago seja
efetivamente vivenciado como puablico. O espaco urbano é compreendido, nesta
dissertacdo, como um espaco que é ao mesmo tempo publico e de segregacdo urbana.
Por isso, é desenvolvido o conceito de segregacdo urbana na perspectiva estudada por
Lobato Correa, que analisa os diferentes processos sociais que constituem e modificam
0 espaco geografico das cidades brasileiras, a partir de uma visdo critica ao sistema
capitalista no que tange a formacéo do espaco urbano.

Para compreender como ocorre a elaboracdo do real, a percep¢do do espacgo
construido e a internalizacdo do cddigo, normas e simbolos estabelecidos no transito por
parte dos individuos é inicialmente apresentado na segunda parte do referencial teorico,
intitulada RepresentacGes sociais e acdo como recursos analiticos, o conceito de
representacdes coletivas desenvolvido por Durkheim (1978). Uma vez que as
representacdes coletivas se constituem como representagdes mentais dos individuos das
imagens observadas na realidade empirica, a forma de organizacdo social que adquire 0
sistema de transito contribui para sustentar virtualmente o sistema social no qual o
individuo esta inserido. Portanto, analisar como esta organizado o espago de circulagdo
a partir da perspectiva das representacfes sociais pode contribuir para compreender
como o individuo se orienta no espaco de circulacao.

Mas o individuo ndo é totalmente passivo nessa relacdo com o sistema de
transito. Ao transitar, ele realiza um processo de elaboragdo desse espaco de circulacéo

construindo representacdes sociais que, além de orientd-lo o preparam para a acéo.
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Quanto maior e mais problematizado for o conhecimento sobre esse espaco e 0 que o
rege, maior serd a capacidade de elaboracdo desse individuo. Assim, junto com o
conceito de representacdes sociais é apresentada a perspectiva de Giddens (1989) sobre
0 papel conhecedor do agente para compreender como age o0 pedestre e quais o0s limites
de sua agdo. Para ele, a possibilidade de conhecer estd relacionada ao papel da
linguagem e do desenvolvimento da capacidade cognoscitiva do ser humano,
contribuindo para um grau menor ou maior de reflexividade na acdo. A rotina é para
Giddens a base material do “carater recursivo” da vida social e o termo cotidiano
representa a rotinizacdo da vida, uma vez que é composto por situagdes que se estendem
no tempo e no espaco. Compreender como ocorre o “alongamento” no tempo € no
espaco de um certo modo de transitar, de uma determinada relacdo entre individuos e
destes com o espaco publico de circulacdo € um dos objetivos deste trabalho.

Na parte Il sdo analisadas algumas dimensdes da mobilidade urbana e da
conformagdo do espaco publico no Brasil e em Porto Alegre. O Capitulo 5, denominado
Desenvolvimento urbano, mobilidade e a regulamentacdo do transito no Brasil, é
composto por dois subitens. No primeiro, Desenvolvimento urbano e dimensdes da
mobilidade no transito, é relatado um pouco da histéria do desenvolvimento urbano
pelo qual passaram as cidades brasileiras e problematizada a forma como esta
organizado o espaco de circulacdo, sua ocupacdo e as possibilidades e limites da
constituicdo de uma mobilidade segura para todos. Sao tratados aspectos relacionados a
expansdo, descentralizacdo e aos eixos que nortearam o processo de modernizagdo das
cidades brasileiras a partir do inicio do séc. X1X e que ganham relevancia neste subitem,
uma vez que se busca estabelecer uma relacdo entre os ideais modernistas e
modernizadores que foram referéncia no Brasil a partir das experiéncias realizadas em
paises europeus, num contexto de desenvolvimento industrial e cultural tardio que
envolveu as cidades brasileiras. O Urbanismo, assim como a Engenharia de Transporte,
desempenharam e desempenham um papel fundamental na constituicdo do espaco
publico de circulacdo e nas dimensdes sociais da construcdo do homem moderno na
relacdo com este espaco, por isso, compreender as influéncias das diferentes formas de
pensar a cidade contribui para entender como se constroi o andar no meio urbano.

Em Porto Alegre: breve historico do processo de modernizacao, das politicas de
transito, de transporte e de circulacdo de pedestres o objetivo é compreender o
processo de modernizacdo pelo qual passou a cidade a partir do inicio do séc. XX do

ponto de vista da circulagcdo, principalmente com a elaboracdo do Plano Geral de
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Melhoramentos de 1914, implementado paulatinamente durante todo o século XX, e
que influenciou e deixou suas marcas até os dias atuais em Porto Alegre. Percebe-se que
a qualificacdo do sistema de trénsito e transporte aparece como um tema sobre o qual os
governos municipais se debrucaram, sem, entretanto, conseguir garantir uma mobilidade
segura para todos os modos de deslocamento.

O Capitulo 6 denominado Sistema Nacional de Transito — composicéo,
finalidade e objetivo trata da organizacdo e implementacao das diretrizes e as politicas
publicas de transito no Brasil. Este item é composto pelo subitem As leis de transito e
sua eficacia como regulacdo social no qual sdo analisadas as leis de transito desde as
primeiras resolugdes, o pelo primeiro Codigo de Trénsito de 1966 e o atual, aprovado
em 1998. Esta andlise é relevante porque existem diferencas significativas entre estas
duas legislacbes, principalmente em relacdo a intencionalidade do Estado como
formulador das leis de transito, que envolve tanto o conceito sobre o que é o sistema de
transito, o papel dos érgdos que atuam como reguladores desse sistema, bem como a
importancia de ampliar as responsabilidades, inclusive do pedestre, na reducdo de
acidentes. Neste subitem sdo tratados, além dos objetivos das legislacbes de transito,
questBes como educacdo para o transito e municipalizacdo, bem como, é apresentado
um panorama das estatisticas de transito no Brasil, no Rio Grande do Sul e em Porto
Alegre.

A Parte IV é composta por dois capitulos. No Capitulo 7, denominado Pesquisa
de campo - Experiéncias de uma “pedestre sociologa”, é realizado um relato do
trabalho de campo, no qual sdo apresentados aspectos da historia dos locais geogréficos
onde foram coletados os dados e as percepcbes da pesquisadora sobre a populacéo
pesquisada, sua insercdo no transito e as caracteristicas do local.

O Capitulo 8 Transito e pedestres: analise das percepces dos entrevistados
sobre o transito apresenta a analise dos dados. Num primeiro momento é apresentado o
perfil dos pedestres entrevistados e suas percepcdes gerais sobre o transito. Num
segundo momento, é realizada uma analise comparativa dos dados por local de moradia
e outros pardmetros como renda, possuir Carteira de Habilitacdo, grau de escolaridade e
idade, buscando captar percepcdes dos entrevistados sobre locomocdo, o andar a pé, a
legislacdo e as normas e regras no transito, custos e tempos de deslocamentos e a
organizacao do espaco de circulacdo. O Capitulo 9, Percepcdes sobre a organizagdo do
deslocamento no espaco publico de circulacao, apresenta uma interpretacdo dos dados a

partir do problema de pesquisa e das hipdteses que nortearam a realizacao deste estudo.
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Por Gltimo sdo apresentadas as consideracdes finais, a bibliografia que serviu
como referéncia na elaboracdo e desenvolvimento desta dissertacdo e 0s anexos,
compostos pelo modelo do instrumento de coleta de dados utilizado e por uma lista dos

principais enderecos eletronicos da area de transito e transporte.
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PARTE I

CAPITULO 1

Problema de pesquisa

1.1 O pedestre em relacéo a si, aos outros e ao espaco de circulagio

Historicamente, os problemas relacionados ao transito e suas causas tem se
centrado na figura do motorista, seu comportamento e, principalmente, a observancia ao
cumprimento ou ndo das leis de transito. Somente nos ultimos anos o pedestre tem sido
incorporado, de forma muito timida ainda, nas analises sobre o transito®. O objetivo
deste estudo ¢ analisar diferentes dimensdes do transito a partir da condicao de pedestre
como forma universalizante de deslocamento, por isso, buscard compreender quais as
percepcOes do pedestre sobre si, sobre 0s outros e sobre o espaco de circulagdo. A
construcdo do problema de pesquisa esta permeada pela compreensdo de que quando as
pessoas estabelecem relagfes no espaco de circulacdo, seja na condicdo de pedestre ou
de condutor, ocorrem conflitos que muitas vezes acabam se transformando em acidentes
de transito. Por isso, embora o foco deste estudo ndo seja os acidentes de transito, partir-
se-a da noc¢do de conflitos no transito, uma vez que é possivel pensar que o conflito
antecede o acidente, principalmente os atropelamentos, para pensar como ocorre a
insercdo do pedestre no transito.

Uma primeira perspectiva para compreender os conflitos entre pedestres e
condutores e 0s acidentes de transito seria considera-los anomalias de um sistema de
circulacdo pensado para ser harménico. A violéncia atribuida aos comportamentos no
transito pode ser, desta forma, considerada decorrente de um desajuste da conduta
individual, dimensdo presente de alguma forma em todas as legislagcdes brasileiras de
transito, prevendo um sistema rigido de controle dos comportamentos infratores.
Segundo Kreimer trata-se de “individualizar al ‘mal conductor’, de classificar los
accidentes en la categoria del ‘desvio’” (2006, p.90). Assim, a responsabilidade pelos

acidentes acaba sendo normalmente atribuida a este segmento do transito, acompanhada

% Em geral busca-se detectar os fatores de risco para pedestres com énfase em processos psicolégicos de
internalizacdo das normas e regras de convivéncia no transito. A respeito do pedestre ver Comportamento
de Risco do Pedestre ao Atravessar a Rua, de Renata Jucksch Torquatto (2008). Na parte da revisdo
bibliografica desta dissertacdo, serdo apresentados alguns estudos que buscam compreender aspectos
relacionados ao pedestre.
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por iniciativas do poder publico no sentido de coibir esses comportamentos
“desviantes”. Um exemplo recente disso ¢ a implementagdo da Lei 11.705/08, chamada
“Lei seca™.

E importante ressaltar que no Cédigo de Transito aprovado em 1998 as questdes
relacionadas ao combate a violéncia e a aplicagdo de puni¢Bes adquirem uma nova
dimensdo, diferente das constantes na legislacdo de 1966, na medida em que a
importancia de valorizar a vida, a necessidade de uma maior conscientizagcdo e o tema
da co-responsabilidade no transito aparecem como elementos fundamentais deste
Codigo de Transito. Esta perspectiva, embora relevante, ainda ndo incorpora que o
pedestre é o principal segmento do transito, uma vez que em torno de 70% da populacéo
se desloca a pé e de transporte coletivo, e isto ndo se traduz em politicas publicas
(IPEA, 2003). Ainda o segmento priorizado, principalmente, quando analisadas as acfes
de fiscalizacdo de trénsito e de educacdo, € o condutor. Recentemente, em 2009, a
Prefeitura de Porto Alegre langou uma campanha de trénsito com o objetivo de
estimular pedestres a fazerem sinal com a méo espalmada em locais de travessia
sinalizada apenas com faixa de seguranca, sem seméaforo. Entende-se que, mesmo
colocando o pedestre em evidéncia, na pratica, € uma forma do pedestre solicitar a
passagem num lugar que € seu por direito.

Coerente com o fato de historicamente o olhar sobre o transito estar voltado
prioritariamente para 0s condutores percebe-se por parte do pedestre uma dificuldade na
construgdo do sentimento de pertencimento ao sistema de transito, o que implicaria em
atitudes de respeito e valorizagdo de sua vida e na observancia das regras e normas
relacionadas a sua condi¢do de deslocamento. Exemplo disso sdo as travessias com
sinaleira de botoeira, muitas vezes, reivindicadas pelos préprios pedestres como uma
necessidade para um transito mais seguro, mas que, no entanto, passado algum tempo
esse equipamento ndo é mais respeitado. Os pedestres sem paciéncia para acionar o
botdo e esperar a mudanca de sinal e os motoristas, uma vez que o pedestre atravessa
em qualquer lugar e a qualquer momento, passam também a desrespeitar o sinal
vermelho. Talvez a propria “campanha da mao” tenha servido para reforcar essa falta de
sentimento, pois ainda estd concebida sob a dtica do motorista como segmento

preponderante no transito, uma vez que a campanha estimula a que o motorista pare

* A Lei Seca estipula que o motorista flagrado dirigindo depois de haver consumido dois decigramas de
alcool por litro de sangue € multado em R$ 955,00 e tem sua Carteira de Habilitagdo e o carro
apreendidos, e acima de 6 decigramas podera cumprir pena de até trés anos de prisdo.
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quando o pedestre “pedir licenga para passar”. O correto seria que o motorista estivesse
atento, primeiro, ao limite de velocidade da via, segundo, a sinalizacdo de faixa de
seguranca que mesmo sem sinaleira, existe nas vias, terceiro, ao pedestre, caso este
queira atravessar a rua e esteja posicionado numa faixa de seguranca. A atitude de parar
tem que ser independente do pedestre sinalizar com a m&o. E um direito dele a
preferéncia nas faixas de seguranca, portanto, quem deve se preocupar em respeitar é o
motorista. Também por falta de orientacdo do préprio orgdo de transito, muitos
pedestres entendem que podem fazer o sinal em qualquer local, com faixa, sem faixa e,
inclusive, em travessias semaforizadas, nas quais, conforme o Cddigo de Transito, o
sinal estabelece de quem é a passagem.

Essas situacdes conflituosas do transito e tantas outras podem ser observadas em
varios locais de cidades brasileiras. Em geral, os individuos tanto na condi¢do de
condutor como de pedestre, se movimentam utilizando atalhos, desrespeitando as
normas estabelecidas pelo Codigo de Transito Brasileiro, negociando espacos e
entrando em conflitos. Muitas dessas regras e normas sao conhecidas inclusive pelos
condutores, além disso, 0 espaco de circulacdo é sinalizado, orientando e indicando
quais os caminhos e de que forma devem ser utilizados, como por exemplo, 0
estabelecimento de limite de velocidade ou de placas que indicam area escolar. Por isso,
para além dos limites da implementacdo da legislacdo e da forma ca6tica como muitas
vezes esta organizado e sinalizado o espaco de circulacdo, estas dimensdes permitem
pensar que existem outras questdes sociais caracteristicas da sociedade brasileira, como
o nivel de desigualdade e exclusédo social, presentes nas relacbes que se estabelecem no
transito.

A forma como pedestres e condutores vao transitar apresentam caracteristicas
diferenciadas que vdo depender da forma como foi planejado e estruturado o espaco
urbano das cidades e do movimento de resignificacdo destes espagos por parte dos
individuos. Este movimento, por sua vez, esta relacionado ao conhecimento que o
individuo tem sobre o sistema de transito, a sua capacidade de interpretar e preparar sua
acdo neste espaco planejado e que, quando ocorre a agdo, passa a Ser um espaco
vivenciado. Portanto, a producdo do espaco de circulagdo estd intrinsecamente
relacionada com as praticas construidas nessa interacao.

Mas como é produzido na préatica cotidiana esse espago? Propondo um dialogo
entre a Sociologia e a Geografia, Harvey (1977) desenvolve a ideia de que o espaco €

relacional, é algo contido nas pessoas e nos objetos, a0 mesmo tempo em que objetos e
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pessoas existem na medida em que contém no seu interior as relacbes com 0s outros
(1977). Essa perspectiva permite pensar que assim como as pessoas internalizam regras
e normas e se orientam a partir delas num espaco previamente planejado, ao
estabelecerem a relagdo com o espago e com outras pessoas ao transitarem também
realizam um movimento de resignificacdo deste espaco, de transformacédo na prética.

Considerando que o espaco de circulagdo é publico e regido por um sistema de
leis ao qual pedestres e condutores devem obedecer, este espaco passa a Ser a expressao
de praticas individuais dentro de um universo forcosamente plural, que vai depender
para efetivamente ser publico, da permanente afirmacdo do contrato social que o funda.
Entretanto, quando ndo acontece a afirmagdo do contrato social e quando ocorrem 0s
conflitos e os chamados acidentes, estas dimens@es sdo apresentadas como inerentes ao
sistema de transito ou como responsabilidade individual. Isto leva a uma naturalizacdo
dos conflitos existentes e as representacfes sociais acerca desse tema constituem-se
como “realidade” pelos individuos ao circularem. Os dados apontam, por exemplo, que
em 85% dos casos o que provoca os acidentes sdo as chamadas ‘“falhas humanas”
(EPTC, 2003), mas, quando analisadas, essas falhas sdo normalmente associadas apenas
a um desvio de conduta, relacionado a fatores psicoldgicos, ndo sendo explorado quais
os fatores sociais presentes no ato que acabou se conformando em ‘“falha humana”.
Reforcando este argumento, entende-se que ndo é possivel considerar que a atitude de
um condutor que ultrapassa o sinal vermelho ou um pedestre que atravessa no sinal
vermelho possa ser considerada apenas uma “falha humana” ou um problema
psicolégico. Se assim fosse, talvez a maioria dos condutores ndo poderia possuir
Carteira Nacional de Habilitacdo, nem os pedestres circularem pelas ruas.

A perspectiva adotada neste trabalho, parte primeiro do reconhecimento da
existéncia de conflitos entre pedestres e condutores nas relacdes de uso do espaco
publico. Segundo, que estes conflitos, que acontecem quando os individuos interagem,
ndo podem ser considerados apenas decorrentes da organizacdo do sistema de transito, e
sim, compreendidos como manifestacGes sociais dentro desse sistema, que, por sua vez,
estd pensado e organizado de uma determinada forma que talvez ndo atenda a maioria
da populacéo. Isto permite pensar que existam questdes subjacentes ao ato de infringir
normas ou regras, que estdo relacionadas a como os individuos percebem o sistema de
transito e seu cddigo comunicativo, a si mesmo e aos outros quando estdo transitando.
Entretanto, a forma como sdo analisados e naturalizados os acidentes de trénsito e,

ainda, as politicas publicas propostas na forma de campanhas de transito e de
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fiscalizacdo, em geral, acabam encobrindo dilemas sociais maiores e mais profundos da
sociedade brasileira, que estariam se manifestando também no tréansito.

Novamente pode-se considerar um exemplo disso a campanha desenvolvida pela
Prefeitura de Porto Alegre, que implementa um “novo” sinal de transito: a mao. Ela
estimula pedestres a sinalizarem com a méo estendida quando querem atravessar a rua
numa faixa de seguranga sem semaforo. Ora, quem sdo os pedestres que efetivamente
realizam este gesto? Em que lugares? Sera que moradores de lugares da periferia da
cidade, que ndo possuem a mesma estrutura de transito existente em bairros centrais, se
sentem em condic¢des de igualdade para fazerem este gesto a condutores de bairros
nobres da cidade? E mais, por que o pedestre seja em que lugar for, deve pedir licenca
para atravessar a rua em faixas de seguranca de pedestre, um espago que € Sseu por
direito? Este tipo de campanha pressupde que o espaco de circulacdo esta organizado e
em condicBes de garantir a seguranca viaria da mesma forma em todos os lugares da
cidade, mas ndo é esta a realidade de Porto Alegre, nem da maioria das grandes cidades
brasileiras”.

Na pratica, significa tratar como iguais 0s que estdo em condi¢des desiguais de
mobilidade, o que representa uma forma de encobrir os verdadeiros dilemas que se
traduzem no trénsito brasileiro. Nem a organizacdo do espaco fisico € fundada num
principio de igualdade, assim como os individuos que interagem no transito estdo longe
de estabelecer uma relacdo igualitaria em termos socioecondmicos. Como afirma Jessé
Souza, “nossa desigualdade e naturalizagdo na vida cotidiana ¢ moderna posto que
vinculada a eficacia de valores e instituicdes modernas a partir de sua bem sucedida
importacdo ‘de fora para dentro’ (...) e ao contrario de ser ‘personalista’, ela retira sua
eficacia da ‘impessoalidade’, tipica dos valores e instituigdes modernas” (2004, p.80).

Dada a complexidade com que se apresentam os conflitos no transito, a questao
investigada neste estudo foi: em que medida € possivel considerar que os conflitos de
transito tém em sua origem a conformacgdo de um tipo de segregacdo urbana movel?
Esta segregacdo apresentaria trés dimens@es: uma subjetiva relacionada a construcao
de representacdes sociais sobre 0 que é o transito, outra, objetiva, relacionada a como
0 ambiente urbano esta organizado e planejado em diferentes lugares da cidade e,

ainda, uma terceira, relacionada aos aspectos socio-econdémicos da populacgéo.

> Brasilia pode ser citada como exemplo de cidade planejada de forma a proporcionar seguranca viaria
tanto a pedestres como condutores. Entretanto, para que de fato esta seguranca existisse foi necessaria a
realizacdo de intensa campanha de transito valorizando o pedestre e a agdo da fiscalizagdo, através da
aplicacao de multa, quando ocorria o desrespeito a faixa de seguranga pelos condutores.
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Nessa relacdo subjetiva e objetiva que dialeticamente envolve o individuo no ato
de transitar, o espaco urbano estaria sendo permanentemente ressignificado, e nesse
processo de resignificacdo constituindo-se muitas vezes num espaco no qual o pedestre
acaba se colocando numa situacéo de segregacdo no transito.

Este tipo de segregacéo, que restringe o deslocamento da maioria da populacéo
em detrimento da ocupacdo cada vez maior do espaco de circulacdo pelos automoveis,
estd acompanhada do simbolismo presente na criacdo dos artefatos técnicos. Este
simbolismo, que possibilita a sua reproducéo, determina um estilo de vida social no qual
estes simbolos da modernidade — e o automével é um deles - passam a substituir
simbolicamente o espaco que antes era das relagcbes esponténeas, interferindo na
conformaco da vida social nas cidades (SAVIO, 2002).

Corroborando com esta perspectiva, Trindade Junior (2005) analisa a exclusédo
social como um dos fatores responsaveis pelos acidentes de transito e observa que existe
uma relagdo entre as regides mais afetadas pela exclusdo social e a ocorréncia de
acidentes. Embora seu estudo ndo realize uma analise mais aprofundada sobre as causas
dos acidentes de transito em cada uma das regifes, o autor estabelece uma comparagéo
entre questdes como condi¢des da infraestrutura viaria, nivel educacional, renda etc e a
ocorréncia de acidentes. Por isso, € possivel pensar que o indice de exclusdo social das
pessoas contribui para um menor desenvolvimento das capacidades que permitem ao
individuo relacionar-se no transito de forma autdnoma, competente e mais igualitaria.

Entende-se que, principalmente, em relacdo ao pedestre, as mazelas da excluséo
social podem estar contribuindo para um comportamento que venha a confirmar um tipo
de segregacdo urbana mdvel no transito. A massificacdo do automovel provocou
diversas mudancas nas praticas urbanas, entre elas determinou uma ocupacgdo
diferenciada do espaco publico: para as classes médias e altas, esse espaco torna-se cada
vez mais espaco de passagem; para as classes de baixa renda, espacos de ganhar o péo
de cada dia, deslocando-se a pé ou de transporte publico ou ocupando-o com a atividade
de comércio ambulante. Desta forma, o espaco de circulagdo tem se tornado um espago
cada vez mais hostil para o pedestre (DUHAU, 2001).

Para uma melhor operacionalizacdo do problema de pesquisa, ele esta

apresentado na forma de trés interrogagoes:

1. Como os pedestres vivenciam o transito e o espaco de circulagdo?
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2. Como os pedestres percebem a estruturacéo, a normatizacéo e a importancia do
conhecimento e do cumprimento das normas de trénsito em suas préticas
cotidianas de deslocamento?

3. Como estas duas dimensdes, a vivéncia no transito e a internalizacdo de
normas, se apresentam quando considerados o0s parametros nivel de

escolaridade e renda dos pedestres?

1.2 Objetivos

Para responder a estas interrogagoes, a pesquisa desenvolveu os seguintes aspectos:

1. Anélise da percepcdo de pedestres sobre o seu deslocamento, tempo de
sinaleiras, sinalizagdes, niveis de acessibilidade e seguranca, em &reas
selecionadas dos bairros Moinhos de Vento e Vila Planetario, uma vez que estes
locais apresentam caracteristicas diferenciadas em relacdo ao fluxo de veiculos,
vias com corredores exclusivos de 6nibus e movimento intenso de pedestres;

2. Andlise de como sdo internalizadas e, na medida do possivel, em que nivel séo
introjetadas as dimensdes referentes a valorizacdo das regras e normas
estabelecidas pelo Codigo de Transito Brasileiro referentes a condicdo de
pedestre e condutores;

3. Anélise sobre o0 que pensam 0s entrevistados sobre sua circulacdo e a existéncia
de conflitos entre pedestres e motorista;

4. Analise das percep¢des dos entrevistados sobre como esta organizado o espaco

de circulacao.

1.3 Hipébteses

Com base no problema de pesquisa foram formuladas as seguintes hipoteses de
investigacdo com o objetivo de orientar a elaboragdo deste estudo e a anélise dos dados

empiricos:
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H.1 O nivel de reconhecimento e pertencimento do pedestre ao sistema de
transito difere dependendo das condig¢des de deslocamento e da forma como o

espaco de circulacéo esta planejado e organizado nas diferentes regides.

Esta hipdtese estd fundamentada no fato de que o espaco pelo qual as
pessoas circulam ndo é igual em todos os locais da cidade. Locais planejados de forma a
atender as necessidades de deslocamentos dos pedestres contribuem para que as
representacdes sociais construidas sobre o que é o transito se aproximem mais dessa
condicdo primeira de deslocamento. Entretanto, locais onde a prioridade tem sido
majoritariamente do veiculo em detrimento do pedestre, como é o caso da Terceira
Perimetral, dificultam a construcdo de um sentimento de pertencimento por partes
destes ao transito. Locais como estes podem apresentar, inclusive, altos indices de

acidentes envolvendo pedestres.

H.2 A internalizacdo de normas e regras estabelecidas pelo Cddigo de
Transito diferem conforme os parametros nivel de escolaridade e renda,
estando relacionada as condigdes socioecondmicas e ao tipo de socializagéo

presente na vida dos individuos.

Os resultados apresentados na pesquisa Sistema de transito e pedestres: a
reproducdo da desigualdade social no uso do espaco publico, realizada em 2008,
contribuiram na elaboracdo desta hip6tese, pois quando procurou-se verificar até que
ponto o nivel de escolaridade interfere no conhecimento que o pedestre possui do que a
legislacdo estabelece sobre o transito, os dados demonstraram que quanto menor € o
nivel de ensino, maior é o desconhecimento. Entre os entrevistados com ensino
fundamental, 87% afirmou ndo saber, por exemplo, sobre o direito de solicitar
providéncias das autoridades em relacdo aos problemas do transito e 50% desconhecia
que deve procurar uma faixa de seguranga até 50m de distancia. Coerente com isto, 65%
afirma ndo ter esta atitude no transito (STEIGLEDER, 2008).

A mesma relacdo entre nivel de escolaridade, conhecimento dos direitos e das
normas estabelecidas, bem como, a valorizacdo do cumprimento das normas, se
estabelece quando estas variaveis sdo analisadas a partir do parametro renda. Quanto
maior a renda, maior o conhecimento e o cumprimento das normas. Entre os

entrevistados pedestres cuja renda mensal era menos de 2 salarios minimos, 92%
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afirmou desconhecer o direito de solicitar providéncias do poder publico e em relagcdo
ao conhecimento sobre a necessidade de procurar uma faixa de seguranca até 50 m.,
100% dos entrevistados com renda de mais de 6 salarios minimos afirmaram saber disto
(STEIGLEDER, 2008).

H.3. As diferentes representacdes sociais dos pedestres sobre o transito e sobre
0 espaco de circulacdo conformam um tipo de segregacdo urbana movel. Esta
segregacao esta relacionada a maior ou menor capacidade de reflexividade
desenvolvida pelos pedestres e a percep¢do do risco presente em suas decisdes

ao transitar.

Esta hipotese se fundamenta no fato de que a estruturacdo do espaco geografico
urbano, a partir das préticas sociais que nele ocorrem, apresenta caracteristicas
diferenciadas que estdo relacionadas ao processo de resignificacdo que é realizado pelo
pedestre ao ocupar esse espaco. Essa resignificacdo do espaco ocorre a partir da
construcdo de representacdes sociais sobre o que € o transito e do grau de pertencimento
ao sistema.

Uma das inferéncias apresentadas na pesquisa de 2008 foi que as representacdes
sociais construidas pelos pedestres em geral estdo associadas ao transito como
movimento de veiculo. Entende-se que contribui para isso o fato de que o espaco de
circulacdo nas cidades brasileiras, em geral, e em Porto Alegre também, estd pensado
para atender prioritariamente o deslocamento por automdvel. Dessa forma, os pedestres
acabam introjetando a idéia de que o tipo ideal de transporte é o automével. Soma-se a
isso a deterioracdo crescente dos espacos de circulacdo de pedestres, como travessias,
faixas de seguranca, sinalizacdes etc. Estas percepcdes também estimulam o pedestre a
transferir a responsabilidade por sua vida para o motorista e a orientar-se pelos
movimentos que ele realiza no tréansito, ndo construindo a dimensdo de pertencimento
ao sistema de transito e colocando-se, muitas vezes, numa situacao de fragilidade e risco
no transito (STEIGLEDER, 2008).

A ideia de um tipo de segregacdo urbana mdvel estaria, assim, relacionada a
maior ou menor capacidade de reflexividade desenvolvida pelos pedestres e a percepcao

do risco presente em suas decisdes ao transitar.
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CAPITULO 2

Procedimentos metodologicos

2.1 Método e técnicas da investigacao

Nesta parte da dissertacdo é apresentada a opcdo metodoldgica definida para o
desenvolvimento da pesquisa, a delimitacdo do objeto e a técnica de coleta de dados
primarios e secundarios. Do ponto de vista metodoldgico o objetivo deste estudo foi
realizar uma investigacdo quali-quantitativa, considerando a necessidade de
levantamento de dados, construcao de tipologias em relacéo ao perfil dos entrevistados

e apreensao de suas percep¢des sobre o que € o transito.

2.1.1 Dimensao quantitativa da pesquisa

A etapa quantitativa consistiu no levantamento de dados secundarios
relacionados as estatisticas sobre acidentalidade e de dados desenvolvidos no programa
de georeferenciamento do Observatério de Porto Alegre (PMPA, 2010) em relagdo as
condicGes sécio-econdmicas da populagdo das regides nas quais foi realizada a pesquisa
empirica. O Observatorio tem se constituido numa importante ferramenta de
conhecimento sobre a populacdo da cidade, uma vez que apresenta georreferenciados
dados sobre educagéo, renda, incluséo e exclusdo social, servigos, entre outros.

Outra parte da pesquisa quantitativa consistiu na elaboracdo e aplicacdo de
questionario com o objetivo de constituir um perfil socioeconémico dos entrevistados a
partir da construcdo de certas tipologias, como condicdo de deslocamento, sexo, faixa
etéria, nivel de escolaridade, possuir Carteira de Habilitac&o e renda.

Para a analise foram consideradas as seguintes faixas etarias: de 18 a 30 anos, de
31 a 45 anos, de 46 a 59 e mais de 60 anos®. A questdo da idade e o fato de possuirem
Carteira de Habilitacdo ou ndo estabelece uma insercéo diferenciada no transito, o que
tornou possivel a realizacdo de comparacGes entre 0 segmento apenas pedestre e 0S
pedestres-condutores. Embora a pesquisa objetivasse captar as percepgdes dos pedestres
sobre o transito, foi considerado relevante poder comparar as respostas destes dois

segmentos, uma vez que o pedestre-motorista passou por um processo de formacao para

® A Empresa Pblica de Transporte e Circulagdo de Porto Alegre, 6rgéo responséavel pelas estatisticas de
transito na cidade, utiliza seis diferentes faixas etarias em seus estudos. Nesta pesquisa optou-se por
trabalhar com quatro faixas apenas por considera-las representativas de uma insercdo diferenciada em
relacdo ao tipo de atividade que normalmente a pessoa desempenha em cada uma delas.
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poder dirigir um veiculo, o que implicaria na construcdo e acesso a recursos que O

pedestre em geral ndo possuli.

2.1.2 Dimensdo qualitativa da pesquisa

A etapa qualitativa esteve presente, primeiro, na elaboracdo de perguntas abertas
que fizeram parte do questiondrio através das quais se buscou ter acesso as
representacdes sociais dos pedestres, segundo, na analise destes dados uma vez que o
objetivo foi compreender os significados, valores e interpretacbes que estdo orientando
0s pedestres quando interagem no transito. A importancia dessa abordagem e forma de
apreensdo da realidade social consistiu em conceber a construgdo de indicadores e da
analise qualitativa, ndo em contraposi¢cdo a abordagem quantitativa, mas sim, como
ampliacdo desta ultima, uma vez que como afirma Minayo a perspectiva qualitativa
permite “aprofundar o carater do social e as dificuldades de construgdo do
conhecimento que o apreendem de forma parcial e inacabada” (1994, p.12).

Em relacdo as praticas sociais no uso do espaco publico, a realizacdo de uma
pesquisa quali-quantitativa permitiu, por um lado, operacionalizar, em ndmeros e
variaveis, dados demograficos e informacdes sobre como percebem os entrevistados a
si, aos outros e ao espaco de circulacdo, por outro, permitiu ampliar essas repostas no
sentido de compreender mais profundamente como os entrevistados interpretam e
explicam essas mesmas praticas, captando dimensdes mais subjetivas da acdo humana.
Ao responderem as perguntas abertas, os entrevistados, em geral, fizeram comentarios
para além daquilo que foi perguntado, expressando descontentamentos, perplexidades
ou, até mesmo, ndo saber o porqué de determinadas respostas. Estas dimensdes
presentes na relacdo entre pesquisador e objeto, no que diz respeito a cada uma das
comunidades pesquisadas, tornam como ressalta Baeta Neves ‘“cada processo de

pesquisa uma experiéncia unica” (1998, p.13).

2.2 Procedimentos e instrumento de coleta de dados

Por ser um instrumento de coleta que possibilita uma abrangéncia maior, tanto
do ponto de vista geografico como do numero de pessoas entrevistadas, optou-se, nesta
pesquisa, pelo uso de questiondrio (ver anexo) composto por perguntas com
“alternativas fixas” e algumas perguntas abertas. A opcao por algumas perguntas abertas

teve como objetivo ir além na compreensdo do porqué de algumas respostas dadas as
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perguntas fechadas. O objetivo do instrumento de coleta dos dados foi medir variaveis
demogréficas, como sexo, idade, grau de escolaridade; varidveis atitudinais relacionadas
a opinido dos/as entrevistados/as sobre o tema em questdo; variaveis comportamentais,
como forma de captar dimensfes mais subjetivas do comportamento dos entrevistados e
variaveis sensitivas, como, educacéo e renda familiar.

O objetivo das perguntas fechadas foi o de “aumentar a seguranga de que as
respostas sdo dadas num quadro de referéncia significativo para o objetivo da pesquisa
e sob uma forma utilizavel na andlise” (BAQUERO e PRA, 2007, p.46). O questionario
foi organizado em duas partes: a primeira, composta por 35 perguntas, esta relacionada
a dimensdo da acdo, do transitar, de que modo o0s entrevistados se movem e quais as
percepcOes sobre sua acdo e a dos outros, questdes como internalizacdo das leis e as
causas dos acidentes tambem foram abordadas nessa primeira parte do questionario; a
segunda parte estd relacionada as percepgdes sobre o espaco publico de circulagao,
tempo de percurso e custo dos deslocamentos, bem como avaliacdo dos entrevistados
sobre 0 mobiliario urbano. Esta segunda parte foi composta por sete perguntas. Ao todo
foram 42 perguntas que se desdobraram em 77 variaveis a serem medidas, uma vez que
muitas perguntas compunham mais de uma quest&o a ser avaliada.

As perguntas abertas foram importantes quando a questdo era mais complexa,
quando o objetivo foi o de apreender o significado de determinadas opcdes
anteriormente explicitadas ou quando se buscou a opinido pessoal sobre alguma
situacédo de transito.

Ao elaborar o conteldo das perguntas foram considerados os efeitos da
assimilacdo e de contraste (SCHRADER, 2002, p. 24), principalmente o primeiro, uma
vez que esta relacionado ao processo que o entrevistado realiza de apropriacdo do
conteido das perguntas, ou nas palavras de Schrader “a assimilagdo cresce com o
montante e com a abrangéncia das informagdes recebidas na entrevista”. Na elaboragao
do questiondrio “o contetido de uma pergunta anterior pode alterar as respostas de toda
uma série de perguntas posteriores (...). O nimero e a sequéncia de perguntas sobre um
determinado assunto também podem influenciar as respostas” (SCHRADER, 2002, p.
25). Por isso, questdes como “conteudo, redagdo, forma da resposta a pergunta,
disposi¢cdo das questées” s80 tdo importantes (BAQUERO e PRA, 2007, p.47). A
clareza e a precisdo na elaboracdo das alternativas nas respostas, sendo que para seu
bom uso na analise é importante que estejam agrupadas em certos numeros de

categorias, teve sua base no problema de pesquisa, nos seus objetivos, nas hipdteses e
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no referencial tedrico. “Trata-se de relacionar o que consideramos passivel de
investigacdo (posicdo ontoldgica), com o0 que conhecemos do assunto (posicao
epistemoldgica), associando isso a maneira como vamos recolher as informacdes
necessarias a investigacdo (posicao metodoldgica)” (Op.cit, p.45).

Na primeira parte, 0 questionario iniciou com questdes que objetivaram medir
variaveis demograficas, como foi dito acima. Além do local de moradia, sexo, idade,
escolaridade, se possui Carteira de Habilitacdo ou néo, foi perguntado se o entrevistado
desenvolve algum trabalho e qual é essa ocupacao, bem como se estuda no momento.

Em relacdo ao tema da pesquisa, foi indagado como o entrevistado costuma se
locomover, apresentando as seguintes possibilidades: a pé, de 6nibus, carro, lotagéo,
bicicleta, taxi, moto e outros (nesta Ultima opcdo estd incluido o metré. Embora essa
modalidade de transporte em Porto Alegre esteja direcionada atualmente para a Regido
Metropolitana). As mesmas opc¢des foram apresentadas quando o objetivo foi saber
como os entrevistados preferiam se locomover.

Em relacdo a condicdo pedestre buscou-se, também utilizando perguntas
fechadas, saber se o0 entrevistado costuma caminhar, com que regularidade, para qué
caminha prioritariamente, qual seu grau de satisfacdo ao caminhar, se costuma planejar
seu trajeto e se, em fungédo dessas atividades, se considerava um pedestre eventual ou
regular. Embora alguns fossem também condutores, estas perguntas foram importantes
para constituir um perfil do entrevistado na condicao de pedestre.

Ainda nesta parte do questionario, foram realizadas perguntas referentes ao
Codigo de Tréansito Brasileiro, buscando medir o grau de conhecimento dos
entrevistados e o modo pelo qual conhecem o que a lei estabelece, se foi através de
cursos, da familia, escola, campanhas. Para medir o grau de conhecimento foi solicitado
que citassem placas, regras e tipos de punicdes (essas questdes foram abertas), e
tambem foram feitas perguntas em relagdo a normas relevantes do ponto de vista da
condicdo de pedestre e de seus direitos como cidaddo estabelecidos pela legislacéo.
Estas perguntas foram fontes importantes para saber se aquilo que os entrevistados
conhecem esta relacionado mais & condi¢do de motorista ou & de pedestre.

Buscou-se, também, saber se os entrevistados consideravam problematico o
transito em Porto Alegre, tanto na condicdo de motorista como de pedestre, se sabiam
explicar o porqué de sua resposta e se estas respostas estdo efetivamente relacionadas a
condicdo de deslocamento. Este tipo de pergunta, bem como a avaliacdo dos

entrevistados sobre as causas dos acidentes, foram importantes, para compreender se
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suas representagdes sociais sobre o transito e os problemas que enfrentam estavam
relacionadas a sua condicdo de deslocamento ou se expressavam uma opinido geral,
normalmente, difundida pelo senso comum em relacdo aos problemas do transito. Por
ultimo, foi perguntado sobre o trabalho dos Agentes de Fiscalizacdo de Transito e
Transporte, qual a avaliagdo dos entrevistados sobre sua atuacdo e se poderiam citar
alguma acéo de educacdo para o transito desenvolvida em Porto Alegre.

Na segunda parte do questionario, relacionada as percep¢des dos entrevistados
sobre 0 espaco publico de circulacdo, buscou-se saber sua avaliacdo em relacdo ao seu
tempo de percurso para trabalho, estudo e lazer, e do custo desses deslocamentos, se
consideravam adequado ou ndo. Também foi solicitado que avaliassem o planejamento
do transito da cidade como um todo e a distribuicdo das faixas de seguranca de
pedestres, se consideravam que estavam bem distribuidas e implantadas em locais
apropriados para a travessia. Foi solicitado, ainda, que avaliassem a qualidade do
mobiliario urbano para pedestres, o tempo de travessia, as condi¢des de acessibilidade e
mobilidade principalmente nos locais onde costumam transitar.

Para melhor visualizacdo das dimensGes que nortearam a elaboracdo do
questionario, ver o quadro conceitual abaixo no qual sdo apresentados, de forma sucinta,
0s conceitos, as dimensoes, as variaveis e 0s indicadores considerados na elaboracao das
perguntas.

Os 50 questionarios foram aplicados pela prépria pesquisadora, com a realizacéo
das entrevistas no entorno do parque Moinhos de Vento, e, no caso da Vila Planetério,

na propria casa dos moradores e nas ruas da comunidade.
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2.3 Modelo de analise das representacdes sociais de pedestres sobre acdo e espaco

publico.

Conceitos

Dimensodes

Variaveis

Indicadores

Acéo

Comportamentais

Sociais

Atitudinais

Valorizagdo das regras Praticas
de deslocamento

Conflitos

Orientagéo

Educacéo

Relacdes entre condutores e
pedestres

Obediéncia aos sinais
Cumprimento de normas e
regras

Justeza das normas estabelecidas
Concordancia

Autonomia de agéo

Fisicos
Psicoldgicos
Comunicativos
Acidentes

Papel da fiscalizag&o de transito
e transporte
Educacéo para o transito

Respeito nas relacdes
Conflitos entre os diferentes
modos de deslocamento

Espaco
publico

Politicas

Experienciais

Espaciais

Deslocamento

Seguranga

Organizacéo e ocupacdo dos
espacos

Acessibilidade

Mobilidade

Tempo de deslocamento

Custo do deslocamento
Qualidade do transporte coletivo
Planejamento dos espacos de
deslocamentos e travessias
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2.4 Delimitacéo do objeto

A populacdo desta pesquisa foi constituida de pedestres que circulam no espaco
publico, o que impossibilitou a composicdo de uma amostragem probabilistica. Optou-
se pela amostra ndo probabilistica ao acaso, com a realizacdo da coleta de dados em
locais de grande fluxo de pedestres. Considerando a hipotese H2 A internalizacao de
normas e regras estabelecidas pelo Codigo de Transito diferem conforme os
parametros nivel de escolaridade e renda, estando relacionada as condi¢cbes socio-
econdmicas e ao tipo de socializa¢ao presente na vida dos individuos, foram definidos
dois locais para a realizacdo da coleta de dados que representassem estas diferencas da
populacdo. Inicialmente, os locais escolhidos foram:

- Bairro Partenon préximo a Terceira Perimetral com a Av. Bento Goncalves —
neste local circulam pedestres, em geral com baixo nivel de escolaridade e renda,
usuarios de transporte coletivo. Em relacdo ao fluxo de veiculos, a Terceira Perimetral é
uma avenida construida para possibilitar 0 acesso rapido entre a zona norte e a zona sul,
tanto de 6nibus como de automdvel. Entretanto, hoje, ja se encontra saturada em alguns
horarios do dia, devido ao grande nimero de sinaleiras, mas principalmente a saturagdo
de veiculos particulares. Durante os primeiros meses da inauguracao deste trecho da Av.
Perimetral em 2002, este cruzamento foi considerado a “esquina da morte” devido ao
grande namero de vitimas fatais por atropelamento.

- Bairro Moinhos de Vento proximo a Av. Goethe com a Av. 24 de Outubro —
caracterizada por uma populacdo diversificada em relacdo a faixa etaria, com médio a
alto nivel de escolaridade, renda média e alta e espaco de circulacdo com grande
circulacdo de veiculos e travessias de pedestres. O Bairro Moinhos organiza-se em torno
ao Parque Moinhos de Vento.

Estas eram inicialmente as duas regifes selecionadas para estudo. Porém, na
pesquisa exploratoria contatou-se a dificuldade de conseguir que as pessoas parassem
para responder ao questionario. O corre-corre dos transeuntes aliado ao fato do
questionario ser um tanto longo para uma pesquisa na rua, composto por 42 perguntas,
demorando entre 10 a 15min. para ser aplicado, dificultou o inicio do trabalho de
campo. Esta dificuldade se apresentou especialmente no Bairro Partenon, primeiro local
escolhido para a coleta de dados. A Av. Bento Gongalves, nas proximidades da Av.
Aparicio Borges, se caracteriza por comércio intenso e variado. E um local de passagem

no qual as pessoas que ali se encontravam, pelo menos no espaco de maior fluxo de
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pedestres, ndo eram moradoras do bairro e faziam conex&o por 6nibus entre diversos
bairros da cidade. Visitando estes locais foi possivel perceber que também as pessoas
que trabalhavam ali ndo eram moradoras do bairro. Muitas vinham da cidade de Viamé&o
para trabalhar. Para viabilizar o espaco escolhido, a opcao restante foi caminhar pelo
bairro na tentativa de que moradores que por ali circulassem se dispusessem a responder
ao questionario. Mas também esta tentativa ndo foi muito interessante, pois nas ruas as
pessoas em geral estavam com pressa ou, ainda, nas casas, 0s moradores, quando
abordados, ndo foram muito receptiveis.

Schrader ao escrever sobre “pesquisadores sociais disfargados e vagabundos
sociologicos” (2002, p.104) descreve a dificuldade que o pesquisador tem quando busca
adentrar em determinados bairros nos quais ndo conhece ninguém e cita Varios
exemplos de estudiosos que para acessar seu campo de estudo precisaram “disfargar-
se”, demonstrando que muitas vezes “uma alternativa é a camuflagem: a gente se
disfarga para se aproximar do objeto de investigagdo a maneira de um camaledo” (2002,
p. 105).

A observacdo do local e a percepcdo da receptividade dos pedestres que
caminhavam ou simplesmente estavam esperando seus Onibus com a pressa que
caracteriza a vida cotidiana moderna, fez com que fosse repensado este local — o Bairro
Partenon — como um dos espacos de constituicdo do campo da pesquisa. Na busca por
uma alternativa que, ndo necessariamente, deveria ser a do “disfarce”, mas sim, a do
acesso a uma comunidade com caracteristicas socioecondmicas semelhantes a deste
bairro ou, inclusive, mais baixas, foram lembrados dois contatos de tempos anteriores
com liderancas comunitarias de duas comunidades de Porto Alegre.

A primeira lideranca conhecida era da Vila Bom Jesus. Localizada entre duas
avenidas da cidade, a Av. Protasio Alves e a Av. Ipiranga, esta vila se constitui como
um espaco de poucas calgadas, predominantemente ruas estreitas e nao asfaltadas, com
a presenca de muitas criangas brincando nelas, pela falta de outros espacos de lazer.
Uma caracteristica que interessava particularmente a esta pesquisa era o fato de que a
Vila Bom Jesus é cortada por uma rua mais larga que as outras e que é utilizada como
“atalho” por motoristas que querem ir da Av. Ipiranga a Av. Protdsio Alves,
estabelecendo um espaco de conflito entre motoristas e pedestres nesse local.

A segunda lideranga era moradora da Vila Planetario, localizada proximo ao
Planetario, entre a Av. Ipiranga e a Av. Jerénimo de Ornellas, fazendo divisa com a Rua

Santana, as trés bastante movimentadas. Este local era também bastante interessante
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para a pesquisa pela historia de luta desta comunidade em relacdo a varios aspectos,
entre eles, a reivindicacdo de uma sinaleira para pedestres na saida da Vila pela Rua
Santana, uma vez varias criancas ao atravessarem para ir a escola ja haviam sido
atropeladas.

E foi a partir do contato com o Sr Antonio, presidente da Associagdo de
Moradores desta ultima comunidade que foi possivel viabilizar a coleta de dados,
fazendo com que fosse revisto o que inicialmente havia sido planejado para esta

pesquisa.

2.5 Descri¢édo da amostra

A amostra foi constituida por 25 entrevistados moradores da Vila Planetario e 25
do Bairro Moinhos de Vento. Entre as pessoas abordadas neste ultimo local, nem todas
eram moradoras do Bairro Moinhos, algumas apenas trabalhavam neste local ou
moravam em bairros adjacentes como Boa Vista, Mont Serrat, Rio Branco,
Independéncia ou Floresta. Embora n&o tenha sido intencional, em relagdo ao sexo, a
amostra se constituiu em 50% de cada sexo. A distribuicdo por faixa etaria foi a
seguinte: 52% dos entrevistados tinham de 18 a 30 anos, 22% de 31 a 45 anos, 22% de
46 a 59 anos e 4% com mais de 60 anos. 66% dos entrevistados ndo possuia Carteira de
Habilitacdo e 34% sim. Em relacdo a renda, 26%, tinha renda inferior a 2 salarios
minimos, sendo que 12% ndo possuia renda. Em segundo lugar aparece entre 4 e 5
salarios minimos, com 24% dos entrevistados, 20% tinha rendimentos entre 2 e 3
salarios e 14% mais de 6 salarios minimos.

No que tange o nivel de escolaridade, 18% dos entrevistados possuia Ensino
Superior Completo, 10% Ensino Superior Incompleto, 24% Ensino Médio Completo,
14% Ensino Médio Incompleto. 22% nédo possuia Ensino Fundamental Completo e 12%
ja o havia concluido. Em relacdo ao grau de inser¢do no transito, para a qual foram
estipulados os parametros desenvolver algum tipo de trabalho ou estar estudando, os
indices foram os seguintes: a maior parte dos entrevistados, 64%, trabalhava ou
desenvolvia alguma atividade e 36% n&o tinha atualmente nenhuma ocupacéo que lhe

possibilitasse renda. Apenas 32% dos entrevistados estava estudando no momento.
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PARTE II

CAPITULO 3

O espacgo urbano e a circulagio de pessoas como construcdes sociais

3.1 O espago urbano e a ocorréncia de conflitos no seu uso

Este tema serd tratado a partir da perspectiva analitica da Sociologia, porém com
a compreensdo de que o espaco urbano e as relagdes no transito necessitam de um olhar
interdisciplinar para serem mais bem compreendidos. Por isso, serdo apresentadas
contribuicdes de autores de outras areas das Ciéncias Humanas, como a Geografia e 0
Urbanismo sobre como o espaco urbano traduz as praticas sociais no seu uso e como se
apresentam os conflitos e as formas de segregacgéo existentes na sua ocupagao.

Planejar o meio urbano e, quando se pensa em transito, o espaco publico de
circulacdo, de modo a equacionar mobilidade, acessibilidade, fluidez e seguranca viaria
torna-se cada dia mais dificil, principalmente, pela velocidade que os diferentes
elementos constituintes de uma cidade adquiriram no ultimo século. Para a urbanista
Raquel Rolnik, na cidade contemporénea,

ndo hd mais muralhas, ao contrario da cidade antiga, a metrépole
contemporénea se estende ao infinito, ndo circunscreve nada sendo sua
poténcia devoradora de expansao e circulagdo. Ao contrério da cidade
antiga, fechada e vigiada para defender-se de inimigos internos e
externos, a cidade contemporénea se caracteriza pela velocidade da
circulacdo. Sao fluxos de mercadorias, pessoas e capital em ritmo cada
vez mais acelerado, rompendo barreiras, subjugando territorios
(ROLNIK, 1995, p. 10).

No caso do transito, esta circulacdo é regida por normas, regras e simbolos
instituidos pelo Cédigo de Transito Brasileiro, que determina que a responsabilidade de
gerir o trénsito é do poder publico, correspondendo a cada esfera de poder — municipal,
estadual e federal - determinadas atribui¢fes. Portanto, o Estado tem o papel de
organizar o deslocamento das pessoas e exercer poder de dominagéo, controle e coergéo
sobre o comportamento e a interacdo entre os individuos no trénsito. Esta regulacéo da
interacdo entre as pessoas € uma das dimensdes politicas da vida societaria e esta
presente em qualquer ambito da vida cotidiana, pois como afirma Rolnik:

A relagdo morador/ poder urbano pode variar infinitamente em cada
caso, mas o certo ¢ que desde sua origem “cidade” significa, ao
mesmo tempo, uma maneira de organizar o territério e uma relacéo
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politica. Assim, ser habitante de cidade significa participar de alguma
forma da vida publica, mesmo que em muitos casos esta participacao
seja apenas a submissdo a regras e regulamentos (ROLNIK, 1995, p.
17).

A importancia de que as pessoas cumpram as leis e os maleficios sociais trazidos
pelo ndo-cumprimento tem sido preocupacdo de autores como Cicero que aponta este
fator como responsavel pelos altos indices de morte no pais. O autor chama a atengédo
para a relacdo existente entre as infragdes de transito e a ocupacao privada do espaco
publico, por uma parcela da populagdo que se acredita com mais direitos que 0s
restantes. Neste sentido, vai afirmar que:

o0 sentido do direito é garantir a liberdade de cada um na medida em
gue ela pode coexistir com a liberdade de qualquer outro segundo uma
lei geral, pode dizer-se sem exagero gque a sociedade que ndo é capaz
de respeitar efetivamente suas préprias leis de transito ndo chega a ser
uma sociedade de seres humanos livres (CICERO, 1995, p.206).

Outra dimensdo abordada pelo autor é a de que os acidentes de transito sdo
naturalizados pelas pessoas, vistos como intrinsecos ao seu funcionamento. Afinal séo
“acidentes”, fatalidades e, em relagdo a eles, ninguém tem culpa. Entretanto, Se
imaginarmos que o espaco urbano é um lugar repleto de possiveis escolhas para aqueles
que o ocupam em relacdo a como e onde querem ir, é possivel que uma maior ou menor
possibilidade de mobilidade urbana e acessibilidade, traduza quanto as pessoas podem
exercer seu direito de ir e vir de forma segura em uma cidade. Portanto, problemas
relacionados a pobreza e a exclusdo social interferem diretamente nessas escolhas, pois
como afirma Baquero:

embora exista consenso sobre a necessidade de normas e
procedimentos para regular as relag@es sociais, sabe-se que elas ndo se
mostram suficientes para resolver problemas na esfera social e no
ambito econdmico. Constata-se, presentemente, que ndo existe uma
relacdo linear entre o funcionamento formal da democracia e a
democratizacdo da sociedade, seja ela definida em termos de
igualdade, participacdo, controle cidaddo ou expansdo de direitos
individuais e coletivos (BAQUERO, 2001, p.21).

O transito pode ser analisado a partir da mesma o6tica, pois na medida em que as
relacfes de poder estabelecidas e a forma como esta planejado e organizado o espaco
urbano ndo garantem uma circulacdo segura, democratica e de direitos a toda a
populacéo, existe uma dimensdo de excluséo social também ao transitar. No Brasil, o
Estado tem privilegiado uma minoria no acesso ao espaco publico, dando maior

mobilidade e seguranca aos usuarios de transporte individual, contribuindo desta forma
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para a ocorréncia de uma ocupacao desigual. Assim, pode-se afirmar que os mais pobres
tem subsidiado a mobilidade dos mais ricos em nosso Pais.

Isso é possivel ser observado no estudo sobre o uso do solo urbano, realizado por
Brinco (2005), pesquisador da Fundacdo de Economia e Estatistica e integrante do
Observatorio das Metrépoles em Porto Alegre, que mostra a relagdo que existe entre a
opcao feita pelo modo de transporte individual, ocupacéo territorial e possibilidade de
mobilidade urbana, ressaltando que o automdvel determina um tipo de ocupacéo urbana
de “carater espraiado, de baixa densidade ocupacional, voltada a um movimento de
expansdo sempre renovado da periferia” (BRINCO, 2005, p. 59). Isto em geral limita a
mobilidade de quem néo tem acesso ao automovel e mora em locais afastados do centro.
Estas pessoas dependem do transporte publico, que em funcdo dos congestionamentos
ou de uma oferta menor de horérios de 6nibus, muitas vezes, acabam levando mais
tempo para acessar o centro da cidade.

Para Vasconcellos (1998), engenheiro de transporte, sociélogo e consultor do
Ministério das Cidades em questdes de Mobilidade Urbana, urge pensar a problematica
da ocupacdo do espaco urbano a partir de uma Sociologia do Transito, buscando
compreender as relagdes sociais e os interesses dos individuos quando estdo no trénsito.
Para isto, prop0e analisar este movimento desde uma perspectiva critica, observando a

existéncia de dois conflitos:

O primeiro deles é o conflito fisico, mais conhecido de disputa pelo
espaco, como no caso de dois veiculos que se aproximam ao mesmo
tempo de um cruzamento, ou de um pedestre que deseja passar entre
varios veiculos em movimento. [...] existe outro que eu chamo de
politico, pois reflete os interesses das pessoas no transito, que por sua
vez estdo ligadas a sua posicdo no processo produtivo da sociedade
(VASCONCELLOQOS, 1998, p. 13).

Para o autor, o conflito fisico é espacial, vem da idéia de que dois corpos nao
podem ocupar 0 mesmo lugar ao mesmo tempo, portanto haveria uma disputa por quem
consegue acessar primeiro um determinado espago, quem consegue andar mais rapido.
Ja o conflito politico esta relacionado aos interesses que cada um/a tem dependendo da
maneira como esta se deslocando. Assim, ao andar de dnibus, o/a usuario/a deseja uma
parada bem proxima do seu destino. Entretanto, ninguém quer uma parada de dnibus em
frente a sua casa. Ao dirigir seu carro, o/a condutor/a quer a maior fluidez possivel, de
preferéncia sem sinaleiras ou com todos os semaforos abertos. Quando pedestre, quer

mais sinaleiras e com tempo suficiente para realizar as travessias, mas quando é
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passageiro no oOnibus, da mesma forma que os condutores, deseja que todos o0s
seméforos estejam abertos para ele.

Considerando a importancia da abordagem de Vasconcellos (1998) sobre a
existéncia de conflitos no transito, entende-se que estes podem ser analisados sob outra
perspectiva: o conflito fisico estaria relacionado a como o ambiente urbano esta
construido para atender prioritariamente ao modelo de transporte individual. O conflito
politico estaria relacionado as praticas sociais dos individuos no uso do espaco publico.
Mas estas praticas ndo estariam apenas vinculadas aos interesses de alguém na sua
condigdo de deslocamento, mas sim, podem ser expresses de representacdes sociais
construidas sobre o que € o transito. Estas representagdes estariam norteando as relacoes
no transito e, muitas vezes, colocando os individuos numa situacédo de risco.

Essas relacBes, imbricadas de interesses sociais e politicos, vdo delineando a
forma como os individuos vdo ocupar e ressignificar o espaco publico de circulagdo e
esta diretamente relacionada com o tipo de sociedade na qual convivemos. Samuel
Valenzuela dialogando com Guillermo O’ Donnell sobre seu artigo “Micro-escenas de
la privatizacion de lo publico en Sdo Paulo” e buscando compreender como foi
construida a relacdo de exclusdo e apropriacdo privada do espaco publico por
determinados segmentos comenta:

Deberia ser posible mostrar como diversas fuerzas sociales y politicas
se combinaron en cada caso para generar un “menu” especifico de
derechos que luego perduraron en el tiempo por presiones politicas y
practicas cotidianas. Los derechos son siempre impuestos
originalmente por colectividades, y en muchos casos van
acompafiados de exclusiones o fronteras explicitas o implicitas que
limitam el campo de quienes se hallan cubiertos por los mismos (O’
DONNELL, 1989, p. 25).

Vasconcellos (1998) também estabelece uma relacdo entre 0 modo como as
pessoas se locomovem, ou seja, sua condicdo de mobilidade, e as caracteristicas
hierarquicas da sociedade brasileira:

Em nosso pais o motorista julga-se com muito mais direito a
circulagdo que os demais participantes do transito, o que esta ligado as
caracteristicas autoritarias da sociedade, & falta de conscientizacdo
sobre os direitos do cidaddo, que faz com que os motoristas ocupem 0
espaco Vviario com violéncia. O processo tem também o seu lado
contrario (e complementar) que o confirma: o pedestre normalmente
se submete, praticamente aceita a prioridade imposta pelos motoristas
(VASCONCELLOQOS, 1998, p.20).
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No trénsito, percebe-se a dificuldade que o brasileiro tem em internalizar leis e
normas compactuadas e que, na maioria das vezes, sdo consideradas necessarias e
importantes pela populacdo, entretanto, ndo sdo cumpridas e, muitas vezes, este
descumprimento tem sido na prética legitimado por essa mesma sociedade. Os poucos
que procuram cumprir ou sdo pressionados por buzinacos e palavras de baixo caldo

3

emitidas por seus “companheiros” de via ou como disse DaMatta em entrevista ao
Jornal Zero Hora: “Se vocé ¢é o unico parado em um semaforo, Ndo vai permanecer, pois
obedecer ao sinal virou uma ‘babaquice’” (JORNAL Zero Hora, 10 abr 2005, p.43).

Frey destaca o que DaMatta chama de “dilema brasileiro”, a oposi¢do entre um
Estado formalmente moderno, de ideal igualitario como sistema constitucional e a
pratica social fundamentada em relacGes pessoais e de amizade (FREY, 1996, p.126). A
apropriacdo privada do espaco publico como fator caracteristico do transito das cidades
brasileiras, esta relacionada, assim, a uma visdo patrimonialista da formacao do Estado,
conformando uma pratica social em que o0s interesses privados e pessoais vao se
sobrepor aos interesses da coletividade.

Essa relacdo entre publico e privado deve ser considerada quando busca-se
compreender a forma como se estabelece a ocupagdo do espaco publico e a ocorréncia
dos acidentes de transito no Brasil. Reforgando esta viséo, a pesquisa realizada por mim,
em Porto Alegre, indicou que as praticas dos pedestres tendem a reproduzir a
desigualdade social no uso do espaco de circulacdo a partir da propria introjecdo dos
valores da “sociedade do automovel”, levando a uma naturalizagdo da situagdo de

dominados na hierarquia social (STEIGLEDER, 2008).

3.2 O pedestre e o transito

Durante muitos anos e ainda nos dias atuais, 0o pedestre é considerado um
“jaywalker”’, o que poderia ser traduzido para o portugués como “pessoa irreflexiva”,
ou seja, a visdo que predominou durante muito tempo € que os pedestres agem de forma
irreflexiva, inexperientes que séo nas questdes do transito. A primeira pessoa atropelada
por um automdvel no mundo - pelo menos que se tem conhecimento - foi uma mulher

em 1896. Bridgette Bristcol estava indo a pé até o Palacio de Cristal em Londres e foi

" A expressio “jaywalker” foi utilizada por Mauricio Leandro, psicélogo pesquisador da Universidade de
Costa Rica, no Congresso Interamericano de Trénsito e Transporte realizado na Universidade Federal do
Parand em Curitiba, em 2010.
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atropelada por um veiculo a 8 milhas por hora. Considerando que 1 milha por hora, ou 1
Mph significa 1,60934 Km/h, este veiculo estava a mais ou menos, 13 Km/h. Esta foi a
primeira vez em que se usou a palavra acidente.

Neste capitulo sdo apresentados alguns estudos sobre o pedestre, esse elemento
considerado irreflexivo e cadtico no trénsito. Sdo estudos principalmente da area da
Psicologia e de Saude Publica, que contribuem para compreender melhor como o
pedestre age no transito, que percepcdes tém dos riscos presentes em suas acdes e da
importancia de cumprir regras e normas. Principalmente a area de Psicologia Ambiental
tem estudado a forma como o0s pedestres percebem o ambiente no qual estdo
transitando, da mesma maneira que tem se preocupado em analisar este ambiente
planejado. O alto indice de vitimas por acidentes de transito, considerados no ambito da
Saude Publica como causas externas, tem sido motivador desses estudos apresentando
subsidios que contribuem para compreender algumas dimensGes das praticas dos
pedestres quando estdo transitando.

E importante, também, considerar que um dos avancos que 0 Cédigo de Transito
Brasileiro de 1998 trouxe foi que com a ampliacdo da visdo sobre o que é o transito,
alcando pedestres e passageiros ao mesmo patamar de responsabilidade por um transito
seguro que o condutor, paulatinamente, no Brasil, o pedestre vem sendo, de diferentes
formas, chamado a assumir sua corresponsabilidade no transito. Isto é perceptivel a
partir de duas questBes: a primeira é que cresce 0 nimero de estudos sobre esta
condicdo de deslocamento, a segunda reflete-se em alguns casos de acidentes, que
levados & Justica, os pedestres passaram da condicdo de vitima a réu®.

Inicialmente, entende-se que é importante considerar que existem diversos tipos
de pedestres de acordo com a idade, com o grau de inser¢do que possuem no transito,
com o0s interesses que norteiam seus deslocamentos, se sdo apenas pedestres ou se
também possuem Carteira de Habilitagéo etc. Assim da mesma forma que os condutores
sdo classificados dependendo do tipo de veiculo que dirigem e da idade que possuem, 0S
pedestres também podem ser considerados de diferentes tipos. Esta diferenca entre os
pedestres vai implicar, por sua vez, numa maior ou menor exposi¢ao a riscos.

Pode-se considerar que os primeiros pedestres a transitar sdo as criangas.

Impulsivos e imprevisiveis, estes pequenos de aproximadamente 2 a 11 anos, possuem

® Um dos casos foi divulgado pelo jornal Correio do Povo, em 9 de abril de 2010. Um pedestre que
cruzou a rua inadvertidamente na frente de um motorista foi atropelado. Ao ingressar com acédo judicial
em busca de ressarcimento financeiro, acabou tendo que indenizar o motorista por danos materiais.
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uma visdo periférica limitada, em parte pela sua altura — muitas vezes uma crian¢a ndo
enxerga o automoével que se aproxima, nem é vista pelo condutor quando, por exemplo,
esta atras de um automdvel — em parte pelo seu grau de desenvolvimento cognitivo que
ndo lhe permite ainda ter uma atitude autbnoma no transito, percebendo os riscos e
sabendo agir com competéncia®. Outra quest&o ainda sobre as criancas est4 relacionada
a ilusdo que elas possuem sobre a morte, que ndo se apresenta no seu horizonte como
algo real, possivel de acontecer. As criancas costumam fantasiar sobre a morte o que as
leva a ndo perceberem, muitas vezes, o risco eminente. Sdo quase que completamente
dependentes dos adultos, estes sdo 0s responsaveis pela sua seguranga no transito, por
IS0, a importancia de serem conduzidas pela méo ao atravessarem ruas e locais com
muito movimento de pessoas.

Um outro tipo de pedestre € o jovem. Nele esta presente, muitas vezes, o desejo
de correr riscos, ou como foi denominado pela Fundagdo Thiago Gonzaga'®, o jovem
estd permeado pela “cultura do herdi”, estimulado em parte pelas propagandas, mas
também pela sociedade em geral que esta permanentemente reforcando a idéia de que o
adolescente €, entre outras coisas, impetuoso e autossuficiente. No transito, existe a
visdo de que o jovem é também irresponsavel. Essa visdo é reforcada em muitas das
explicacbes dadas para a ocorréncia de mortes entre jovens de 18 a 24 de idade.
Geralmente essas mortes sdo associadas a ideia de que os adolescentes dirigem apods
terem ingerido drogas e/ou bebidas alcodlicas e dessa forma correm um risco maior de
se envolverem em um acidente de transito.

Sem desconsiderar que efetivamente esse comportamento de risco pode estar
presente em muito jovens, é importante ressaltar que quando cruzados os dados de
mortes por acidente de transito, dias da semana, horarios em que 0s acidentes ocorrem
nesta faixa etaria, percebe-se que o numero de mortes que ocorrem de dia com jovens
sdo predominantemente no final da tarde em diante, principalmente nas sextas-feiras e
sébado. Entretanto, esse numero é equivalente ao que acontece nas madrugadas de sexta
e sdbado (CARDOSO, 2005). Por isso, entende-se que a analise das causas de morte de

jovens no transito merece um olhar mais cuidadoso e atento ao que as estatisticas estao

% Para uma melhor compreensdo do desenvolvimento das competéncias, ver A formacdo dos
Conhecimentos, Piaget (1975, p.136).

19 A Fundagdo Thiago de Moraes Gonzaga foi criada em 13 de maio de 1996 pelo casal Régis e Diza
Gonzaga, pais de Thiago, que perdeu a vida aos 18 anos, quando huma madrugada, o carro em que estava,
de carona, chocou-se contra um container de lixo colocado irregularmente na rua. Um dos programas da
Fundacdo ¢ o VIDA URGENTE, composto por uma série de projetos que visam a preservacdo e
valorizacdo da vida.
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apresentando, uma vez que esse dado pode estar indicando, por exemplo, o
envolvimento de jovens motoboys em acidentes de transito*’.

Talvez essa visdo em relacdo aos jovens tenha sido construida a partir das
atitudes de risco que estes, muitas vezes, desenvolvem no transito, mesmo que elas ndo
se traduzam de fato em acidentes ou Obitos. Embora ndo seja o foco desta pesquisa
estudar o comportamento dos jovens e sua relacdo com a direcdo, entende-se que é
importante destacar algumas pesquisas realizadas com este segmento e que contribuem
para compreender o porqué da visdo estigmatizada sobre o jovem quando se pensa em
transito.

Em 2009, o IBGE realizou a Pesquisa Nacional de Saude do Escolar (PENSE)
desenvolvida junto aos estudantes do 9° ano (82 série) do ensino fundamental nos
Municipios das Capitais e no Distrito Federal do Pais, a partir de convénio com o
Ministério da Saude. O objetivo da pesquisa foi conhecer e dimensionar os diversos
fatores de risco e de protecdo a saude dos adolescentes, utilizando como referéncia para
selecdo da amostra o cadastro das escolas publicas e privadas listadas no Censo Escolar
2007, do Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira, do
Ministério da Educacdo — INEP/MEC, em todo o Brasil, com estudantes do Ensino
Fundamental. Essa pesquisa mostrou que 22% dos entrevistados pratica o Binge Drinke
— consumo episodico pesado de alcool -, 20% ja dirigiu sem possuir Carteira de
Habilitacdo e 26% nédo usa cinto de seguranca quando esta na carona (IBGE, 2009).

Outra pesquisa recente intitulada “A balada, o carona e a Lei Seca” desenvolvida
pelo Denatran em 2009 teve como objetivo saber o que pensam o0s jovens estudantes do
Ensino Médio sobre a condicdo de carona e o uso do cinto de seguranca no banco
traseiro, a adesdo a “Lei Seca”, e o impacto das campanhas de seguranga no transito. A
pesquisa apontou que 60% aceita carona de alguém que tenha bebido e 18% quando
bebe, dirige. Outra pesquisa realizada pela Sociedade Brasileira de Ortopedia e
Traumatologia e publicada pelo Denatran ouviu 1000 jovens universitarios das cidades
de Sdo Paulo e Rio de Janeiro e apontou que 80% aprova a Lei Seca, entretanto 30%
admite beber e dirigir e 80% admite fazer uso de carona com quem bebeu. A dimensao
do desrespeito ao uso do cinto de seguranca aparece em 75% destes jovens
(DENATRAN, 2009).

1 O comportamento do jovem motoboy, embora ndo seja objeto deste estudo, estd relacionado ndo

somente as questdes de transito, mas também, a uma relagdo de trabalho perversa que exige destes
profissionais um desempenho muito dificil de ser atingido se obedecerem rigorosamente as normas de
transito estabelecidas para esta categoria de condutor.
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A relacdo entre a ingestdo de bebidas alcoolicas e dire¢cdo ndo pode ser
desconsiderada. Considera-se relevante a Pesquisa realizada em 2009 pelo Centro de
Pesquisa em Alcool e Drogas da UFRGS, nos postos de gasolina de Porto Alegre,
segundo a qual alguns jovens tém intencdo de dirigir ap6s o consumo de alcool. Em
média, esses jovens entrevistados apresentavam 22 anos, faixa etaria onde se encontram
as mais altas taxas de 6bito relacionadas a acidentes de transito no Brasil. Para a autora
desta pesquisa, Raquel De Boni, tem crescido a ingestdo de alcool no Brasil e,
principalmente, em Porto Alegre. O estudo apontou grau de alcoolemia maior de 0,06%
em 35,5% dos entrevistados e cerca de 10% desses individuos relataram que dirigiriam
dentro de 2 horas apos a entrevista (DE BONI et al, 2008, p.67).

Ainda sobre o jovem e todas as possibilidades que se abrem para ele no transito,
pesquisa realizada em Belém com escolares, cuja média de idade foi 17 anos, demonstra
0 quanto esta faixa etaria estd numa condicdo de vulnerabilidade no transito, mas
também em outras situacdes de risco, como queimaduras, quedas etc. A maioria desses
jovens era aluno da rede publica de ensino (82%) e residiam com os pais (61%). A
pesquisa mostrou que a ocorréncia de pelo menos um acidente foi relatada por 1.987
adolescentes, representando 70% do total entrevistado. Dentre o0s acidentes mais
frequentes, 20% estdo relacionados com transporte, seja escolar, 6nibus ou carro. A
ocorréncia foi maior no sexo masculino (78%) do que no feminino (65%). Esse estudo
verificou a elevada ocorréncia de acidentes em adolescentes escolares, confirmando a
vulnerabilidade desta faixa etaria (CARVALHO et al., 2007).

Pela classificacdo de faixas etérias utilizadas pela Empresa Publica de
Transporte e Circulagdo - EPTC quando da definicdo de perfil das vitimas, pode-se
considerar também um tipo de pedestre aquelas pessoas com mais de 60 anos. Em
funcdo da idade, muitas apresentam habilidades e competéncia reduzidas no transito,
que se traduzem num andar mais lento e numa dificuldade de transitar em algumas
calcadas ou vias que apresentam condigdes precarias no seu pavimento, como buracos
ou outros problemas. Os idosos, muitas vezes, apresentam reducdo de sua capacidade
perceptiva e atravessar ruas com a devida observancia aos sinais de transito pode tornar-
se algo muito dificil de ser realizado. Por isso, percebe-se nas ruas, que o idoso fica

mais vulneravel e dependente dos outros segmentos do transito, como dos motoristas,

12 A Empresa Pdblica de Transporte e Circulagéo de Porto Alegre, 6rgéo responséavel pelas estatisticas de
transito na cidade, utiliza cinco diferentes faixas etarias em seus estudos: de 18 a 24 anos, de 25 a 34
anos, 35 a 44 anos, de 45 a 59 anos, de 60 anos ou mais (EPTC, 2010).
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que tém que redobrar a atencdo e dos proprios agentes de transito principalmente em
locais muito movimentados. As barreiras fisicas que compdem o mobiliario urbano
como os gradis que tém a funcéo de orientar o caminho que o pedestre deve seguir para
atravessar a rua com mais seguranca, se tornam empecilhos e atrasam ainda mais o
deslocamento dos pedestres idosos. Em Porto Alegre, segundo dados da EPTC, 50% das
mortes por atropelamento sdo de idosos (2010).

Existem, ainda, em relacdo ao pedestre em geral, fatores externos que podem
colocar sua vida em risco. Um deles é o uso de aparelho celular que provoca uma
distracdo cognitiva tanto em quem dirige, como em que esta a pé. Outro fator presente
em alguns pedestres que se acidentam é a ingestdo de bebida alcodlica. Ja na década de
1990, antes da implementacdo do novo Cddigo de Transito, a questdo da bebida
alcoolica era motivo de preocupacdo em alguns estudos académicos. Jodo Cucci Neto,
Engenheiro de Transportes e professor do Departamento de Engenharia de Transportes
da Escola Politécnica da Universidade de S3o Paulo, no estudo “Aplicagdes da
Engenharia de Trafego na Seguranca dos Pedestres” realizado em 1996, problematizou
a questdo do consumo de alcool relacionada aos atropelamentos. O estudo foi
desenvolvido principalmente em S&o Paulo e mostra como os dados sobre alcoolemia
também representam um grave fator de inseguranca no transito, podendo provocar
acidentes, incluindo seu atropelamento, uma vez que um pedestre alcoolizado tem 3,6
mais chances de ser atropelado (CUCCI NETO, 1996, p. 52).

O estudo de Cucci Neto esta baseado nos dados estatisticos de atropelamentos na
cidade de Sado Paulo. Segundo os dados, 44,6% dos atropelamentos, em 1994,
ocorreram entre as 18h de sexta-feira e as 6h de segunda-feira e, por isso, a associacdo
com a ingestdo de bebida alcodlica. Ainda, argumenta que nos 50 dias com maior
nameros de atropelamentos, 21 dias (ou seja, 42%) foram sdbados ou domingos,
considerando as sextas-feiras, esse total sobe para 60% (CUCCI NETO, 1996, p.53).

Com o intuito de ampliar o campo de estudos sobre como os individuos realizam
suas condutas, escolhnem os caminhos a serem percorridos e as causas dos acidentes de
trénsito, principalmente dos atropelamentos, Emilio Moyano Diaz, Psicélogo da
Universidad Catolica de Chile, buscou através do conceito de Comportamiento
Planificado analisar o quanto o pedestre esta implicado na ocorréncia de vitimas de
transito no Chile.

Los peatones contribuyen de modo importante a ser causa de y/o verse
involucrados en accidentes de transito en la medida en que parecen
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estar desplegando frecuentemente comportamientos transgressores
(sancionados por la ley de transito), de alto riesgo y errores. (DIAZ,
1997, p.7)

O objetivo foi analisar as percepc¢des dos pedestres em relacdo as suas préprias
condutas, em relacdo a norma subjetivada e em relacdo ao controle no transito.
Conforme o estudo, 40% dos pedestres demonstraram agir de forma consciente quando
cometem alguma infragéo, muitas vezes optando por infringir normas uma vez que estas
atitudes os facam caminhar menos e facilitem seu deslocamento (DIAZ, 1997).

A pesquisa CESVI Brasil, desenvolvida pelo Nucleo de Estudos de Seguranca
no Transito — NEST, da Escola de Engenharia da Universidade de S8o Carlos, analisa
percepcOes dos pedestres sobre o ambiente urbano e mostra um aumento da fatalidade
em &reas pouco iluminadas. Até ai nada de novo, entretanto, € interessante perceber
como o pedestre ndo tem a dimensao de um cuidado redobrado sobre si, por exemplo, a
noite, a importancia do ver e ao mesmo tempo fazer-se ver. A preocupacdo com
dimensdes ligadas a educacdo para o transito também é analisada, uma vez que na
maioria das vezes o0 pedestre ndo sabe que pode nédo estar sendo visto pelo condutor. A
pesquisa mostra também que os pedestres constituem um grupo mais heterogéneo em
relacdo aos motoristas, o que dificulta analises mais abrangentes e a constituicdo de
dados mais precisos, a partir do uso de indicadores de seguranca viaria para este
segmento (NEST, 2009).

Um estudo desenvolvido por Mauricio Leandro, Psicologo Ambiental em Costa
Rica, que tem estudado a influéncia do ambiente sobre a ocorréncia de acidentes de
transito em diversas regides da América Latina, mostrou o efeito do ambiente sobre as
chamadas condutas “irreflexivas”dos pedestres, analisando quais sdo os mecanismos de
influéncia do ambiente sobre os pedestres. Foram consideradas questdes como distancia
do cruzamento, condi¢cOes de iluminagdo principalmente nas travessias e velocidade do
automével. Uma das conclusbes é que as condices ambientais determinam
parcialmente as lesGes nas colisdes entre pedestres e condutores, mas que existe uma
correlagéo significativa entre a ocorréncia destas colisdes e niveis socioecondémicos dos
envolvidos (LEANDRO, 2010).

Outro estudo interessante e que aprofunda a questdo da influéncia dos niveis
socio-econdmicos das vitimas, foi realizado pelo Detran de Alagoas (2010) com o
objetivo de tracar um perfil das vitimas de acidentes de trénsito nesse Estado. Esse

estudo foi realizado durante 6 meses a partir de entrevistas com usuarios e/ou familiares
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do Servico Social deste 6rgdo e analisou o perfil das vitimas de acidentes de trénsito
considerando os indicadores sociais de Autonomia, Qualidade de vida,
Desenvolvimento Humano e Equidade. Os entrevistados eram tanto pedestres,
motoristas, motociclistas e passageiros e as respostas que mais apareceram foram: maior
concentracdo de acidentes na area urbana; baixo grau de instrucdo escolar; reduzido
acesso aos diversos meios de comunicacdo; grande vulnerabilidade de motociclistas e
de pedestres; desconhecimento dos direitos; grande dependéncia das instituicdes
publicas e da midia televisiva para conhecimento dos seus direitos e grande dependéncia
do transporte publico para locomocao diaria.

Em 2009, a Empresa Publica de Transporte e Circulagdo de Porto Alegre
realizou, através do Instituto Methodus, uma pesquisa com 1012 pessoas, algumas
motoristas, outras apenas pedestres. O objetivo foi identificar o comportamento
principalmente dos motoristas em relagdo a sinalizacdo de transito, a faixa de seguranca
e ao respeito com o pedestre. Além disso, também buscou identificar comportamentos
habituais como o uso de celular e cinto de seguranca. A maioria dos entrevistados,
aproximadamente 60%, considerou o transito da cidade cadtico, confuso, ruim e
irritante e 45,69% desses entrevistados atribui esses problemas ao comportamento dos
préprios motoristas.

Sobre os problemas em geral do transito foram elencados trés, de uma lista de
dez, como principais: as carrocas que atrapalham a fluidez, os motoristas que ndo
respeitam as leis de transito e a disputa entre automoveis, motocicletas e bicicletas. Os
motoristas, avaliando o seu comportamento e 0 dos outros, se consideram em sua
maioria como “pacientes” (57,4%) e classificam os outros motoristas como
“impacientes” (45%). Em relacdo a faixa de pedestres, a maioria dos motoristas
entrevistados (74,2%) afirmou sempre parar o veiculo antes da faixa de seguranca e
17,4% afirmou parar o veiculo apenas quando um pedestre demonstra querer atravessar
a rua.

Quando perguntados sobre a Lei Seca, a maior parte dos motoristas
entrevistados (59,5%) disse ndo ter mudado seu comportamento apOs sua
implementacédo e ndo acredita que a Lei tenha mudado o comportamento dos motoristas
em geral (55%). Ainda em relagcdo aos comportamentos que mais causam problemas no
transito, de uma lista de dez, foram citados como principais: a imprudéncia dos

motoboys, 0s motoristas imprudentes e impacientes e a embriaguez ao volante. A falta
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de respeito ao pedestre aparece em 6° lugar, atras da pressa crénica das pessoas e da
falta de educacdo dos motoristas.

A percepcdo de 88,9% dos motoristas entrevistados é de que os pedestres
atravessam mais fora da faixa de seguranca e que embora 0 pedestre desrespeite mais
que o0 motorista a faixa, a maioria dos entrevistados (62%) considera que a faixa de
seguranca € desrespeitada tanto pelos motoristas quanto pelos pedestres. Quanto aos
motivos pelos quais o pedestre desrespeita a faixa de segurancga, na perspectiva dos
motoristas, os entrevistados indicaram “facilidade de atravessar fora da faixa” (38,6%) e
“falta de conscientizagcdo dos pedestres” (26,7%) como os principais. Ainda sobre a
faixa, 30,7% dos entrevistados considera importante a realizacdo de campanhas
publicitarias para o aumento do uso da faixa de seguranca e intensificacdo da
fiscalizacdo (29,7%). Essa sugestdo de intensificacdo da fiscalizacdo parece estar
relacionada ao pedestre, uma vez que 13,5% entende que € necessario aplicar multas
para pedestres contra 1,1% que defende o aumento de multas para motoristas
(METHODUS, 2009).

Recentemente foi realizado uma pesquisa muito interessante pelo Instituto de
Pesquisa de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA que buscou medir a percepgoes das
pessoas sobre a mobilidade urbana nas diferentes regiGes brasileiras. Esta pesquisa
compde um sistema de indicadores sociais que tem como objetivo verificar como a
populacdo avalia os servigos de utilidade pablica e seu grau de importancia para a
sociedade (IPEA, 2011, p. 2). A pesquisa partiu do pressuposto de que as pessoas
escolhem o meio de transporte que v&o utilizar a partir de alguns fatores como conforto,
tempo de trajetoria, seguranca, custo, mobilidade, entre outros. E que ainda esta escolha
adquire caracteristicas diferenciadas dependendo da regido de moradia, do grau de
escolaridade e faixa salarial.

O primeiro dado interessante é sobre 0 meio de transporte mais utilizado nas
cidades brasileiras. O transporte publico vem em primeiro lugar como opcao de 44%
dos entrevistados, seguido do automdvel por 23% e por moto e a pé com indices
similares, 12,6% e 12,3% respectivamente. Quando estes dados sdo analisados por
regido, a regido sudeste lidera em uso de transporte publico 50%, seguida da regido Sul
com 46,3%. A regido Centro-Oeste possui 0 maior indice de pessoas que utilizam o
automovel 36,5%, seguida pela regido Sul com 31,7%, a regido Norte apresenta 0 maior
indice de uso de motos. Quando os dados sobre transporte séo analisados por nivel de

escolaridade, percebe-se que quanto maior o grau de escolaridade, menos as pessoas
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utilizam o transporte publico, aumentando o uso do automdvel. Mais da metade, 52,4%
com nivel Superior incompleto ou completo utiliza o carro, sendo que pouco menos de
30% utiliza o transporte publico. No outro extremo, 50% das pessoas com até a 4 série
utilizam o transporte publico e apenas 13,6% utilizam o carro. O percentual de pessoas
que utiliza moto é maior também entre as que possuem este nivel de escolaridade,
20,7% (IPEA, 2011, p. 4 e 5).

Sobre os motivos de deslocamento, as pessoas que possuem até a 4 série
deslocam-se mais para trabalho e saude, a medida que o0s niveis educacionais
aumentam, o deslocamento para estudo e trabalho € maior, alcancando este dltimo o
indice de 72,2% entre 0s que possuem Superior incompleto ou completo. Perguntados
sobre os principais motivos de desisténcia de ir a algum lugar, a falta de dinheiro
aparece em 1° lugar no Brasil com 28,1%, sendo que na regido Norte este percentual
aumenta para quase 50% dos entrevistados. Dentre as regides, a regido Sul é a que
apresenta os melhores indices, tendo o0 menor percentual de pessoas que desistem de ir a
algum lugar por falta de dinheiro, auséncia de transporte ou falta de linha no horario
necessario. Quando estes dados sdo analisados por renda, para a classe que recebe até 2
salarios minimos, o percentual de desisténcia € de aproximadamente 40% no Brasil.
Essa taxa apresenta uma queda com o aumento de salarios e atinge o indice nulo a partir
dos 20 salarios minimos (op.cit., 2011, p.9 e 10).

A pesquisa também mostrou que em torno de 30% dos entrevistados acham que
a rapidez é a principal caracteristica de um bom meio de transporte, mas outras questdes
também aparecem como o preco, a comodidade e a disponibilidade em horério
adequado também consideradas relevantes. A rapidez também aparece como principal
motivo que levam os entrevistados a escolherem um determinado meio de transporte,
32,7%, seguido do preco, 14,8% (op.cit., 2011, p.10).

A qualidade do transporte foi avaliada como regular, sendo a média nacional de
31,3%. A regido Sul foi a que apresentou a melhor avaliacdo do transporte publico,
44,9% avaliou como bom e muito bom. Os piores indices sdo na regido Norte, na qual
20% dos entrevistados considerou ruim o transporte publico e apenas 15,5% o
considerou bom. Quando esse dado é avaliado por grau de escolaridade, percebe-se que
as pessoas com grau de escolaridade maior, sdo mais criticas em relacdo a qualidade do
transporte publico. 34,9% entre 0s que possuem até a 4 série consideram bom ou muito
bom o transporte publico, enquanto que somente 20,1% entre 0s que possuem superior

completo ou incompleto tém a mesma opinido. Entre as pessoas com maior grau de
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escolaridade 36,9% acham o transporte muito ruim ou ruim, e, entre 0s entrevistados
com menor nivel educacional, esse percentual baixa para 22,5% (op.cit, 2011, p.14).

Quando questionados sobre 0 que levaria aqueles que ndo utilizam o transporte
publico a utiliza-lo, a disponibilidade e a rapidez obtiveram o maior percentual de
respostas. Com excecdo da regido Nordeste, em que a questdo da disponibilidade
aparece junto com a rapidez, as demais regides optaram primeiro pela rapidez, seguida
da disponibilidade. Como terceira op¢do aparecem o preco e o conforto juntos, com
aproximadamente 15%. Contudo, é importante ressaltar que uma parcela dos
entrevistados ndo optaria pelo transporte pablico de forma alguma: 24,1%. A regido na
qual esse percentual foi maior foi a Sul, 35%, seguida da Centro-Oeste, 32,5%
(op.cit.,2011, p.17).

Na questdo do respeito a pedestres e ciclistas, a regido Sul se destaca
positivamente, com 42,4% dos entrevistados afirmando que sempre ha sentimento de
respeito quando estdo a pé ou de bicicleta, e 17% acha que isso acontece as vezes. O
extremo oposto € a regido Nordeste, na qual 47,3% acham que nunca ha o sentimento de
respeito nessas situacdes, e 15,9% acha que isso ocorre raramente (op.cit., 2011, p.19).

Neste capitulo foram apresentados alguns estudos que vem sendo realizados no
Brasil e na América Latina com o objetivo de ampliar o conhecimento sobre o espaco
urbano e a circulacdo de pessoas envolvendo diversos segmentos do transito, mas
especialmente sobre dimensbes relacionadas a condicdo de pedestre, foco desta

dissertacéo.
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CAPITULO 4
Referencial tedrico

O transito ocorre em diversos locais, tanto urbanos como rurais: em ruas e
avenidas, em logradouros, caminhos e passagens, em estradas e rodovias. Essas vias tém
seu uso regulamentado pelo 6rgdo de transito ou entidade que possui circunscricdo
sobre elas (BRASIL, 1998, p. 10). O objeto de estudo desta dissertacdo é o transito que
ocorre no espaco urbano. E nele que se concentra a maioria da populagio brasileira, do
capital e seus investimentos, os servicos, enfim, uma série de amenidades
caracteristicas do sistema capitalista, que transformam a cidade e seu espaco num dos
principais, sendo, o principal lugar de expressao dos conflitos sociais.

Considerando que a questdo investigada neste estudo é em que medida é
possivel considerar que os conflitos de transito tém em sua origem a conformacdo de
um tipo de segregacdo urbana movel? E que esta segregacdo apresentaria trés
dimens@es: uma subjetiva relacionada a construcdo de representacdes sociais sobre o
que é o transito, outra, objetiva, relacionada a como o0 ambiente urbano esta organizado
e planejado em diferentes lugares da cidade e, ainda, uma terceira, relacionada aos
aspectos socioecondmicos da populacédo, neste capitulo serdo apresentados 0s conceitos
que contribuiram para o desenvolvimento desta investigacao.

Na analise sobre a constituicdo do espaco urbano contemporaneo, o conceito de
espaco publico desenvolvido por Habermas (1984) ¢ utilizado para compreender que
tipo de racionalidade estd imperando na ocupacdo do espaco publico de circulacao,
tanto por parte do poder puablico quando planeja este espaco e pensa em como sera
ocupado, como pelos pedestres ao vivencia-lo. Também é apresentado o conceito de
segregacdo urbana na perspectiva desenvolvida por Lobato Correa (2004), gedgrafo
brasileiro que se preocupou em analisar como esta constituido o espaco urbano a partir
da ocorréncia de determinados processos sociais, tipicos das cidades capitalistas
industrializadas.

Para compreender como subjetivamente os pedestres agem, interagem e se
apropriam do espaco publico, e como os simbolos presentes neste espago Ssdo
reestruturados e dotados de sentido nas suas acOes, serd utilizado o conceito de
representacdes coletivas desenvolvido por Durkheim (1978). Para compreender como
0 pedestre elabora a realidade social do transito sera discutido o conceito de

representacdes sociais. O conceito de acdo sera discutido primeiramente, primeiramente
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na perspectiva desenvolvida por Weber (1982) e depois por Giddens (1989) na teoria da
Estruturacéo.

4.1 Espaco publico e segregacdo urbana

Para Habermas (1989), o espaco publico € o espaco por exceléncia do agir
comunicativo, onde é possivel o desenvolvimento da opinido publica, constituindo-se
num espaco de disputa e de valorizagcdo das nocdes de sociedade civil e dos processos
democréticos. Habermas desenvolve duas formas de racionalidade da ordem social que,
segundo ele, imperam nesse espaco: uma estratégica relacionada as fungdes econémicas
e politicas e necessaria a manutencdo da vida e sua reproducédo e, outra, comunicativa,
onde o entendimento intersubjetivo se daria pela mediacédo linguistica acerca dos fatos,
normas sociais e vivéncias subjetivas. A intersubjetividade mediada pela linguagem e
pelo entendimento leva a que relagfes interpessoais sejam passiveis de regulamentacao
ético-praticas. Essa regulamentacdo pode ficar no nivel das relacGes, mas pode também
fazer com que o espaco publico se traduza num espaco fisico.

Nas sociedades modernas, a racionalidade estratégica transformou dimensées do
fazer cotidiano, como é o transito, em um movimento que passa a ser vivenciado num
“ambiente construido” despojado de forma estética. Pode-se citar, como exemplo deste
tipo e ambiente, os “atalhos”, as “passagens” abertas pelo poder publico ou, as vezes,
estabelecidos naturalmente pelos condutores, que cortam as vilas da cidade, ocupando
espacgos que antes eram de uso espontaneo pela comunidade e que passam a servir ao
deslocamento por automével. O processo de mercantilizacdo das cidades e a
massificacdo do automdvel estabeleceram um tipo de organizacdo societaria que primou
pelo esvaziamento do conteldo humano. Nesse sentido, Giddens destaca a contribuicao
de Lefebvre, ao afirmar que a partir do desenvolvimento do capitalismo ocorreu a
predominancia da “prosa do mundo”, dada pela primazia do poder economico, do
instrumental e do técnico, envolvendo tudo e todos (GIDDENS, 1984).

Pode-se afirmar que o processo de mercantilizagdo do espaco confunde o meio
fisico com o sistema produtivo capitalista. As agdes dos individuos passam a estar
direcionadas para fins instrumentais (Giddens, 1984) e dimensdes do mundo sistémico,
como é denominado por Habermas, como as da esfera do trabalho e dos negdcios

penetram em aspectos da vida privada dos individuos e estes acabam encontrando-se
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artificialmente no espago publico, “a comunicagdo — publica - perde em coeréncia e
dissolve-se em esteredtipos para o consumo individual” (SERPA, p. 17).

O espaco de circulacdo é em parte, um espaco estratégica e tecnicamente
planejado, no qual o individuo estd submetido a determinadas regras que orientam suas
praticas, mas também pode ser o espago dos encontros espontdneos e do
desenvolvimento de uma razdo voltado para o entendimento com o outro, que reforce e
ou questione as regras pré-estabelecidas. Relacionar estas duas dimensfes possibilita
pensar dialeticamente acdo e estrutura, mundo da vida e mundo sistémico, uma vez que
as praticas sociais que poderiam ser espontdneas ocorrem num espago que €
anteriormente planejado e ordenado para ser um espaco publico. Portanto, compreender
0 que ¢ o espago publico urbano passa por “relacionar as dimensdes politicas e sociais
de uma esfera publica urbana e os aspectos formais e estruturais dos espacos publicos
concretos”(SERPA, 2007, p. 15).

E importante considerar que, segundo Habermas, os diferentes modos de
racionalidade sdo incorporados concretamente na vida social e cultural, levando muitas
vezes a uma assimilacdo da razdo instrumental como a Unica forma de racionalidade
possivel (BOUFLEUER, 2001, p.14). Concorrem para tornar possivel esta assimilagdo
0s aspectos relacionados as decisdes politicas, que juntamente com uma racionalidade
ligada ao mundo da técnica e do mercado, contribuem para reforcar ou frear a razdo
estratégica. No caso do Brasil, percebe-se que o Estado, no que tange a ocupa¢do do
espaco publico de circulacdo, tende a reforcar a racionalidade sistémica, quando nas
escolhas sobre transporte, prioriza 0 uso do automével. O transporte individual, ao
contrario do coletivo, tende a estabelecer uma competicao e disputa por poder no uso do
espaco publico, reproduzindo um tipo de razdo que € instrumental, portanto, privatizante
e hostil a integracdo social.

Essa racionalidade ligada ao mundo da técnica e do mercado e presente nas
opcdes que priorizam o transporte individual influencia as pessoas no sentido de
orientar suas préaticas a partir da predominancia que o automdével possui na sociedade.
Uma minoria utiliza carro no Brasil, em torno de 20%, mas, como foi dito
anteriormente, essa minoria ocupa cerca de 70% do espaco de circulacdo. Esta
ocupacdo, além de ser fisica, € também simbolica, e estd relacionada a forca que o
automovel possui no imaginario social.

A forca do automdvel [que] é tdo grande que ele consegue tomar o
lugar das pessoas nas mentes delas proprias. [...] Se vocé parar com
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um amigo junto a um cruzamento do qual um veiculo se aproxima e

33

perguntar-lhe o que vem vindo 14 na frente, ele respondera: “um
automovel”. No entanto, o que vem vindo ndo ¢ um automodvel, ¢ uma
pessoa, um ser humano “vestido” de automoével (VASCONCELLOS,
1998, p. 20).

A simbologia que reveste o automovel, aliada ao processo de mercantilizagdo
das cidades e da expansdo da sociedade de consumo, produziu no imaginario dos
individuos a ideia de que este meio de transporte € o “tipo ideal”, substituindo de certa
forma o conceito de circulacdo — que pode ser realizada de varios modos, como o andar
a pé, de bicicleta, de 6nibus etc — pelo deslocamento de automdvel. A representacao
simbolica do automdvel constitui-se no imaginario das pessoas, no inicio do século XX,
sob a égide da modernidade. A transformacao do Brasil num pais moderno significou a
valorizacdo e a primazia deste modo de transporte, como um processo civilizatorio pelo
qual passava 0 mundo, e que foi acompanhado de uma transformacéo no planejamento e
na organizacg&o do espaco urbano (SAVIO, 2002, p.19). O simbolismo que acompanha o
automovel e que possibilita a sua reproducdo, passa a determinar um estilo de vida
social no qual os simbolos da modernidade passam a substituir o espaco que antes era
das relacOes espontaneas.

O espaco publico torna-se cada vez mais um espaco de passagem para as classes
médias e altas, tanto pela prioridade dada a mobilidade por automdvel, como pela
propria deterioracdo dos equipamentos urbanos que poderiam contribuir para seduzir as
pessoas ao seu uso. Para as classes de baixa renda que se desloca a pé ou de transporte
publico, resta-lhe abrir méo de seu justo tempo de descanso em horas destinadas ao seu
deslocamento casa-trabalho-casa. Desta forma, o espaco de circulacdo para usufruto de
todos vem segregando uma parcela consideravel da populacdo e constituindo-se como
um espacgo cada vez menos publico, uma vez que esta predominantemente colonizado
pela razdo instrumental decorrente do poder da maquina.

Boufleuer (2001) sugere que houve um desenvolvimento desigual entre a idéia
de emancipacdo do homem a partir do dominio da natureza e o desenvolvimento da
técnica, uma vez que “os homens obtiveram um grande dominio tecnoldgico sobre a
natureza, mas ndo souberam encaminhar devidamente os problemas da convivéncia, da
ética e da justica social” (BOUFLEUER, 2001, p.13), predominando a razédo
instrumental no controle e na manipulacdo dos processos que envolvem questfes
materiais do mundo da vida. Assim, “os individuos socializados, ao intervirem no

mundo para garantirem sua sobrevivéncia material, estabelecem entre si conexdes
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funcionais que se regem por mecanismos sistémicos” (BOUFLEUER, 2001, p. 15 e 16).
Dessa forma, a sociedade estaria formada por dois tipos de integracdo: uma social
mediada por um consenso normativo e uma sistémica, baseada em conexdes funcionais.

Habermas chama a atencdo para as mudancas que vem ocorrendo no mundo
social contemporaneo e que estariam produzindo o que ele chama de “patologias”,
derivadas da colonizagdo do mundo vivido pelo mundo sistémico. Os dois mundos estéo
sempre interpenetrando-se, mas quando “a ac¢do instrumental vai invadindo os espagos
do mundo vivido, desalojando e expulsando a acdo comunicativa do seu habitat
natural”, compromete a comunicacdo e a intera¢do voltada para o entendimento
(FREITAG, 1992, p. 239). A “experiéncia” cotidiana do mundo da vida deixa de ser
espontanea e a técnica passa a dominar as relacdes sociais.

El perfeccionamiento de las técnicas de comunicacion y transito tiene
una importancia muy distinta para el cambio a largo plazo del
horizonte de nuestra experiencia cotidiana. Los viajeros que
emplearon, en 1830, los primeros ferrocarriles habian narrado ya sus
nuevas percepciones del espacio y el tiempo. En el siglo XX, el
automovil y la aviacién civil aceleraron todavia mas el trafico de
personas Y el transporte de bienes de consumo y redujeron también —
de modo subjetivo— las distancias (Habermas, s.d., p.5).

Ao pensar a relacdo entre praticas sociais e espaco politicamente delimitado
pelas leis que o regulamentam, a perspectiva adotada por Gomes (2001) é de que “o
lugar fisico orienta as praticas, guia 0s comportamentos, e estes por sua vez reafirmam o
estatuto publico desse espaco, e dessa dindmica surge uma forma-contetdo, nucleo de
uma sociabilidade normatizada, o espago publico” (GOMES, 2001, p. 164). Este espago
é denominado por ele de nomoespaco.

Nesta perspectiva, 0 espaco de circulagdo poderia ser considerado um
nomoespaco -uma vez que estd produzido geograficamente pelos sinais e regras de
transito e orientando os individuos-, entretanto, suas praticas cotidianamente
ressignificadas nesse espaco, acabam ressignificando o proprio espaco. Considera-se
neste estudo que este espaco geografico ressignificado € um espaco vivenciado, que é
diferente do espaco planejado, pois assim como 0 espaco orienta as praticas sociais nos
seus usos, as dimensdes subjetivas da construgdo da realidade pelos individuos,
expressam-se em suas praticas cotidianas ressignificando este mesmo espaco, ou seja, 0
reestruturando.

Por ultimo, é importante ressaltar que para Habermas (1989), a racionalidade

presente numa acdo estd relacionada a capacidade dos individuos de agir sobre a
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natureza e de interagir simbolicamente. O conceito de espaco publico e de racionalidade
da acdo sdo fundamentais para este autor que, numa perspectiva critica, propdem
enfrentar as patologias sociais contemplando como parametro desse enfrentamento a
razdo comunicativa. E somente a partir dela e da construcdo de espacos nos quais ela
possa acontecer que poderd ser freada a colonizagdo do mundo da vida pela razdo
instrumental. “A ordem do dia consiste em preservar e ampliar os espacos nos quais a
razdo comunicativa pode ser cultivada, delimitando-se claramente os espacos da razao
instrumental” (FREITAG apud BOUFLEUER, p. 17). Para isso, torna-se fundamental
compreender 0 que esta orientando os pedestres no transito, quais as dimensdes
subjetivas que estdo presentes em suas praticas, como elas se relacionam com a
realidade —ou seja, com o espaco planejado e seus simbolos-, restruturando-o e dotando-
0 de sentido para suas agoes.

Para definir o que é segregagdo urbana, primeiro € importante compreender o
que é o espaco urbano. Segundo Lobato Correa (2004), o espago urbano, além de ser um
espaco publico, também deve ser compreendido como um espaco social, no qual
ocorrem mudancas significativas do ponto de vista econémico, social e historico.
Lobato Correa define 0 espago urbano como um espaco ao mesmo tempo fragmentado e
articulado, no qual as diversas partes que o compdem estabelecem relagfes espaciais
gue se manifestam empiricamente através do movimento de pessoas e mercadorias.
Essas relacbes espaciais também se manifestam de modo menos visivel através da
circulacédo de decisdes e investimentos de capital (2004, p. 7). Estas relacGes s&o sociais,
ou seja, sdo reflexos da sociedade que se expressam espacialmente.

Por ser reflexo social e fragmentado, o espaco urbano das cidades capitalistas é
profundamente desigual e, também, mutavel. Isto € uma caracteristica que ndo acontecia
da mesma forma nas cidades pré-capitalistas nas quais a mobilidade social era muito
menor. Para o autor,

O espago da cidade capitalista é fortemente dividido em areas
residenciais segregadas, refletindo a complexa estrutura social em
classes (...) o espaco urbano é um reflexo tanto de acBGes que se
realizam no presente como também daquelas que se realizaram no
passado e que deixaram suas marcas impressas nas formas espaciais
do presente (LOBATO CORREA, 2004, p. 8).

Embora afirmando que entre os estudiosos do espaco urbano a questdo da
evolucéo das cidades é um ponto polémico, o autor evidencia trés modelos espaciais de

segregacdo pelos quais passaram as cidades ao longo de seu desenvolvimento
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econbémico: o primeiro é o que existiu nas cidades pré-industriais, nas quais a
mobilidade era muito pequena e a elite residia junto ao centro da cidade, uma vez que
ali estava localizado o centro do poder, o governo, a Igreja, as instituicdes financeiras e
comerciais importantes. O segundo ocorreu nas cidades industriais, quando, a partir do
processo de centralizacdo, a burguesia abandona paulatinamente suas mansdes no centro
da cidade e vai morar nos subdrbios, onde possui maior qualidade de vida. A partir
desse momento,
as areas residenciais localizadas no centro sdo desvalorizadas e
ocupadas por familias e pessoas solteiras, imigrantes recentemente
chegados a cidade, que alugam residéncias ou quartos em imoveis
gue, na maioria das vezes, tornam-se fortemente degradados
(LOBATO CORREA, 2004, p. 68).

O terceiro modelo de segregacdo espacial citado por Lobato Correa € 0 modelo
de Hoyt, economista norte-americano que, em 1939, descreveu que a segregagédo
espacial assumia um padrdo no qual em vez de circulos em torno do centro da cidade,
formaria setores a partir do centro. A logica deste modelo “esta na tendéncia auto-
segregativa da populacdo de alto status, que se expande ao longo de um eixo de
circulacdo que corta as melhores areas da cidade (...). A partir de sua acéo estabelecem-
se 0s demais grupos sociais em outros setores” (LOBATO CORREA, 2004, p. 69).

Os trés modelos apresentados sdo formas espaciais que derivam de processos
sociais, que podem, inclusive, conviver entre si, configurando o mesmo espaco urbano.
Essa coexisténcia pode ser observada na conformacdo espacial das cidades latino-
americanas. Segundo o autor, podem ser identificados trés periodos pelos quais
passaram as cidades latino-americanas. O primeiro, denominado colonial, inicia no séc.
XVI e se estende até aproximadamente 1850. O segundo periodo ocorre de 1850 até
aproximadamente 1930, quando as cidades sdo afetadas na sua funcionalidade, com a
independéncia e as atividades de exportacdo se desenvolvendo. Sobre isso, Lobato
Correa escreve,

de um lado emerge uma classe média e firma-se uma classe dominante
vinculada a propriedade da terra, ao grande comércio e, em muitos
casos, a nascente industria. De outro, verifica-se uma reducdo da
friccdo da distdncia, gragas a introducdo de bondes e trens, que
permitem o desenvolvimento de novas areas residenciais e a
reformulagéo de outras (LOBATO CORREA, 2004, p. 74).

Esse processo econdmico permitiu por um lado que a elite transformasse em
residéncia permanente suas chdacaras situadas na periferia, criando, loteamentos

particulares com toda a infra-estrutura necessaria para manter o seu status social. Por
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outro lado, as antigas mansOes, agora degradadas, transformam-se nos conhecidos
corticos e passam a ser ocupadas por imigrantes, e os diversos segmentos de classe
média e baixa passam a localizar-se em certos lugares da periferia (LOBATO CORREA,
2004).

O terceiro periodo deste processo de desenvolvimento das cidades capitalistas
inicia-se por volta de 1930, quando o processo migratorio se acentua e culmina no que
se chama de periferizacdo, com a construcdo de loteamentos populares pelo Estado ou
pelas proprias pessoas que desprovidas de condi¢cdes econdmicas, iniciam o processo de
favelizacdo (LOBATO CORREA, 2004).

Os processos sociais e as formas espaciais desses processos juntos definem a
divisdo econémica e social do espaco. Para Lobato Correa, assim como as formas
espaciais, 0S processos sociais ndo sdo excludentes entre si e podem ocorrer
simultaneamente num mesmo territdrio. S&o eles: 1) centralizagdo e area central, 2)
descentralizacdo e nucleos secundarios, 3) coesdo e areas especializadas, 4) segregacao
e areas sociais, 5) dindmica espacial da segregacdo e 6) inércia e as areas cristalizadas
(2004, p. 37). As industrias, as areas de servicos e varejo, bancos, comeércio, escritorios
etc. definem a divisdo econdmica do espaco. Mesmo estando vinculados a todos os
demais, sdo 0s processos de segregacdo e areas sociais e a dindmica espacial da
segregacdo que particularmente interessam ao objeto de estudo desta pesquisa, pois,
segundo o autor, sdo eles que definem a divisdo social do espaco.

Assim como o lugar do trabalho, das fabricas e dos escritorios constituem-se
como locais da producdo, a constituicdo de areas nas quais ocorre a segregacao
residencial € um meio de reproducéo e controle da classe dominante sobre outras, uma
vez que implica em separacao espacial das diferentes classes sociais. O autor define dois
tipos de areas espaciais que se formaram a partir do processo de segregacdo residencial:
uma chamada de area natural, que seria a constituicdo de tipos de populagdo dentro de
um determinado territdrio e outras que seriam as areas sociais, resultantes do processo
de competicdo dos diferentes grupos sociais gerador de espacos de dominagdo entre
estes grupos (LOBATO CORREA, 2004).

A segregacdo residencial € produzida, por um lado, pela classe dominante que
age tanto se auto-segregando como segregando 0s outros. A auto-segregagdo ocorre
guando esta classe seleciona para si as melhores areas, expressas nos bairros luxuosos e,
mais recentemente, nos condominios fechados e segrega os outros “na medida em que

controla 0 mercado de terras, a incorporacao imobiliaria e a construcéo, direcionando
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seletivamente a localizagdo dos demais grupos sociais no espago urbano” (LOBATO
CORREA, 2004, p. 64). Por outro lado, pela acdo do Estado, enquanto agente
modelador do espaco urbano capitalista, que com o objetivo de promover a renovacao
urbana a partir, por exemplo, da abertura de grandes vias de trafego “acaba expulsando
0s mais pobres que residem no centro da cidade, em cortigos, redirecionando a
segregacao residencial e favorecendo o capital imobiliario que acaba fazendo negdcios
com essas areas que tem um custo mais elevado pela proximidade do centro”
(LOBATO CORREA, 2004, p. 28).

Entende-se que é possivel pensar que no transito também ocorrem processos
sociais que acabam conformando um tipo de segregacdo que, diferentemente, da
segregacdo espacial apresentada por Lobato Correa, adquire a caracteristica de ser
movel. Esta segregacdo estaria relacionada a um acesso diferenciado a recursos sociais e
econdmicos e a forma como estd organizado o espago publico de circulacdo e se
manifestaria na forma como os individuos véo transitar, ressignificando os espagos de

circulacéo.

4.2 Representacdes sociais e agdo como recursos analiticos

Segundo a teoria de Durkheim, as representacdes coletivas sdo construcdes
histéricas e sociais e exercem um poder coercitivo sobre o comportamento dos
individuos, distinguindo desta forma um fato social. Sdo dimensdes externas, que estdo
na realidade social e existiam antes dele e continuardo existindo depois. Os fatos sociais
sdo modos de agir, pensar e sentir que existem fora das consciéncias individuais e que
sdo construidos interiormente nos individuos a partir da forca das representacdes
coletivas e a partir de um processo educador (DURKHEIM, 1978).

As representacfes coletivas se constituem como representagdes mentais dos
individuos das imagens observadas na realidade empirica, na qual as formas de
organizacao social, que carregam em si uma ideologia implicita, se formam dentro do
individuo e sustentam virtualmente o sistema social no qual esta inserido
(RODRIGUES, 1981, p. 21-22). Assim, & possivel pensar que a maneira como
historicamente foi planejado o espago urbano, com o interesse de atender as
necessidades de deslocamento do transporte individual, exerce um poder coercitivo no
comportamento dos individuos, uma vez que limita a mobilidade e o acesso universal a

cidade. Considerar a forca que as representacfes coletivas exercem sobre os individuos
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contribui para compreender como essa organizacdo espacial e o simbolismo que
acompanha o automovel, influencia as concepcdes que os individuos tém sobre o
transito. Da mesma forma que contribui, também, para compreender como do ponto de
vista histérico, social e cultural é reproduzida a visdo predominante de que o automovel
possui a centralidade quando se pensa no transito e como estas representacoes
legitimam a apropriacdo privada do espaco publico de circulacdo e sdo reproduzidas de
geracdo em geracao.

Ampliando a perspectiva das representacGes coletivas, compreende-se que 0
processo de ressignificacdo do espago de circulagdo pode ser analisado a partir das
representacdes sociais que 0s pedestres constroem sobre o transito. Berger e Luckmann
(1985) consideram que “a vida cotidiana apresenta-se como uma realidade interpretada
pelos homens e subjetivamente dotada de sentido para eles na medida em que forma um
todo coerente”. O mundo da vida cotidiana ¢, portanto, “um mundo que se origina no
pensamento ¢ na agdo dos homens comuns, sendo afirmado como real por eles”
(BERGER; LUCKMANN, 1985, p. 35).

A realidade da vida cotidiana apresenta-se como a realidade por
exceléncia, ja que, sendo decorrente das relagdes que o ser humano
mantétm no dia a dia com o mundo, possui um carater
predominantemente impositivo e urgente para a consciéncia. Sendo
assim, o individuo experimenta a vida diaria num estado total de
atencdo, que lhe permite apreendé-la de forma normal e natural”
(BERGER; LUCKMANN, 1987 apud ALEXANDRE, 2004, p. 134).

O comportamento passa a ser considerado reflexo de algo que estd além da
expressdo da consciéncia coletiva, que estéa relacionado a esse estado total de atencgao,
mas que é construido na interacdo entre individuos e destes com a realidade social. Sdo
interpretacdes, pensamentos, modos de perceber a realidade social, que podem ser
traduzidos pelo que se conhece como senso comum, mas que € fundamental de serem
desvelados para compreender o que orienta os individuos em suas acles. E é nesta
interacdo que o individuo, a partir da construcdo das representacGes sociais pode,
inclusive, agir na realidade social. Para compreender o que esta orientando as praticas
sociais dos individuos no uso do espaco publico de circulacdo suas representacdes
construidas a partir do seu agir na vida cotidiana, ressignificando os espagos de
circulacdo, devem ser consideradas formas de interpretar 0 mundo e preparar-se para
suas acles cotidianas no transito.

Estar no trénsito, planejar caminhos, observar sinalizagdes e internalizar regras

de forma a andar com seguranca implica em uma determinada forma de socializagédo
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que permita ao individuo agir de forma competente. Para Weber (1982) toda a acéo é
orientada significativamente pelo agente conforme a conduta dos outros, portanto, é
uma acao social, que é para ele uma modalidade da acdo, da conduta, a qual o proprio
agente atribui sentido. O sentido ao qual ele se refere é subjetivamente visado pelo
agente ¢ nao objetivamente “correto” ou definido como “verdadeiro”. Esse sentido
envolve um motivo sustentado pelo agente, que é a explicacdo para sua a¢do. O motivo
para Weber € o fundamento da acdo, por isso para compreender a a¢do, € necessario
reconstruir o motivo, a causa da acdo. Weber ndo cogita uma génese da acdo, mas sim,
estd preocupado em compreender para o que ela aponta, o objetivo visado nela, seu fim.
Por isso, a acdo efetiva, dotada de sentido, € um meio para alcancar um fim,
subjetivamente visado pelo agente, sendo a acdo social um processo que percorre uma
sequéncia de elos significativos e ndo um ato isolado do agente (Cohn, 1982).

Considerando que o transito se constitui de atos cotidianos, que acontecem na
relacdo entre individuos e entre eles e o espago fisico, é interessante considerar a
perspectiva desenvolvida por Giddens (1989) em sua teoria da estruturacdo. Giddens
propGem estudar a recursividade das acGes humanas e as condi¢des de reproducdo da
vida social que emergem dela, pois para ele “é perfeitamente correto enfatizar que a
sociedade ndo € uma criacdo de atores individuais e que as propriedades estruturais de
sistemas sociais permanecem além da vida dos individuos. Mas a estrutura, ou as
propriedades estruturais, ou os ‘parametros estruturais’, s6 existem na medida em que
ha continuidade na reprodugéo social no tempo e no espago” (GIDDENS, 1989, p. 173).
Na suposicdo de que os pedestres estabelecem uma rotinizacdo em relacdo a circulacao
e que essa rotinizacdo, por sua vez, permite que de diferentes maneiras o espaco de
circulacdo va se constituindo numa estrutura com uma certa durabilidade, ganha
relevancia analisar essas estruturas, que sdo espaciais, mas também mentais, uma vez
que sdo reforcadas ou na perspectiva de Giddens, somente sdo visiveis quando existe
acao.

A estrutura para Giddens (1989) constitui-se num conjunto de regras (elementos
normativos e codigos de significacdo) e recursos (poder) fora do tempo e do espaco, que
sem a acdo do sujeito, estes elementos sdo apenas virtuais, sO podendo ser percebidos
quando ocorre a agéncia humana. Assim, “as propriedades estruturais dos sistemas
sociais s6 existem na medida em que formas de conduta social sdo cronicamente
reproduzidas através do tempo e do espago. A estruturacdo de instituicdes pode ser

entendida em fungdo de como acontece das atividades sociais se ‘alongarem’ através de
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grandes extensdes de espago-tempo” (GIDDENS, 1989, p. 17). Para que as atividades
sociais se “alonguem”, os atores mantém, na maioria das vezes, um continuo
entendimento de suas acdes, sendo que 0s agentes competentes sdo capazes de explicar
a maior parte do que fazem cotidianamente.

Duas dimensdes do transito podem ser consideradas a partir da teoria da
estruturacdo de Giddens: uma diz respeito ao sistema de transito como um sistema
social que, mesmo possuindo uma dimensdo concreta, composta por elementos de
sinalizacdo, ficalizacdo, simbolos etc, possui também uma dimensdo subjetiva
relacionada a internalizacdo de normas de conduta. Nesse sentido seria possivel
compreender a partir da teoria de Giddens como o individuo age no transito, com que
recursos e como atraves de uma rotina estabelecida em seu andar reproduz as mesmas
praticas ou ndo. Esta perspectiva contribui para compreender a nogéo de ressignificacédo
do espaco construido. Para Giddens, “o termo ‘cotidiano’ condensa exatamente o
carater rotinizado que a vida social adquire a medida que se estende no tempo e no
espago”. Portanto a rotina, com seu carater repetitivo, ¢ a base material do “carater
recursivo” da vida social (GIDDENS, 1989, p. 19). Uma vez que a recriagdo cotidiana
das propriedades estruturais da vida social se d& através da dualidade da estrutura,
mobilizando os proprios recursos que a constituem, “a rotinizagdo € vital para os
mecanismos psicoldgicos por meio dos quais um senso de confianca ou seguranca
ontolodgica € sustentado nas atividades cotidianas” (GIDDENS, 1989, p. 19).

A segunda dimensdo diz respeito ao agente humano conhecedor e a
possibilidade de acdo. Para Giddens (1989), assim como a estrutura, 0s sistemas sociais
se reproduzem ou se transformam a partir da agéncia humana. Por isso, a importancia da
forma reflexiva da cognoscitividade, do monitoramento do fluxo continuo da vida
social, como forma de ordenacdo recursiva das praticas sociais. A continuidade das
praticas requer reflexividade, mas esta so é possivel devido a continuidade das praticas
no tempo e no espaco, sendo, portanto, as mesmas praticas. Em relacdo ao tréansito,
pode-se pensar que se a organizacdo do espaco publico de circulacdo fosse a mesma em
todos os locais, isso permitiria que se desenvolvesse essa reflexividade a qual Giddens
se refere e 0 monitoramento da agéo.

A acdo € um processo continuo e o monitoramento dessa acdo depende da
racionalizacdo, inerentemente envolvida na competéncia dos agentes. O agente, quando
monitora reflexivamente sua acdo, incorpora 0 cenario no qual ocorre a interacéo e

espera que 0s outros atores facam o mesmo, portanto, essa monitoracdo € essencial para
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a insercdo das acOes no tempo e espago, ou seja, para a estruturagdo. Percebe-se que
para Giddens (1989) o caréter ativo e reflexivo da a¢do tem uma importancia maior em
detrimento da idéia de que a acdo € o resultado de forcas externas que os atores nédo
conhecem e ndo compreendem, pois esta continuidade sé é possivel na medida em que
ocorre nas e através das atividades reflexivamente monitoradas de atores situados.

Este conhecimento do agir por parte do agente pode ser t4cito ou discursivo e é o
que permite a producdo e a reproducdo da vida social. O conhecimento técito esta
relacionado a consciéncia pratica, que consiste em tudo que os atores conhecem
tacitamente sobre como “continuar” nos contextos da vida social, € o conhecimento
discursivo a consciéncia discursiva, relacionada ao que os atores sdo capazes de
expressar verbalmente sobre as condi¢des sociais de suas acdes e a dos outros, € 0
inconsciente. Estas duas formas de conceituar o conhecimento sdo importantes na
andlise das questdes que dizem respeito a internalizacdo das regras e normas, ao
conhecimento sobre o que é estabelecido pelo Cédigo de Transito e sua relacdo com a
acao dos individuos no transito.

Uma vez que a estrutura se forma na acdo e na reproducdo da vida social é a
capacidade cognoscitiva que possibilita um monitoramento reflexivo e a racionalizagéo
das acdes por parte dos seres humanos, ou seja, que eles entendam o que fazem no fluxo
da vida cotidiana e consigam avaliar 0s riscos aos quais estdo sujeitos ao transitarem.
Giddens (1989) aponta para a existéncia de possiveis limitacdes na cognocitividade
humana, uma vez que 0 que 0s agentes sabem sobre o que fazem no nivel da
consciéncia pratica, podem nédo saber sob outras formas de descrigdo, como ocorre na
consciéncia discursiva, limitando o conhecimento sobre as conseqiéncias das atividades
que estdo desenvolvendo.

A cognoscitividade esta relacionada, assim, a0 acesso a recursos que vai
depender também das condi¢Oes soOcio-econdmicas desses agentes, possibilitando o
desenvolvimento de uma reflexividade maior ao agir no trénsito. Quanto maior for o
contato do agente com uma interpretacdo problematizadora das rela¢fes no trénsito,
tanto maior sera sua capacidade de agir de forma competente e de intervir no mundo,
pois estara mobilizando um ndmero maior de recursos. Assim, quanto maior sua
consciéncia pratica, sua capacidade de ordenar recursivamente suas praticas sociais, e
sua consciéncia discursiva, ou seja, 0 que ele sabe e tem condigdes de explicar sobre sua

acdo, maior serd sua competéncia como pedestre.
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PARTE Il

CAPITULO 5
Desenvolvimento urbano, mobilidade e a regulamentacdo do transito no

Brasil

5.1 Desenvolvimento urbano e dimensdes da mobilidade no transito

Considerando o problema de pesquisa apresentado, torna-se relevante
contextualizar o tema do planejamento do espago publico de circulagdo nas cidades
brasileiras e a organizacdo da mobilidade urbana. O acesso e a possibilidade de transitar
nos diferentes espacos, tem sido chamada de mobilidade urbana e engloba tanto o
planejamento de transito e transporte de pessoas e bens, como 0s servicos e a
infraestrutura disponiveis no espago de circulagdo, com o objetivo de garantir o
deslocamento e a acessibilidade das pessoas. Este tema tem sido cada vez mais pautado
nas discussdes sobre as estratégias de desenvolvimento das cidades e o desafio tem sido
garantir o acesso universal a cidade e, a0 mesmo tempo, a seguranga viaria nos
diferentes modos de deslocamento.

No Brasil, os principios e as diretrizes da politica Nacional de Mobilidade
Urbana afirmam que a prioridade ao transporte coletivo e aos deslocamentos néo
motorizados fazem parte de uma politica de inclusdo social e combate a pobreza urbana
e tem como foco assegurar 0 acesso universal a cidade (CADERNOS MCidades, 2004,
p.11). Entretanto, percebe-se que 0 espaco urbano estd cada vez mais deteriorado
(mobiliario, sinalizacdo, calcadas, travessias etc), constituindo-se numa eterna busca por
ampliar vias, reduzir espacos de calgadas, aumentar o numero de estacionamentos,
como forma de atender ao deslocamento por automovel e diminuir 0s
congestionamentos.

Com o crescimento das cidades a partir da década de 1950, aumentou 0 numero
de deslocamentos dos habitantes e também o ndmero de veiculos nas ruas.
Congestionamentos, ruidos, poluicdo e o crescimento vertiginoso dos acidentes de
transito no meio urbano passam a incidir negativamente sobre a qualidade de vida das
pessoas. De acordo com dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE,
a taxa de urbanizagdo, nos ultimos 60 anos, passou de 31,4% para cerca de 78% da

populacdo. Foram 130 milhGes de pessoas que passaram a viver nas cidades
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(CADERNOS Mcidades, 2004, p.15). O planejamento urbano ndo conseguiu dar conta
desta nova conformacdo social que se apresentava para os aglomerados urbanos, nos
quais a concentracdo de atividades, a criacdo e expansao de oportunidades de trabalho,
cultura, educacéo, lazer etc., sdo imensas, afetando o seu tracado viario e demandando
um sistema de transportes mais eficiente, capaz de atender suas necessidades de
deslocamento.

Uma primeira dimensdo a ser considerada sobre as transformacdes fisicas das
cidades brasileiras no que tange o planejamento de transito e transportes € a Vvisdo
predominante nos gestores publicos no inicio do séc. XX de que estas transformacfes
tinham que acompanhar os avancos tecnoldgicos da época. As cidades tinham que
passar por um processo de modernizacao aos moldes do que havia ocorrido em cidades
do velho mundo. A grande referéncia em relacdo a modernizacéo era Paris, na qual o
urbanismo moderno surgiu em meados do século XIX, praticamente um século antes
que nas cidades brasileiras, numa alianca entre técnica e aspectos estéticos (SOUZA,
2008, p.18).

A transposicdo de uma visdo moderna de urbanismo para um pais com
desenvolvimento industrial atrasado como o Brasil, ndo poderia ocorrer de forma direta
e acabada, pois conforme Souza (2008), esse é um dos problemas que ocorre quando se
busca copiar modelos sem a devida compreensao das dimens@es sociais do contexto no
qual serdo implementadas.

Os problemas das cidades brasileiras no inicio da Republica ndo se
diferenciavam muito daqueles enfrentados pelas cidades do Velho
Mundo quando iniciaram sua modernizacdo urbanistica, apés a
revolucdo industrial. Estas passavam, entdo, pela superacdo do
problema de saneamento urbano, juntamente com os de circulagéo, ao
mesmo tempo que respondiam pelo embelezamento. Esses fatores
induziram o surgimento de um urbanismo moderno como disciplina,
levando-o a atender ndo s6 questBes de estética formal, como se fazia
até entdo. A cidade se densificava, o comércio se incrementava, e 0S
veiculos que circulavam aumentavam dia a dia, criando indmeros
incbmodos aos pedestres e aos condutores devido a condigdes
improprias em que se encontravam as vias da cidade (SOUZA, 2008,
p. 17).

Sobre este processo de urbanizagdo que, conforme Freitag (2006), seria 0 inicio
da megalopolizagéo de cidades como Rio de Janeiro e S&o Paulo, a autora comenta que
“é curioso que ndo tenha havido estudos consistentes para captar esse novo fendémeno,
ligado & mobilidade social, as migracOes e a explosdo demografica” (FREITAG, 2006,

p. 127). Junto com os problemas sociais e a necessidade de um desenvolvimento
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industrial mais intenso, pois como ressalta Souza, “a economia ainda era baseada no
café. A industrializacdo a essa altura j& tomara corpo, embora ainda
preponderantemente dedicada aos ramos tradicionais: industrias leves, tais como
géneros alimenticios e téxteis” (2007, p. 99), havia uma certa preocupacdo com o
planejamento do sistema viério e com a implementacdo de um modelo de transporte
mais eficiente e moderno. A opg¢do feita foi pelo veiculo particular e a expansdo
acelerada da utilizacdo do automovel a partir da década de 1960 (com a criagédo
inclusive do Grupo Executivo da Inddstria Automobilistica em 1956 como forma de
promover seu desenvolvimento) foi determinante para que, ao longo da segunda metade
do século XX, ocorresse um processo de adaptacdo das cidades a sua presenca.

Para Savio (2002), nesse processo de adaptacao das cidades, comeca a ocorrer 0
restringimento da mobilidade de pedestres e usuarios de transporte coletivo, permeado
por uma dimensdo de exclusdo social que estd relacionada a segregacdo urbana que
comecgou a ocorrer, a partir dos anos 1920, em S&o Paulo. Com o inicio de uma maior
circulacdo de automdveis, instaurou-se uma disputa pelo espaco das ruas, e ja neste
periodo era possivel perceber que ao longo do tempo, aumentaria 0 nimero de vitimas
do trénsito, e a ocupacdo do espaco de circulacdo privilegiaria, cada vez mais, 0s
usuérios de automovel.

Se, por um lado, na batalha simbdlica o automével venceu
rapidamente os seus competidores como icone da modernidade e do
desenvolvimento, por outro, a batalha pela visibilidade e pelo espaco
foi travada palmo a palmo nas ruas da capital. De uma parte pedestres,
em sua maioria pobres e sem condicOes de usufruir do artefato técnico
automotivo, principais vitimas do lado obscuro do progresso que 0s
automoéveis representavam, de outra, 0s automobilistas e 0s
responsaveis pelo desenvolvimento de uma politica puablica de
transportes que, conscientemente, optaram pelo automoével como
principal meio de locomogdo na cidade, 0 que cooperou para a
segregacdo das populagbes menos privilegiadas, que tinham
restringidas as suas possibilidades de locomocdo devido ao precario
transporte pablico. O campo de batalha ganhou as ruas e o nimero de
baixas ndo cessou de aumentar (SAVIO, 2002, p.162).

O planejamento urbano das grandes cidades brasileiras considerou o modelo de
expansdo urbana caracteristico das cidades norte-americanas: cidades difusas, nas quais
aspectos como aumento das distancias, do sistema viario, da taxa de motorizacdo, do
consumo energético sdo algumas de suas principais caracteristicas. Se uma via esta
saturada, normalmente, a solucéo é abrir uma nova via buscando atender a mobilidade

de quem se desloca de automovel. Ao contrario da busca por sustentabilidade urbana,
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que implica num crescimento dos fatores positivos e a diminuigdo dos impactos sociais
e econdmicos negativos da vida societaria, esse modelo de cidade difusa do ponto de
vista da mobilidade urbana privilegia uma pequena parcela no acesso a cidade,
conformando uma ocupacdo desigual de seu territorio, onde quem tem acesso ao
automdvel possui maiores garantias de mobilidade.

Sobre as influéncias das diferentes escolas do urbanismo no Brasil, é
interessante a andlise realizada por Freitag (2006), segundo a qual, a escola francesa e a
americana foram as que exerceram maior influéncia em cidades brasileiras. Da escola
francesa prevaleceu a influéncia tanto do pensamento iluminista e socialista, como do
grande reformador de Paris, o bardo de Haussmann. Exemplo disso é o Rio de Janeiro
que foi renovado e saneado por Pereira Passos no Governo de Rodrigues Alves (1905-
1910). O prefeito foi apelidado de “Bota-Abaixo”, por ter derrubado, entre outras agoes,
grande parte da heranca colonial no centro do Rio de Janeiro para abrir a Av. Central,
atual Rio Branco (FREITAG, 2006, p. 128).

A autora cita, também, o caso de Sdo Paulo nos anos 1940, quando foi realizada
uma reforma urbana que “acabou com a circulagdo de bondes (e trens subterrdneos)
para abrir largas avenidas, tuneis, subterraneos e elevados, a fim de dar conta do
crescente transito motorizado da cidade (FREITAG, 2006, p.129). Antes disso, percebe-
se que houve também a influéncia da escola inglesa de urbanismo, na cidade nos anos
1920, através da hegemonia da empresa Ligth que teve o monopdlio do abastecimento
de luz no Brasil durante décadas. Essa hegemonia foi acompanhada da instalacdo de
uma ampla rede de transportes urbanos, os chamado “bondes elétricos” nas capitais
brasileiras no inicio do século XX (FREITAG, 2006, p. 131).

Entretanto, na batalha pela ocupacdo do espago, ganhou o automoével. Neste
sentido, Wright (1988) vai afirmar que existia uma disputa politica e social embutida na
ocupacdo do espaco publico, pois:

novas vias poderiam ter sido criadas para uso exclusivo de 6nibus,
bondes e lotacBes. No entanto, na batalha entre grupos sociais,
ganharam aqueles que defendiam a soberania do automével. Nisto
pesou a influéncia politica dos grupos de maior renda, sendo o bonde,
as ferrovias e os dnibus estigmatizados como transportes ruins e dos
pobres (WRIGHT, 1988, p. 34).

Isto deve-se em parte pela influéncia que exerceu em cidades brasileiras, a
escola americana de urbanismo. Freitag (2006) afirma que sua influéncia na virada do

século XX para o XXI é hegemonica, refletindo-se na verticalizagdo das construgdes, ou
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seja, 0s arranha-céus, na construcao de elevados e taneis, que favoreceram o transporte
urbano voltado para o automovel, em detrimento dos bondes, metré e trens (FREITAG,
2006, p. 131).

Os franceses aperfeicoaram os transporte publico recorrendo as vias
férreas, ao passo que o Brasil, a partir da segunda metade do século
XX, deu preferéncia ao transporte publico rodoviario, multiplicando o
numero de carros particulares, que comegaram a congestionar centros
urbanos e zonas industriais. Isso modificou a fisionomia das grandes
cidades e capitais, associando-se aos congestionamentos de transito a
poluicdo do ar e a irritabilidade dos motoristas. As calcadas de
pedestres cederam lugar a estacionamentos autorizados e clandestinos
(FREITAG, 2006, p. 132).

O papel central da producdo automobilistica esta relacionado ao fato de que ela
ndo apenas aqueceu a indudstria brasileira e gerou muitos empregos na construcdo de
rodovias e estradas pelo pais afora, mas representou também uma mudanca no padréo
de comportamento dos individuos. O automovel, para além de ser um meio de
transporte passou a representar um determinado modo de vida da cultura de consumo
capitalista, como demonstram algumas propagandas de modelo de carro, nas quais vocé
“ndo compra apenas um carro, compra um estilo de vida”.

Um trecho extraido da Revista Retrato do Brasil no livro “500 anos de transito
no Brasil” ilustra bem o sentimento, por parte da populagdo, em relagdo ao automovel:

Simbolo de um modo de vida, a presenca macica dos automoveis nas
ruas seria um indicador do progresso e da liberdade dos cidaddos, em
gozo pleno do seu direito de ir e vir: Que venha, entdo, o automdvel!
E rapido! Ndo importa como, nem quem o fabrique. Basta que seja
dentro de nossas fronteiras. Eis a férmula méagica com que Juscelino
tentaria fazer a economia crescer em cinco anos 0 que normalmente
levaria 50 (RODRIGUES, 2000, p. 87).
Foi assim que as cidades comecaram a tornar-se, como diz Vasconcellos (1998,
p.20), “cada vez mais o habitat do veiculo e o anti-habitat do homem”. Este processo
ndo parou mais. Muitas vezes o poder publico “rasga” as cidades e suas historias para
dar espaco ao automdvel, alargando vias, construindo estacionamentos, estreitando
calcadas, isto &, investindo recursos publicos num modo de transporte individual em
detrimento de outras formas de transporte coerentes com o desenvolvimento sustentavel
das cidades, como o transporte coletivo, principalmente, o trem, e a bicicleta.
Esse tipo de desenvolvimento urbano impede que formas mais solidarias de
relagfes sociais acontegam, assim como, de civilidade e urbanidade (FREITAG, 2006).

Segundo a autora,
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A adocdo de formas urbanas de viver (baseadas no carro particular,
nos condominios em bairros nobres ou em casas individuais de
suburbio, acrescidas do comércio em supermercados e shoppings)
permitiu a recepgéo e a absorcédo, no Brasil, do American way of life e,
com ele de todas as formas de materializacdo da vida, que Sennett
chamou de ‘pedra’ em contraste com a ‘carne’ (op.cit., p.133)

Este parece ser um fendémeno que influenciou o planejamento urbano em
diversos paises em desenvolvimento, para 0s quais a centralidade no transporte,
historicamente, tem sido o automovel. Isto pode ser verificado no Relatdrio publicado,
em 1989, pela Organizagdo Mundial da Saide - OMS, que estabeleceu um quadro
comparativo entre grupos de paises no tocante a organizacdo da circulacdo e aos
problemas de seguranga vidria: “paises com intermedidrio nivel de desenvolvimento
apresentam frota automobilistica crescente e elevadas taxas de mortalidade por
acidentes de transito, principalmente nas idades jovens” (MELLO JORGE; LATORRE,
1994, p.22)

Em relacdo a ocupacdo do espaco de circulacdo, estudo realizado em 2003 nas
principais capitais brasileiras pela Associacdo Nacional de Transporte Publico - ANTP e
publicado na Folha de S&o Paulo, aponta que o transporte individual, utilizado por
cerca de 20% das pessoas, ocupa quase 60% do espaco viario. No outro extremo, 70%
(pedestres e usuarios de transporte coletivo) ocupam 25% das ruas e avenidas. Assim,
cada passageiro de transporte individual utiliza 10 vezes mais espago para sua
circulacdo na via do que o pedestre e passageiro do transporte coletivo (FOLHA de Séo
Paulo, C3, 2003). Em relacdo ao investimento publico, dados do Sistema de
InformacBes de Transporte e Transito Urbanos mostram que o custo estimado de
operacdo e manutencdo da infra-estrutura para o transporte individual para 2004 era de
66,2 bilhdes, enquanto que o de transporte publico era de 14 bilhdes
(VASCONCELLOS, 2002).

Esse tipo de ocupacédo desigual e de prioridade ao deslocamento por automovel
ocorre também em outras cidades latino-americanas como demonstra o psicélogo
Mauricio Leandro, da Universidade de Costa Rica e especialista em transporte
sustentavel.

Distintos grupos y personas cuentan con muy desiguales grados de
movilidad y acceso, de acuerdo con sus caracteristicas
socioecondmicas. A diferencia de paises como Estados Unidos, donde
88% de los viajes diarios al trabajo se hacen en vehiculo privado y
maés del 90% de la poblacion cuenta con vehiculo privado, en Costa
Rica una vasta mayoria de la poblacién no cuenta con vehiculo. Aun
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asi, el uso del espacio se ha definido en funcién del auto particular, un
privilegio para menos del 25% de la poblacion (LEANDRO, 2009, p.
3).

Esta forma de distribuicdo e ocupacdo do espaco de circulacdo tem impacto
também na questdo ambiental: a emissdo de poluentes pela queima de combustivel de
carros e motos € responsavel por 49% do ar poluido de nosso pais, enquanto que 0s
Onibus sdo responsaveis por 1% da emissdo. Uma pesquisa realizada em 1997 indicou
que o condutor do veiculo individual é responséavel por poluir 30 vezes mais que 0
usuario de transporte coletivo (BRINCO, 2005, p. 45).

O automdvel é de todos os meios de transporte, 0 que necessita de maior
quantidade de consumo de recursos naturais ndo renovaveis, apresentando o maior
indice de consumo energético per capita (BRINCO, 2005, p.34). Illich reforca esta
dimensdo quando analisa a relagcdo entre consumo de energia e equidade e ressalta que,
na década de 1970, por exemplo, “para transportar uma sé pessoa em um Volkswagem
por uma distancia de 500 km, eram queimados os mesmos 175 kg de oxigénio que um
individuo respirava o ano todo” (ILLICH, 1974 apud LUDD, 2004, p.35).

As opcoes politicas presentes em cada contexto social implicam na producao de
cidades e espacos publicos de circulacdo diferenciados. As acdes de prevencdo e
educacéo para o transito, de fiscalizacdo, de regulacdo das relacGes no uso dos espagos
publicos também devem ser diferenciadas, mas principalmente, as op¢des politicas na
area de transito e transporte que definem quem terd prioridade na ocupacdo desse
espaco, e assim, maiores possibilidades de se mover de forma segura, rapida e acessivel,
devem contemplar essas diferencas.

Em Costa Rica, novamente, percebe-se como esta forma de alocar recursos
prioritariamente para o transporte individual baliza o sistema de transporte, da mesma
forma que no Brasil.

En nuestro pais, los recursos destinados a infraestructura y servicios
asociados se colocan en funcién de las necesidades de quienes utilizan
transporte privado, en especial el automévil. Hay una diferencia
abismal entre los recursos asignados a construccion o reparacion de
carreteras de uso general (mayormente empleadas por autos privados)
en comparacion con los que se dedican a peatonizacion, ciclovias y
transporte masivo. A pesar de que todos somos iguales para el Estado,
no todos los medios de transporte que el Estado promueve brindan
igualdad de oportunidades en términos de desplazamiento, calidad del
viaje, acceso y disfrute del espacio. Se define asi claramente el
derecho al acceso del espacio a través de una politica de Estado que de
paso contraviene una norma constitucional (LEANDRO, 2009, p. 3-
4).
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No Brasil, o que acontece geralmente é que os mais pobres acabam subsidiando
o deslocamento dos mais ricos, uma vez que estima-se que o automovel impde uma
sobretarifa de 25% para o transporte coletivo. Alem disso, a cada ano cresce a
necessidade de alargamento de vias, ocupacdo de &reas verdes para estacionamento,
estreitamento de calgadas, obras, enfim, uma série de intervencbes com o objetivo de

sustentar a mobilidade de quem se desloca de automovel.

5.2 Porto Alegre: breve histérico do processo de modernizacao, das politicas de
tréansito, de transporte e de circulacao de pedestres

O objetivo deste capitulo é resgatar um pouco da historia da cidade de Porto
Alegre, local no qual foi realizada a pesquisa empirica, no que diz respeito ao seu
processo de modernizacdo a partir da elaboracdo do Plano Geral de Melhoramentos, em
1914, que orientou a modernizacdo da cidade. Paralelo a isso serdo analisadas as
politicas de transito e transporte implementadas ao longo do século XX.

O Plano de 1914 prop6s uma organizacdo para a cidade que deixou tragos na
estrutura urbana visiveis até os dias atuais, como a construcdo da Av. Borges de
Medeiro, da Av. Farrapos e a canalizacdo do Arroio Ipiranga. Conforme Souza (2008),
esse Plano foi desenvolvido com o objetivo de transformar Porto Alegre numa
metropole, marcado pelas idéias de progresso presentes nas concepcles técnicas e
politicas de Saint-Simon que, no Brasil e em Porto Alegre, foram implementadas
através da visdo positivista de progresso.

Da década de 1920 a de 1990, a cidade contou com obras provenientes
desse plano, no centro da cidade, no seu limite e nas areas periféricas,
sempre representando as marcas da modernizacdo (SOUZA, 2008,
p.20).

Mas é na decada de 1930, no Governo de José Loureiro da Silva, que é
implementado o principio de zoneamento e o sistema viario de radiais e perimetrais, no
qual os espagos para circulagdo eram amplos, marcando os ideais de transformacoes
urbanisticas nitidamente modernistas (SOUZA, 2001). A evolugdo do tragado viario da
cidade de Porto Alegre mostra que, a partir da década de 1950, houve a necessidade de
descentralizar a capital gatcha, gerando novos polos de servicos, consumo e atividades.
O desenvolvimento urbano provocou a criagdo das vias transversais, com a funcéo de

alimentar os eixos principais de acesso ao centro da cidade. O Plano Diretor de 1959
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reforgou as idéias modernistas do Plano de 1914, com a implementacdo do zoneamento
por fungdes e as vias expressas largas para o transito fluir.

A partir da década de 1970, com a criagdo do 1° Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano - PDDU, Porto Alegre consolida uma nova malha viéria,
principalmente com a criagdo dos corredores de 6nibus. Entretanto, com o passar do
tempo, o problema de saturacdo das vias acabou ocorrendo também nas areas periféricas
principalmente pelo maior acesso da populagéo ao transporte individual.

A cidade viu crescer novos centros comerciais, de servicos e
atividades. A populacdo passou a realizar pequenas movimentacoes
em seus bairros, retendo ai parcela do trénsito sem a necessidade de
deslocar-se até o antigo centro da cidade. A solugdo demonstrou, em
poucos anos, saturacdo. [...] a facilidade de acesso a compra de
veiculo proprio fez surgir uma frota que, em ndmeros atuais
representa quase 50% da populacdo. Porto Alegre comegava a
reproduzir em bairros distantes 0s mesmos problemas do passado na
area central da cidade (EPTC, 2001, p.3).

Compreendendo a necessidade de construir alternativas para uma melhor
circulacdo, passa a ser elaborado, na década de 1990, um novo plano diretor. Neste
plano estava previsto que questdes como qualidade de vida e respeito ao meio ambiente
passariam a nortear as a¢fes do poder publico no planejamento do sistema de transito e
transporte. Desta discussao resultou o 2° Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e
Ambiental - PDDUA, no qual o transporte coletivo aparece como uma questdo
fundamental a ser melhor planejado e organizado, uma vez que sua qualidade e
eficiéncia esta relacionada a questdo do acesso a cidade e respeito ao meio ambiente.

Como decorréncia disso, comeca a elaboracdo do Plano Diretor Setorial de
Transporte Coletivo do Municipio de Porto Alegre, com o objetivo de até 2013
conseguir responder as preocupacbes do PDDUA em relacdo ao transporte coletivo,
promovendo a otimizagdo do sistema, maior oferta de Onibus, integracdo das vias e
atendimento & demanda que existia em locais periféricos da cidade (EPTC, 2001, p.4).
Apesar desse estimulo ao uso do transporte coletivo Porto Alegre possui uma populagdo
de 1,4 milhdes de habitantes, e uma frota de aproximadamente 680 mil veiculos, na
proporcao de quase um para cada dois habitantes. Entretanto, o transporte publico, que
inclui Onibus, taxi, lotacdes e veiculos escolares, soma em torno de 5 mil veiculos desse
total. Assim, pode-se afirmar que considerando a frota total e 0 nimero de habitantes da
cidade, mais da metade da populacdo é pedestre e usuéria do transporte publico e a

maioria desloca-se em apenas 2 mil veiculos de transporte coletivo (CARDOSO, 2005).
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Entende-se que, embora em Porto Alegre o poder publico tenha buscado, a partir
do planejamento e da qualificagdo do sistema de transito e transporte, democratizar a
mobilidade urbana, atendendo a maioria da populagéo, isto ndo garantiu uma ocupacao
mais igualitaria do espaco publico de circulacdo e que o direito de andar a pé, de
bicicleta ou outras formas de deslocamento pudesse ser realizado com seguranga no
transito. Em relagdo ao pedestre, observa-se que na pratica ele é considerado e se
considera, muitas vezes, como diz Vasconcellos (1998, p.20) “um cidadao de segunda
classe”, pois, as vezes, até nos poucos metros quadrados destinados a sua travessia,
agradece quando lhe é dada a prioridade. Via de regra, nas cidades brasileiras, 0s
pedestres tém sido pouco ou nada incluidos nos modelos de seguranca no transito.

Algumas iniciativas que visaram construir uma relacdo de respeito pelo pedestre
e 0 estimulo a outras formas de deslocamento que ndo o transporte individual foram
implementadas a partir de 2002 em 17 cidades brasileiras, entre elas, Porto Alegre. Uma
delas foi a adesdo do poder publico municipal a campanha mundial “Na Cidade, Sem
Meu Carro, que ocorre todo o dia 22 de setembro de cada ano e procura ampliar o
debate sobre a mobilidade urbana e estimular o uso da bicicleta e do transporte publico,
inclusive com a restri¢do a circulacéo de carros em horarios determinados. Em Bogota o
restringimento, por exemplo, é em toda a cidade e durante todo o dia. Porto Alegre
participa desta iniciativa de diferentes formas, distribuindo material informativo e
educativo e promovendo acdes de conscientizacdo. O objetivo é mostrar a necessidade
de restringir a circulacdo de veiculos de transporte individual e incentivar o uso do
transporte coletivo, da bicicleta e a pé como meio de controlar a emissao de poluentes e
promover a mobilidade sustentdvel (RUA VIVA, 2007). Com o objetivo de tornar
permanente esta data e provocar o poder publico a comprometer-se com estas questdes,
foi aprovado em 2006, na Camara Municipal de Porto Alegre, projeto que institui o dia
22 de setembro como o “Dia Porto-alegrense na Cidade sem meu carro” — Lei 5687/05.

Recentemente, também, foi lancada pela Prefeitura Municipal de Porto Alegre,
através da Empresa Publica de Transporte e Circulacdo, a Campanha da Mé&o. Essa
campanha, como foi dito anteriormente neste trabalho, visa estimular pedestres a
sinalizarem com a mao aberta quando querem atravessar a rua em locais que tenham
faixa de segurancga. O objetivo é chamar a atencéo para o pedestre, principalmente por
parte do motorista. Essa campanha foi implementada em 2009 e contou num primeiro
momento com a divulgacdo nos meios de comunica¢do e com pessoas que distribuiram

material nas travessias. Num segundo momento, em novembro de 2010, os Agentes de
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Fiscalizagéo de Transito, assumiram um papel mais fiscalizador junto a alguns locais da

cidade, multando motoristas que ndo respeitavam a faixa de seguranga (EPTC, 2010).
De forma permanente, ainda, a Empresa Publica de Transporte e Circulacéo

promove agdes de educacdo para o transito em escolas publicas e privadas, e junto a

profissionais de diferentes areas, como motociclistas e motoristas.
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CAPITULO 6
O Sistema Nacional de Transito — composicao, finalidade e objetivos

6.1 As leis de transito e sua eficacia como regulacéo social

Para uma melhor compreensdo de como estdo organizadas e sdo implementadas
as diretrizes e as politicas publicas de transito no Brasil, serd apresentado neste subitem
a organizacédo do Sistema Nacional de Transito - SNT que tem como objetivo principal
implementar as diretrizes da Politica Nacional de Transito - PNT, presentes no Codigo
de Transito Brasileiro - CTB. O SNT foi instituido a partir da aprovacdo do CTB em
1997 e rege toda a organizacdo do transito no pais e as atribuicGes de cada esfera de
poder:

O Sistema Nacional de Tréansito é o conjunto de 6rgdos e entidades da
Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios que tem por
finalidade o exercicio das atividades de planejamento, administracéo,
normatizacdo, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos.
Formacdo, habilitacdo e reciclagem de condutores, educacéo,
engenharia, operacdo do sistema viario, policiamento, fiscalizagdo,
julgamento de infracBes e de recursos e aplicacdo de penalidades
(BRASIL, CTB, 1998, p. 10).

Os objetivos do SNT estdo alicercados na PNT aprovada em 2004 e que
considera a seguranca, a fluidez, a defesa ambiental, a educacdo para o transito, bem
como, a fiscalizacdo questBes prioritarias no seu desenvolvimento. A PNT também
considera que para sua implementacdo é fundamental considerar os fatores historicos,
culturais, sociais e ambientais caracteristicos da sociedade brasileira, bem como, os
“valores, principios, aspiragdes e anseios da sociedade na busca da promocdo e
expansdo da cidadania, da inclusdo social, da reducdo das desigualdades e do
fortalecimento da democracia” (CADERNOS Mcidades, 2004, p. 9). A PNT é um
instrumento da politica do governo federal expressa no Plano Brasil para Todos e tem
por macro-objetivos “o crescimento com geragao de trabalho, emprego e renda,
ambientalmente sustentavel e redutor das desigualdades regionais; a incluséo e reducéo
das desigualdades sociais e a promog¢ao da cidadania e fortalecimento da democracia”
(CADERNOS Mcidades, 2004, p. 23)

A responsabilidade pela gestdo do trénsito no Brasil € de um conjunto de 6rgaos

e entidades, sendo que estes devem trabalhar de forma integrada dentro da gestéo
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federativa, aplicando o CTB e em consonéncia com as diretrizes da PNT. A seguir é

apresentada uma breve descricéo das competéncias de cada 6rgdo e entidades’®.

Ministério das Cidades — € de sua competéncia o saneamento ambiental,
0s programas urbanos, a habitacdo, o transporte e a mobilidade urbana.
Este Ministério coordena o SNT e a ele estd vinculado o Conselho
Nacional de Transito (Contran) e subordinado o Departamento Nacional
de Transito (Denatran). Cabe ao Ministério presidir o Conselho das
Cidades r participar na Camara Interministerial de Transito.

Cémara Interministerial de Transito - é constituida por dez Ministérios e
tem como objetivo harmonizar os respectivos orcamentos destinados as
questdes de transito.

Conselho Nacional de Transito — constituido por representantes de
Ministérios e tem por competéncia estabelecer as normas regulamentares
referidas no Codigo de Trénsito Brasileiro e as diretrizes da Politica
Nacional de Transito.

Conferéncia Nacional das Cidades — prevista no Estatuto das Cidades é
realizada a cada dois anos e tem como objetivo propor principios e
diretrizes para as politicas setoriais e para a politica nacional das cidades.
Conselho das Cidades — é composto por representantes do Estado em
seus trés niveis de governo e pela sociedade civil e tem como objetivo
estudar e propor diretrizes para o desenvolvimento urbano e regional
considerando a participagéo social.

Departamento Nacional de Transito — 6rgao executivo maximo da Unido,
cujo dirigente preside o Contran e tem por finalidade coordenar e
supervisionar os 6rgdos delegados e a execucdo da Politica Nacional de
Transito.

Camaras Tematicas — sdo 0rgéos técnicos compostos por representantes
do Estado e da sociedade civil e tem por finalidade estudar e oferecer
sugestdes e embasamento técnico para as decisdes do Contran.

Forum Consultivo de Transito — é composto por representantes dos
orgéos e entidades do Sistema Nacional de Transito e tem por finalidade

assessorar o Contran em suas decisoes.

13 Esta descricéo foi retirada da publicacdo CadernosMcidades Transito, questdo de cidadania publicada
em 2004 pelo Ministério das Cidades.
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= Sistema Nacional de Transito — sua composi¢do e finalidade ja foram

referidas em citagéo anterior.

O Sistema Nacional de Transito estd composto da seguinte maneira nas trés
esferas de poder:
= Esfera Federal — Conselho Nacional de Transito (6rgdo consultivo),
Departamento Nacional de Transito e DNIT (6rgdos executivos), Policia
Rodoviaria Federal e Departamento Nacional de Infra-Estrutura de
Transportes (Agentes de Fiscalizagdo) e Junta Administrativa de
Recursos de Infragdes (6rgdo julgador).
= Esfera Estadual — Conselho Estadual de Trénsito e Conselho Estadual de
Transito do Distrito Federal (6rgdos consultivos), Departamento Estadual
de Trénsito e Departamento de Estradas e Rodagem (6rgdos executivos),
Politica Militar, agentes dos Detrans e DER (Agentes de Fiscalizacdo) e
Junta Administrativa de Recursos de Infracdes (6rgéo julgador).
= Esfera Municipal - Orgdo municipal de transito (6rgdo executivo)™.
Policia Militar e agentes dos Orgdos municipais (Agentes de
Fiscalizacdo) e Junta Administrativa de Recursos de Infragdes (6rgdo

julgador).

A seguir serdo apresentados e comparados 0s objetivos das duas principais leis
de transito brasileiras: o primeiro Cédigo de Transito formulado no Brasil em 1966 e o
atual Codigo de Transito Brasileiro aprovado em 1998. O objetivo é demonstrar como
aparecem nessas leis questdes como punicdo, normas, compartilhamento de
responsabilidades, cidadania e educacdo para o transito que comprometem pedestres e
condutores com o sistema de transito.

Uma das primeiras analises feitas sobre os limites e avangos das leis de transito
no Brasil foi elaborada por Pinheiro (1973) e ajuda a compreender como era pensado 0
transito e a regulacdo do comportamento neste movimento. A anélise apresentada neste
subitem esta dividida em trés partes: 1) num primeiro momento sdo desenvolvidos
aspectos relativos aos objetivos dos Cddigos, para entender qual a intencdo do poder

publico em relagdo ao controle do transito e ao tipo de dominacdo exercida por ele sobre

% No caso de Porto Alegre o 6rgdo municipal é composto pela Secretaria Municipal de Mobilidade
Urbana e pela Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC).
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os/as cidaddos/as; 2) num segundo momento, serd analisada a questdo da educagdo para
o0 transito como propulsora de novas relagdes de cuidado e respeito no transito; 3) por
ultimo, a questdo da municipalizacdo do transito como forma de estabelecer uma nova
relacdo entre Estado e sociedade na medida em que possibilita a aproximacdo e o
didlogo dos/as cidaddos/as com aqueles que coordenam, organizam e controlam o
transito da cidade.

6.1.1 Objetivos das legislacdes de transito

Embora existissem legislacbes anteriores, o primeiro Cddigo Nacional de
Trénsito € de 1966 - a partir da década de 1950 efetivamente o transito comeca a ser
pensado como um problema urbano -, e passa a exigir do poder publico medidas mais
rigorosas, que dessem conta dos grandes problemas que comecavam a aparecer.
Respondendo as necessidades da época, esta Lei buscou adequar a legislacdo publica
aos avangos da industria automobilistica, ou seja, para maquinas mais potentes e
velozes, eram necessarias leis mais duras e puni¢fes mais severas. Existia, também,
uma preocupacdo com a seguranca. No entanto, ela aparece relacionada mais a questdes
como roubo e falsificacdo de documentos, do que com a seguranca das pessoas em sua
circulacdo, como mostra este trecho da Lei:

A densidade do tradfego nas zonas urbanas e nas rodovias esta
atingindo indices criticos, obrigando o Poder Publico a adotar medidas
cada vez mais rigidas para atender a problemas peculiares que se
multiplicam a cada dia. Ao mesmo tempo em que as caracteristicas
dos veiculos sofrem tantas e tdo rapidas transformacdes que passam
também a merecer a atengdo das autoridades, principalmente nos
dominios da seguranga e da prevencdo dos acidentes. Ao lado de tudo
iss0, apareceu entre nds uma nova e criminosa indastria, qual seja, a
do roubo, do contrabando, da falsificacdo de documentos de veiculos
automotores. Sé este detalhe, com a sua alarmante estatistica, esta a
merecer a ado¢do de medidas drasticas de defesa do cidaddo e da
coletividade (PINHEIRO, 1973, p.6).

Somente em 1998, com a aprovacdo do Codigo de Transito Brasileiro — CTB, 0
poder publico percebe a necessidade de ampliar a participacdo dos cidad@os nas
politicas publicas nesta area e compartilhar as responsabilidades no tocante a promogéo
de um trénsito mais seguro e estabelecendo novas competéncias as diferentes esferas de
poder. Sem duavida, este novo Cddigo representou um avango principalmente no que se
refere ao controle, organizacdo e planejamento do transito, mas também em relacdo a

educacdo para o transito como propulsora de um comportamento mais seguro. Em
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relacdo aos condutores, passam a ser previstas multas mais rigidas de acordo com o tipo
de infracdo, além de pontuacdo na Carteira de Habilitagdo, existindo a possibilidade de
terem seu direito de dirigir cassado. Outro avanco importante foi a municipalizacdo do
transito como forma de estabelecer uma nova relacdo entre Estado e sociedade civil,
pois possibilitou a aproximacéo e o didlogo da populacdo com aqueles que coordenam,
organizam e controlam o transito da cidade.

Percebe-se que as questdes relacionadas ao combate a violéncia e a aplicacdo de
punicdes adquirem também uma nova dimensdo, na medida em que a importancia de
valorizar a vida, a necessidade de uma maior conscientizagdo e o tema da co-
responsabilidade no transito aparecem como elementos fundamentais nesta nova
legislacao.

Este Codigo passou a vigorar com o resoluto propdsito de inibir a
violéncia no transito e punir severamente a indisciplina e a
imprudéncia das pessoas que partilham o transito. Entrementes — e ai
reside sua maior importancia — buscou oferecer aos cidaddos uma
plena conscientizagdo da importancia da vida e seus relacionamentos,
da responsabilidade de se conduzir um veiculo, do melhor modo de se
portar enquanto passageiro ou pedestre. Em resumo de valorizar a
cidadania e a justica social (BRASIL/CTB, 2001, p.3).

Fica clara, portanto, a intencdo do poder puablico em ampliar a visdo sobre o
transito e seus desdobramentos, abordando a necessidade de um comportamento seguro
ndo apenas dos/as condutores/as, mas também dos pedestres e passageiros/as, ou seja, a
responsabilidade sobre a seguranca no transito passa a ser compartilhada por todos os

segmentos envolvidos, passando a ser uma questdo de cidadania e de justica social.

6.1.2 Sobre educacgéo para o transito

Coerente com esta visdo, 0 novo Codigo inclui um capitulo destinado a educacao
para o transito, ressaltando que esta € um direito de todos/as os/as cidaddos/as e deve
constituir-se prioridade do poder publico, devendo ser desenvolvida desde a educagéao
infantil até o ensino superior:

Art. 76. A educagdo para o transito serd promovida na pré-escola e nas
escolas de 1°, 2° e 3° graus, por meio de planejamento e agdes
coordenadas entre os 6rgdos e entidades do Sistema Nacional de
Trénsito e de Educacdo, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e
dos Municipios, nas respectivas areas de atuacdo (BRASIL/CTB,
2001, p. 39)

Isto teve uma dimensdo importante para a formagdo das novas geragdes e da
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inclusdo desse tema nas escolas™, possibilitando o engajamento, por parte de
educadores, no desenvolvimento de projetos e campanhas por um trénsito seguro,
ampliando desta forma o contetdo sobre esse tema e a participacao dos/as alunos/as.

A importancia deve-se, também, ao fato de que no antigo Codigo as questdes
relativas a educacao e seguranga no transito apareciam apenas na forma da Resolugéo
420/69 que oferecia diretrizes para a realizagdo da Campanha Nacional Educativa de
Transito. Esta Resolugdo orientava os 6rgdos do sistema de transito em relacdo as
atividades a serem realizadas anualmente durante a Semana Nacional de Trénsito. Entre
as sugestdes estavam palestras no radio, televisdo e outros meios de comunicagdo, como
forma de sensibilizar as pessoas nesse periodo, palestras em escolas, cartazes de
propaganda e algumas exposi¢oes publicas:

Através de exposicdo de veiculos danificados, fotos de acidentes,
mostrar-se-a 0 aspecto negativo, e pela montagem em trechos de via
publica, bem movimentados, de aspectos positivos que englobem
pedestres e motoristas, evidenciar-se-a a vantagem da fiel observancia
das regras de transito (PINHEIRO, 1973, p.451).

Percebe-se que 0 novo Codigo muda a visdo sobre educacdo para o transito, ao
propor a inclusdo deste tema no curriculo escolar, abrindo a possibilidade de ser
trabalhado permanentemente e inclusive com toda a comunidade escolar — alunos/as,
pais, professores/as, funcionarios/as e comunidade.

Também em relacdo a promocdo da cidadania, o Capitulo V do novo Codigo é
destinado ao/a cidadédo/a, e nele é garantido o direito de toda a pessoa ou entidade civil
solicitar aos 6rgdos do Sistema Nacional do Transito, a implementacdo de acGes que
visem maior seguranca no transito. Assim, qualquer pessoa tem o direito de solicitar
sinalizacdo, fiscalizacdo, redutores de velocidade etc., bem como, sugerir alteracfes nas
normas e na legislacdo apresentadas pelo Codigo. O 6rgdo responsavel passa a ser
obrigado a analisar e responder as solicitacfes, explicando a possibilidade de atendé-la

% Em Porto Alegre a educacao para o transito ndo esta incluida como disciplina no curriculo escolar, por
compreender que este tema pode ser desenvolvido como um tema transversal. Para contribuir na
elaboracéo de projetos de educagdo para o transito nas escolas foi desenvolvido pelo poder publico, entre
2001 e 2004, o projeto EPTC na Escola que procurou resgatar a idéia de que o agente de fiscalizagdo de
transito e transportes deve estar inserido no contexto da educacdo para o transito, participando das acdes
que aconteciam nas escolas. A EPTC subsidiava educadores na elaboracdo dos projetos nas escolas e
organizava as acdes e contava com 0 apoio dos agentes de fiscalizacdo para a execucdo das mesmas, 0S
quais iam até as escolas, faziam blitz nos arredores de bares e danceterias e campanhas educativas em
geral, procurando mostrar a necessidade de mudanca da realidade do nosso transito. Atualmente, a EPTC
conta com uma Assessoria de Educagdo para o Transito que realiza atividades ludicas e de orientacdo em
escolas e outras entidades (EPTC, 2010).
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ou nao e justificando sua deciséo.

6.1.3 Estatisticas de transito no Brasil, no Rio Grande do Sul e em Porto Alegre

Mesmo com todo o avanco que o Codigo de Transito Brasileiro trouxe no
sentido de estabelecer novos pardmetros em relacdo ao que € o transito e sua
regulamentacdo no Brasil, € crescente 0 numero de vitimas e as relacdes no uso do
espaco publico tornam-se visivelmente mais tensas. Em 1998, ano de implantagdo do
novo Cddigo, ocorreram 262.374 acidentes com vitimas em todo o Pais e 20.020
acidentes com vitimas fatais. Esses nimeros apresentam uma pequena queda apenas em
2002, quando ocorreram 251.876 acidentes com vitimas e 18.877 com vitimas fatais.
Entretanto, em 2004, os nimeros novamente voltam a subir, apresentando uma pequena
baixa nos acidentes com vitimas em relacdo a 1998, no entanto, com o aumento do
namero de vitimas fatais (25.526) o que indica que os acidentes tornaram-se mais
violentos (DENATRAN, 2008).

Dados recentes sobre o transito no Rio Grande do Sul mostram que do total de
1.477 vitimas fatais em 2009, a maioria era do sexo masculino (1.133), enquanto que do
sexo feminino foram 335. As faixas etarias com maior incidéncia de morte é primeiro a
de 18 a 24 anos, 305 mortes, e em segundo lugar, com mais de 60 anos, 223 mortes.
Nestas duas faixas etarias, a maior parte dessas vitimas fatais concentra-se em vias
municipais. A terceira faixa de idade que apresenta um numero alto de mortes é de 25 a
29 anos e a distribuicdo por tipo de via € mais uniforme dos que nas faixas anteriores,
mostrando que em vias estaduais e federais ocorreram 0Obitos quase tanto quanto nas
areas municipais (DETRAN/RS, 2010).

Em relacdo aos dados estatisticos de acidentes em Porto Alegre, verifica-se uma
diferenca entre o divulgado pelo Detran/RS e os dados da Empresa Publica de
Transporte e Circulacdo. O Detran/RS contabilizou 193 vitimas fatais em 2009 no
municipio de Porto Alegre e a EPTC, 161. Esta dissonancia nos dados estatistico ocorre,
em parte, pela falta de séries histdricas e unificadas dos dados estatisticos pelos
diferentes orgdos de trénsito, como foi explicado na nota 2 de rodapé. Infelizmente essa
falta de nimeros confiaveis é uma das dificuldades encontradas quando se tenta analisar
as estatisticas de transito.

Em relagdo as demais cidades do Estado, Porto Alegre possui indice um pouco

acima da média estadual no que tange o nimero de acidentes com vitimas: 51,9 por 10
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mil/hab, enquanto que a média estadual é de 44 por 10mil/hab. Entretanto mais de 50
municipios possuem indice maior que o de Porto Alegre em relacdo ao nimero de
acidentes de transito, assim como em relacdo ao indice de mortes no transito, Porto
Alegre apresenta um indice menor que mais de 40 municipios gatichos, 1,3 mortes por
10mil/hab (DETRAN/RS, 2010).

Dados divulgados pela Empresa Publica de Transporte e Circulagdo, mostram
que, no periodo de 2004 a 2010, com excecdo do ano de 2007, vem ocorrendo uma
diminuicdo no numero de acidentes em geral no municipio. Entretanto, constata-se um
aumento no numero de vitimas fatais, o que pode indicar, da mesma forma que no
restante do Brasil, que os acidentes estdo se tornando mais violentos. Em 2004 houve
um aumento de 4% no numero de vitimas fatais, menor que os 11% de 2003, mas ainda
assim representaram 172 mortes. Em 2005, 2006 e 2007, respectivamente hd uma
diminuicdo no ndmero de vitimas fatais em -9%, -2% e -8%. Entretanto, a partir de
2008 os nimeros voltam novamente a crescer 1% e em 2009, 13% (EPTC, 2010).

Especificamente em relacdo aos atropelamentos em Porto Alegre, depois de um
aumento no ndmero de mortes de 6% em 2005, em 2006 e 2007 percebe-se uma
reducdo significativa nestes nimeros, mas em 2008 e 2009 novamente 0 numero de
vitimas fatais por atropelamento aumenta: 32% em 2008 e 5% em 2009'®. Para uma
melhor visualizacao, estes dados sdo apresentados na forma de quadro, como pode ser
observado abaixo, extraido do site da EPTC (2010).

Quadro 2. Vitimas fatais por atronelamento no municipio de Porto Aleare

Ano/Més| jan | fev | mar | abr | mai | jun jul | ago | set | out | nov | dez | Total|Evol. %

2000 10 7 4 10 11 7 12 5 6 5 4 4 85

2001 4 5 5 7 6 8 8 6 10 1 5 4 69 -19%
2002 7 5 8 5 5 2 6 9 4 7 7 5 70 1%
2003 3 3 5 14 8 4 4 12 11 6 8 6 84 20%
2004 5 5 7 8 11 6 8 4 7 9 4 7 81 -4%
2005 8 4 9 6 11 5 11 8 5 5 4 9 86 6%
2006 6 3 8 5 5 6 6 9 2 5 6 3 64 -26%
2007 8 3 4 2 3 5 7 5 2 7 4 6 56 -13%
2008 6 4 8 6 9 7 4 6 4 10 5 5 74 32%
2009 5 6 8 9 4 9 9 4 6 9 7 2 78 5%
2010* 5 2 6 7 6 5 5 9 45

Fonte: EPTC, 2010.

1% Buscou-se maiores informagdes junto @ EPTC sobre este aumento significativo de 32% no nimero de
vitimas fatais por atropelamento em 2008. O setor de estatisticas da empresa confirmou que os dados
estdo corretos, e que pode-se considerar que a que, na verdade, 0s anos anteriores apresentaram indices
bem abaixo da média. O que pode ser especulado é que a partir de 2005, a EPTC conformou um grupo de
Agentes de transito que especificamente passaram a trabalhar em acdes de educacdo para o transito,
principalmente, em escolas, mas também junto a outros profissionais do transito. Isto pode ter provocado
a reducéo em 2006 e 2007. Outro dado fornecido pela EPTC, é que a estima-se uma reducdo de quase
20% no numero de vitimas fatais por atropelamento, em 2010. Esta reducdo pode estar vinculada a
Campanha da M&o, amplamente divulgada pelos meios de comunicacéo.
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Em relagdo ao tipo de acidente, o atropelamento é sem davida o que tem uma
participacdo maior no nimero de vitimas fatais em Porto Alegre, representando 47,87%
em 2009. Comparado com anos anteriores esse percentual ndo variou muito. Em 2000
era de 51,22%. A excecdo € 0 ano de 2007, em que este percentual baixou para 39, 29%.
Dentre os dados de acidentes em Porto Alegre surpreende a participagdo do transporte
publico por Onibus. Em 2008, somando os Onibus urbanos e os da Regido
Metropolitana, esta categoria esteve presente em aproximadamente 14% dos acidentes
com vitimas fatais e, em 2009, em 38% dos acidentes com vitimas fatais. Este dado
pode ser considerado alto, uma vez que o transporte publico presta um servico a
populagédo, devendo resguardar principalmente a qualidade e a responsabilidade no
transito. Se considerados somente os Onibus urbanos, ressalta-se que em 2007, houve
um aumento de 27% no numero de acidentes com vitimas fatais com a participacdo
desta categoria, apresentando baixa de 1% em 2008 (EPTC, 2010).

Em relacéo a distribuicdo horaria dos acidentes em Porto Alegre, verifica-se que
das 7h as 19h ¢é quando acontece o maior nimero de acidentes, ou seja, durante todo o
dia util. Entretanto verifica-se um pico no horario das 8h e das 11h, e depois uma
distribuicdo uniforme durante a tarde, das 14h as 19h. Percebe-se, também, que estes
acidentes ocorrem de maneira regular de segunda a sexta-feira, havendo um aumento
nas sextas-feiras a partir das 19h, que pode estar associado as saidas noturnas ou ao
préprio trabalho de tele-entrega (EPTC, 2010).

Embora os dados estatisticos variem de cidade para cidade, e considerando que
muitos municipios e estados ndo possuem ainda um sistema seguro e eficiente de coleta
e catalogacdo destes dados, eles reforcam a importancia de estudos sobre o transito.
Ainda que em outras cidades brasileiras existam diferencas em relacdo a principal
vitima do transito’’, entende-se que é visivel o quanto as relacdes no transito vém,
paulatinamente, se tornando mais tensas. Um exemplo disto é o que ocorre nas
travessias de pedestres. Neste lugar percebe-se a impaciéncia de quem estd ao volante
revelando contrariedade com as determinagdes do Codigo de Trénsito Brasileiro — CTB,
qual seja:

Os pedestres que estiverem atravessando a via sobre faixas
delimitadas para esse fim terdo prioridade de passagem, exceto nos
locais com sinalizacdo semafdrica.

Y Em Cuiab4, por exemplo, em 2005, as vitimas por atropelamento representaram 14,5% enquanto que 0s
motociclistas 49%.
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Paragrafo tnico. Nos locais em que houver sinalizacdo semaférica de
controle de passagem sera dada preferéncia aos pedestres que néo
tenham concluido a travessia, mesmo em caso de mudanga do
semaforo liberando a passagem de veiculos (BRASIL, 2001, p. 38).

As pessoas conhecem as regras de transito, algumas tdo elementares como néo
ultrapassar o sinal vermelho ou aguardar o sinal verde para atravessar a rua. Outras
estdo explicitas nas placas que indicam o limite de velocidade, a necessidade de parar,
da mesma forma que aquelas que indicam méo Unica em determinadas ruas. Olhar para
as situacOes cotidianas do transito urbano, a forma como as pessoas se relacionam entre
si e com o espaco construido e mediado por simbolos, implica pensar neste movimento
como parte de um sistema complexo, que envolve dimensdes sociais, politicas,
econbmicas e culturais, e ndo apenas o conhecimento das normas e regras estabelecidas.
Se assim fosse, o Brasil seria um exemplo a ser seguido, uma vez que sua legislacdo na

area é reconhecida como uma das mais avancadas do mundo.

6.1.4 Municipalizacéo do transito

Porto Alegre foi a primeira capital brasileira a municipalizar o transito, passando
a exercer, através da Secretaria Municipal de Transportes e da Empresa Publica de
Transporte e Circulacdo, a organizacdo, planejamento e controle do transito da cidade.
Conforme o novo Cdédigo:

O Sistema Nacional de Transito compde-se de 6rgados e entidades da
Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, estendendo
até estes as competéncias executivas da gestdo do transito. A
municipalizagdo do transito das cidades representa a efetiva
possibilidade do Prefeito administrar de forma integral e sistémica os
problemas  municipais referentes a  mobilidade  urbana,
correlacionando-0os com transporte de passageiros e planos diretores
(CADERNOS Mcidades, 2004, p. 58).

As atribuices de organizagdo e controle do transito estavam ligadas
historicamente ao Departamento Estadual de Transito — DETRAN, 0rgédo da Secretaria
de Justica e Seguranca de Estado. A passagem destas atribuicbes para 0s municipios
representa um ganho de qualidade na gestdo do transito da cidade, pois além dele passar
a ser pensado e gerido em conjunto com o transporte - numa dimensdo de mobilidade
urbana —, aproxima a populacdo do orgdo publico, possibilitando uma relacdo mais

direta com os técnicos locais.
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Assim, em Porto Alegre, a EPTC planeja e implanta projetos de engenharia
viaria e de transporte, considerando questdes como seguranca, fluidez, acessibilidade e
qualidade de vida, e busca organizar, controlar e orientar as pessoas nos Sseus
deslocamentos diarios. Estas novas atribuicdes obrigaram a esfera de poder municipal a
organizar equipes de fiscalizagao de transito — os Agentes de Fiscalizacdo de Transito e
Transporte -, deixando de ser a Brigada Militar a principal responsavel por esta tarefa.
Em alguns municipios, como Porto Alegre, esta tarefa € compartilhada, através do
estabelecimento de convénio com a Brigada, principalmente, na realizacdo de blitz para
condutores.

Esta nova fiscalizag&o civil contribuiu para uma mudanca no tipo de dominagéo
exercida pelo Estado, pois a Brigada Militar operava no transito com um carater
militarista e patrimonialista, colocando o aparato do Estado a servigo dos/as cidaddos/as
“de bem”, defendendo-os/as daqueles considerados infratores e “maus elementos” no
transito. Ocorre, portanto, uma mudanga no carater coercitivo e de controle do Estado,
abrindo a possibilidade de um didlogo permanente entre este, através dos Agentes de
Fiscalizacdo, e a comunidade. Os Agentes passam a ter o papel de garantir efetivamente
o direito de todos no transito, promovendo o respeito as regras e normas, bem como,
uma maior equidade, como fica claro na introdugdo do Manual de Procedimentos da
Fiscalizacéo:

O papel do Agente de Fiscalizacdo de Trénsito e Transporte, além de
agir para disciplinar a circulacdo de acordo com o Codigo de Transito
Brasileiro, é atuar com iniciativa e sensibilidade para garantir a
gualidade de vida nas nossas ruas e avenidas. Assim, o Agente tem
acdo essencial também na promogdo da educagdo e conscientizagdo de
condutores, pedestres e usuarios de transporte coletivo (EPTC, 2003,

p.2).

Embora o indice de acidentalidade ainda seja muito alto é indiscutivel o acerto
da municipalizacdo do transito em Porto Alegre, pois a partir de 1998 houve uma
reducdo de em torno de 24% no numero de vitimas fatais em acidentes de transito
(CARDOSO, 2005). Vérios fatores desta nova politica interferiram para esta reducéo,
entre eles, a engenharia viaria no planejamento e implantacdo de sinalizagbes mais
eficientes, a implantacdo dos redutores e controladores de velocidade que exercem um
papel importante em locais criticos de acidentes, as campanhas realizadas etc.
Entretanto, entende-se que para uma melhor eficacia das politicas pablicas de transito as

intervencgdes na area do planejamento viario, da fiscalizagdo de transito e da educagéo,
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devem estar norteadas por um olhar mais amplo sobre como as rela¢6es sociais estdo se
estabelecendo no uso do espacgo publico. A forma como historicamente foi construido o
espaco urbano, a maneira como as pessoas 0 ocupam, as relacdes que entendem
consciente ou inconscientemente que devem estabelecer, sdo questdes importantes a

serem consideradas quando se pretende investigar e agir nesta area da vida social.
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PARTE IV

CAPITULO 7

Pesquisa de campo — Experiéncia de uma “pedestre sociéloga”

O trabalho de campo foi realizado durante dois meses. A estimativa era que
pudesse ser realizado em tempo menor, mas algumas dificuldades, que serdo relatadas
aqui, no decorrer do trabalho de campo estenderam o tempo da pesquisa empirica.
Inicialmente, a coleta de dados seria realizada em dias Uteis e nos horarios considerados
de pico no transito, das 12h as 14h e das 18h as 19h, por serem nestes que se concentra
uma maior circulacdo de pessoas na rua. Entretanto, nas primeiras tentativas,
principalmente no Bairro Moinhos de Vento, essa possibilidade foi muito dificil de ser
colocada em pratica. Um dos motivos foi a pressa das pessoas € a pouca disposi¢do para
parar e responder as perguntas — o questionario levava de 10 a 15 min para ser
respondido. Outro motivo talvez tenha sido o periodo previsto para realizagdo do
trabalho de campo, o0 més de setembro. Nesse més, o Brasil estava em plena campanha
eleitoral para Presidente e Governadores, além dos cargos proporcionais. Ou seja, as
pessoas ja estavam sendo abordadas nas ruas, tanto por cabos eleitorais como por
institutos de pesquisa. Essa situacdo de pouca receptividade fez com que fossem
reavaliados os horarios nos quais seria realizado o trabalho de campo, ampliando esses
horarios de pico para os de entre pico também.

Entende-se que esta mudanca ndo comprometeu 0S argumentos expostos na
construcdo das hipdteses da pesquisa, como sera demonstrado mais adiante.
Especialmente, na Vila Planetario, esta decisdo demonstrou-se acertada, pois as pessoas
estavam muito ocupadas nos horarios de pico ou entdo ndo haviam ainda chegado em
casa. A ampliacdo do horario de coleta dos dados possibilitou realizar as entrevistas
com mais calma, o que, inclusive, enriqueceu a pesquisa, pois foi possivel ampliar o que
estava no questionario e ouvir as pessoas sobre outros aspectos do transito.
Demonstrou-se que este tema, por afetar invariavelmente a todos cotidianamente,
desperta diversos comentarios e foi muito interessante poder ouvi-los e utiliza-los na

analise dos dados.
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7.1 Campo | — observando os pedestres da Vila Planetério

A Vila Planetéario, localizada no Bairro Santana, tem uma historia politica e
social bastante significativa na historia de Porto Alegre, representando um espaco de
resisténcia a politica de urbanizacdo desenvolvida nas cidades brasileiras na década de
1970. Essa politica previa que a maneira de resolver o problema das favelas era
erradica-las através de sua remocdo para a periferia das cidades ou para municipios
vizinhos.

Em Porto Alegre, numa tentativa de frear esse processo, a Prefeitura Municipal,
no inicio da década de 1990, resolve urbanizar duas vilas da cidade localizadas em
regides de classe média. Uma delas é a Vila Lupicinio Rodrigues, localizada na Av.
Ipiranga proximo ao Centro Municipal de Cultura e o Ginasio Tesourinha, €, a outra, é a
Vila Planetéario. Esse processo de reconhecimento e incorporacdo desses moradores a
cidade formal foi alvo de criticas e posi¢cBes contrarias na época, como afirma
Lahorgue.

Existem duas urbanizagBes de favelas bastante emblemaéticas
(...) da prépria disputa pelo espaco da cidade: a da Vila
Planetario e da Vila Lupicinio Rodrigues. Ambos,
assentamentos irregulares incrustados em zonas centrais e
bastante valorizadas de Porto Alegre (...). O fato de o governo
ter ndo sé respaldo eleitoral como também do processo do
Orcamento Participativo ndo significou falta de contestacédo
sobre a regularizacdo e urbanizacao das duas vilas no local onde
se encontravam. A Vila Planetério - primeira experiéncia deste
tipo na cidade - além de “abaixo-assinados” da populagdo das
redondezas sofreu a contestacao de vereadores com o0 argumento
que o Plano Diretor vigente na época (o de 1979) considerava a
area como praca publica (area verde) e, portanto,
impossibilitaria a permanéncia da populacao ali (LAHORGUE,
2007, p. 3).

A Vila Planetario foi fundada em 1977 e atualmente conta com
aproximadamente 90 casas, que comportam em torno de 400 pessoas. Na época de sua
fundacdo, era uma regido caracterizada pelo deposito de calicas e hoje percebe-se que
muitos dos moradores se ocupa com a coleta e separagdo de lixo seco para
comercializar. O Sr. Antbnio, presidente da Associagdo de Moradores e um dos
primeiros moradores da comunidade, conta que a maioria dos moradores na fundagéo da

Vila era oriunda do interior, inclusive ele, que veio de Livramento. Foi através dele que
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foi possivel acessar os outros moradores, aos quais fui sendo apresentada ao longo do
trabalho de campo.

Em relacdo ao transito, a Vila Planetario € rodeada por ruas muito
movimentadas. Uma delas é a Av. Ipiranga, mas a Rua Santana e a Av. Jerébnimo de
Ornellas, que fecham o seu entorno, também apresentam um fluxo constante de veiculos
e pedestres, inclusive, com a circulagdo de trés linhas de 6nibus na Rua Santana e uma
na Av. Jer6nimo. Aos finais de semana, devido a ocorréncia de Feiras no bairro Bom
Fim, passam a circular mais duas linhas de 6nibus pela Av. Jer6bnimo de Ornellas. De
segunda a sébado, estas duas linhas circulam somente pela Rua Santana.

A Vila Planetario pode ser considerada uma “ilha” dentro do bairro Santana, a
organizacdo formal do transito no seu interior praticamente inexiste, ndo ha quase
nenhuma sinalizacdo e o transito de pedestres e veiculos coexiste em seu interior sem
maiores conflitos.

Em relacdo ao transito local, a Vila é composta por quatro ruas menores e uma
rua principal que mal chega a ter a extensdo de um quarteirdo. No periodo da tarde,
pode-se encontrar vizinhas conversando umas com as outras nos portdes de suas casas,
jovens se encontrando ou nas ruas ou no unico bar da comunidade para jogar conversa
fora, e criangas brincando no espaco das ruas como uma extensdo de suas casas,
praticamente sem patio. Como a Vila esta localizada ao lado do Planetario da UFRGS, o
espaco aberto deste local é freqlientado pelas criancas da comunidade, conforme relato
de Steffani e Rui, em artigo que analisa a relacéo desta comunidade com este local.

O patio do Planetario Prof. José Baptista Pereira da UFRGS é
utilizado como &rea de lazer por criangas da Vila Planetario, uma vila
popular instalada ao lado deste espago universitario. Mensalmente
parte dessa comunidade infantil participa das observagdes da Lua e de
astros de destaque do céu noturno de Porto Alegre. Nas programacdes
especiais do Planetario, em eventos astronémicos, as criangas da Vila
também afluem expressivamente (STEFFANI e RUI, 2005, p.1).

Pelas estreitas ruas da Vila, nenhum carro circula, pois elas s6 comportam a
passagem de bicicletas ou motos. Relata uma moradora que “apenas na Rua Principal é
que passam carros, as outras sdo muito pequenas”’. Durante as visitas a comunidade
foram observados poucos veiculos, inclusive na Rua Principal onde as criancas também
costumam brincar.

O conflito de transito nesta comunidade ocorre quando os moradores saem desse

pequeno reflgio. Mesmo as criangas que freqientam a Educacdo Infantil podem
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tranquilamente aproveitar do espaco da comunidade, andando com seguranga, no
maximo, uma quadra para chegar até a Creche Piu Piu, que funciona junto com a
Associacdo de Moradores. Foi visitando essa creche que tive o relato de que mais de 10
criancas haviam sido atropeladas na Rua Santana hd mais ou menos dois anos atras.
Essas criangas estudavam ou na Escola Estadual Luciana de Abreu localizada atrés de
uma praga na Av. Jeronimo de Ornellas ou na Escola Estadual Ildefonso Gomes,
localizada proximo a Av. Jodo Pessoa. Para chegar até qualquer uma delas, as criancas
tinham e continuam tendo que atravessar ruas bastante movimentadas, uma delas é a
Rua Santana e a outra a Av. Jeronimo de Ornellas.

Depois de varios pedidos, de abaixo-assinados dos moradores, a Prefeitura
instalou uma sinaleira para pedestres na travessia da Rua Santana. Esta medida fez com
que diminuissem os atropelamentos, entretanto, a Coordenadora Pedagdgica da Creche
relata que atualmente alguns moradores, principalmente as criangas, ndo tém a paciéncia
de apertar o botdo e aguardar o sinal verde para pedestres, colocando-se novamente
numa situacdo de risco. Ao longo das entrevistas varios relatos foram feitos em relacéao
a essa travessia e também ao cruzamento da Rua Santana com a Av. Ipiranga, outro
ponto nevralgico pelo qual muitos moradores passam nos seus trajetos a trabalho e,
principalmente, porque mantém relagcbes de vizinhanca com os moradores de um
conjunto residencial popular localizado na Av. Princesa Isabel. Nessa travessia, ndo ha
tempo especifico para o pedestre, ficando estes a mercé da boa vontade dos motoristas
que, conforme relatos dos entrevistados, ndo respeitam as faixas de seguranca nesse
local.

Durante o trabalho de campo, um fato que chamou a atencdo foi o grande
namero de pessoas idosas que moram na Vila Planetario e raramente ou nunca saem da
Vila. Na maioria das casas havia pelo menos uma pessoa idosa, que normalmente ao ser
abordada para responder ao questionario, quando ficavam sabendo que era sobre

transito, se negavam a responder com o argumento de que ndo andavam fora da Vila.

7.2 Campo Il — observando os pedestres do Bairro Moinhos de Vento

O Bairro Moinhos de Vento é um dos bairros nos quais se concentra a populacao
com maior poder aquisitivo de Porto Alegre. Tem esse nome devido aos Caminhos dos
Moinhos de Vento como era conhecida a Av. 24 de Outubro antes de 1930. Os moinhos

de vento, que deram origem ao nome desta avenida por tantos anos, foram trazidos
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pelos agorianos, e tiveram seu apogeu no periodo da plantagdo do trigo (SMC, 2008,
p.67). Entretanto, curiosamente, os moinhos de vento ndo estavam localizados na Av.
24 de Outubro, e sim, na Rua Barros Cassal.

Local atualmente de transito intenso, o crescimento do bairro inicia em 1893
com a implementacdo da linha de bondes “Independéncia”, pela Companhia Carris.
Esses bondes eram apelidados pela comunidade de “caixa de fosforo”, devido ao seu
tamanho. Em 1908, foram substituidos pelos bondes de tracdo elétrica, aumentando
ainda mais o transito no bairro. Também contribuiu para a abertura de novas ruas, a
construcdo da Hidraulica Moinhos de Vento em 1904 (SMC, 2008, p.67).

O Bairro Moinhos tém em seu centro um parque conhecido popularmente como
Parcdo. Local de encontro, principalmente nos finais de semana, é ali que inimeros
moradores do bairro e da vizinhanca vdo fazer exercicios. Durante a semana, 0
movimento diminui no horério da tarde, aumentando apds as 18h. As entrevistas foram
realizadas no Parque e na parada de onibus localizada na Av. Goethe esquina com a Av.
24 de Outubro. A coleta de dados durou praticamente um més e foi realizada em dias de
semana, no horério das 12h as 19h.

Nos primeiros dias, foi muito dificil o acesso aos pedestres que circulavam pelo
local, principalmente quando estavam esperando o Onibus. Muitas entrevistas foram
abandonadas na metade pela falta de tempo das pessoas em responder ao questionario.
Passeando pelo parque, descobri que muitas das pessoas que o freqlientavam no horéario
da tarde ndo eram exatamente moradoras do bairro Moinhos, mas o conheciam muito
bem, dando relatos minuciosos do funcionamento do transito no entorno do parque.
Alguns eram moradores dos bairros limitrofes ao Moinhos, que sdo os bairros Boa
Vista, Mont Serrat, Rio Branco, Independéncia e Floresta, que vinham fazer exercicios
ou simplesmente descansar um pouco a cabeca. Outros trabalhavam no Shopping
Moinhos ou no intenso comércio da Av. Goethe e da 24 de Outubro. Despertou minha
atencdo que a familiaridade, a propriedade com que falavam do transito do bairro era
como a de pessoas que moravam no local. Por esse motivo, foi considerado valido que a
amostra do Bairro Moinhos de Vento fosse ampliada para pessoas que moravam em
locais adjacentes.

Caminhando pelo bairro, pode-se observar que todas as travessias do entorno do
Parcdo possuem sinaleiras para pedestres, numa delas localizada na Av. Goéthe,

inclusive, o pedestre é direcionado por gradis a uma travessia segura. As calcadas sao
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mais largas, tanto as da Av. 24 de Outubro como as da Goéthe, e das ruas no entorno,
com rebaixo de meio-fio localizados nas travessias.

Uma questdo que € importante ser destacada é em relacdo a hierarquia viaria. A
Av. Goethe é diferente do ponto de vista da hierarquia das ruas que a Rua Santana, por
exemplo, e da prdpria Av. Jerdbnimo de Ornellas. A Av. Goethe é uma avenida que tem
uma estrutura viaria para suportar um fluxo muito mais intenso de veiculos e, inclusive,
suas travessias também estdo planejadas para uma circulacdo mais intensa de pedestres.
Também o fato do bairro Moinhos de Vento ser considerado um bairro nobre da cidade,
faz com que a infraestrutura viaria em suas ruas seja melhor do que em outros locais da
cidade e com que suas ruas ganhem um “status” diferenciado. Ja a Av. Ipiranga que, em
termos de hierarquia viaria, teria uma importancia maior que a Av. Goethe pelos
inimeros bairros que interliga, pelas suas dimensdes que sdo muito maiores, nao
possuem o mesmo “status”.

Assim, hierarquia vidria e ‘“status” s3o duas categorias que devem ser
consideradas, uma vez que também vao influenciar nas decisfes sobre os investimentos
publicos que séo destinados a organizacao dos espacos de circulacdo e a manutengédo do

mobiliario urbano.
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CAPITULO 8
Transito o pedestres: analise das percep¢des dos entrevistados sobre o

transito

8.1 Perfil dos pedestres entrevistados e percepc¢des gerais

Para a apresentacdo do perfil dos entrevistados e das percepcOes gerais sobre o
transito foram considerados todos os dados, ndo estabelecendo comparagéo por local de
moradia. Esse estudo comparativo é desenvolvido na analise dos dados, para a qual serd
relevante comparar as representacdes sociais por regido de moradia e demais
parametros socioecondmicos.

Em relacdo a locomogédo, como primeira opcdo 54% os entrevistados afirmaram
utilizar o 6nibus, seguido de 20% que andavam a pé e 18% de carro. Apenas 6% dos
entrevistados afirmaram utilizar a moto como primeira opcao e 2% a bicicleta. Como
segunda opc¢éo na forma deslocamento, 33% dos entrevistados afirmou se deslocar a pé,
27% de 6nibus, 20% de carro, 10% de lotacdo e 8% de taxi. Como terceira opcao, 28%
dos entrevistados afirmaram utilizar primeiro o taxi, a lotacdo e o andar a pe aparecem
como segunda op¢do com 21% cada, 17% dos entrevistados afirmou andar de carro e de
onibus apenas 7%.

Em resposta a pergunta como prefere se locomover foi solicitado que os
entrevistados optassem por pelo menos trés tipos de meios de transporte que em tendo
possibilidade utilizariam. Como primeira opc¢do, 36% dos entrevistados afirmaram
preferir o carro e 26% disseram preferir andar a pé. O 6nibus aparece em terceiro lugar
com 20%, seguido da lotacdo com 8%, da moto com 6% e do taxi com 4%. A segunda
opcao de preferéncia foi o 6nibus com 36%, seguido pelo carro com 23%. Em terceiro e
quarto lugar os entrevistados prefeririam andar de taxi, 13%, de lotacdo, 11%, a pé, 8%
dos entrevistados, e 4% respondeu preferir moto ou outros meios de transporte nos quais
foi citado o metrd. Na terceira opcdo de preferéncia, 26% dos entrevistados afirmaram
que andariam a pé se pudessem, 18% de Onibus, 15% preferiria andar de lotacdo, 11%
de carro, 7% de moto e 4% optou por outros meios de locomocéo, nos quais novamente
se inclui 0 metr6.

Em relacdo ao habito de caminhar, mais da metade, 58%, respondeu que, sim,

sempre caminha, 22% as vezes e 20% respondeu que nunca caminha. Dentre 0s motivos
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que aparecem para caminhar, em primeiro lugar esta para lazer (28%) e trabalho (28%)
e 24% respondeu que caminha para fazer compras, 6% para estudo e 12% afirmou
caminhar para outros fins. Nestes, alguns entrevistados citaram a questdo da saude
fisica. Em segundo lugar, os entrevistados caminham para lazer (32%) e compras
(32%), estudo (20%), trabalho e outros motivos aparecem com 8%. Em terceiro lugar, a
opcao de caminhar ocorre por lazer para 40% dos entrevistados, compras e trabalho com
20% cada, e, por ultimo, estudo e outros com 10% cada.

A maioria dos entrevistados afirmou que caminha por opcdo. Ou seja, 70%
teriam condicOes de deslocar-se de outras formas, mas gostam de caminhar, sendo que
66% afirmou fazer isso todos os dias, seguidos de 16% que caminham pelo menos 3
vezes por semana. Coerente com essas respostas, a maioria dos entrevistados se
considerou um pedestre regular, 72%, e 48% afirmaram ter um grau de satisfacdo alto
ao caminhar, sendo que 46% disse ter um grau de satisfacdo médio. 58% dos
entrevistados afirmou planejar sempre seu trajeto aos caminhar.

Em relacdo ao conhecimento do Codigo de Transito Brasileiro, a metade dos
entrevistados afirmou conhecer pouco e os outros 50% se dividiram entre 0s que
conheciam muito, 24%, e nada, 26%. Quanto a forma como adquiriram esse
conhecimento, 42% afirmou ter sido através de cursos, e 30% se dividiram
equitativamente entre campanhas, familia e escola. Para 26% dos entrevistados, esta
pergunta ndo se adequou, uma vez que afirmaram ndo possuir nenhum conhecimento
sobre o Cddigo. Em resposta a pergunta sobre o direito que todo o cidaddo tem de
solicitar providéncias das autoridades, que s&o obrigadas a responder por escrito, 76%
afirmou ndo ter esse conhecimento. Entretanto em relacdo a resposta sobre a
obrigatoriedade do pedestre procurar uma faixa de seguranca para atravessar a rua desde
que esta esteja até 50m de distancia, a maioria, 70%, afirmou ter conhecimento. 54%
afirmou ter o habito de fazer isso sempre e 26% as vezes. Também em relacdo a se o
entrevistado se considerava uma pessoa que obedecia as leis de transito como pedestre,
58% afirmou que sim, sempre, e 38% as vezes. Apenas 4% afirmou ndo se considerar
alguém que respeita as leis. Coerente com estas respostas, 54% dos entrevistados
afirmou caminhar até uma sinaleira mais préxima quando quer atravessar a rua € o
movimento de veiculos ndo cessa, 38% afirmou que costuma aguardar pacientemente a
possibilidade de atravessar mesmo estando num local sem seméforo e isto demorando
mais tempo, e apenas 8% afirmou que tenta atravessar e fazer os veiculos pararem para

dar passagem.
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Nas questdes relacionadas ao transito como problema tanto para pedestres como
para condutores, a maioria dos pedestres, 88%, considera o transito problematico e 72%
sabe explicar o porqué dessa percepcdo. Entre os pedestres que também sdo motoristas,
32% consideram o transito problematico quando esta dirigindo e a maioria sabe dizer o
porqué. Para 66% dos entrevistados essa questdo ndo foi colocada, uma vez que nao
eram motoristas.

Em relacdo as causas dos acidentes, a imprudéncia dos motoristas foi avaliada
como causa alta por 82% dos entrevistados, a imprudéncia dos pedestres foi considerada
causa alta por 54% e causa média por 32%, o desrespeito as leis de transito em geral foi
considerado causa alta por 72% e causa média por 22%. Os problemas da estrutura
viaria na causa de acidentes foi considerado por 38% causa alta, por 30% causa média e
por 26% causa baixa. Ainda em relacdo as causas de acidentes, foram apresentados
quatro comportamentos de descumprimento de regras, dois relacionados a condicdo de
motorista e dois a condicdo de pedestre, e solicitado que marcassem em ordem os dois
que consideravam mais graves. Em primeiro lugar, 50% dos entrevistados respondeu
que o ato de exceder o limite de velocidade é o que mais causa acidentes, seguido de
ultrapassar o sinal vermelho com 20% e atravessar a rua no sinal vermelho com 12%.
Como segunda opcdo, 34% respondeu atravessar a rua no sinal vermelho, 34%,
também, ultrapassar o sinal vermelho como sendo as duas atitudes mais graves,
seguidas de exceder o limite de velocidade com 18%.

O trabalho dos Agentes de Fiscalizagédo de Transito e Transporte foi avaliado por
28% dos entrevistados como ruim, seguido de 24% que considerou bom e 20% que
considerou regular. Em relacdo a esta questdo sdo apresentadas na parte de analise dos
dados as respostas sobre o porqué dessa opinido dos entrevistados em relacdo ao
trabalho dos Agentes, problematizando qual é a visdo que os entrevistados em geral
possuem do papel deles no transito. Em relagdo as acOes de educacdo para o transito
realizadas em Porto Alegre, foi solicitado que os entrevistados citassem alguma da qual
lembravam e 52% n&o lembrou de nenhuma campanha. Dos 48% restantes, a maioria
citou a Campanha da M&o, realizada entre 2009 e 2010 pela Prefeitura Municipal de
Porto Alegre.

Foi apresentado até o momento o perfil dos entrevistados no que tange a
primeira parte do questionario, as representagdes sociais dos entrevistados sobre sua
acdo e a dos outros. A seguir, serdo apresentados os dados relacionados as percepgdes

sobre seu deslocamento a trabalho, estudo e lazer, sobre o espaco publico de circulagéo
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e os diferentes elementos que o compdem, como placas de sinalizagdo, paradas e
corredores de Onibus, travessias, faixas de seguranca, elementos de acessibilidade, e a
questdo da mobilidade e da seguranca no transito.

As perguntas relacionadas a avaliacdo dos entrevistados sobre o tempo e o custo
de percurso em suas atividades cotidianas como trabalho, estudo e lazer foram avaliadas
da seguinte forma: 32% dos entrevistados avaliou como adequado o tempo de percurso
para trabalho e 30% como inadequado, para 38% essa pergunta ndo se adequou, uma
vez que ndo trabalhava. Para estudo, 26% avaliou como adequado e 8% como
inadequado. Para 66% essa pergunta também ndo se adequou porque ndo estava
estudando. Sobre o tempo de percurso para lazer, a maioria, 72%, considerou um tempo
adequado. Em relacdo ao custo desses deslocamentos, 32% dos que trabalhavam
considerou adequado e 30% achou um custo alto demais. Para estudo, 18% considerou
adequado e 16% inadequado. Para lazer, a maioria, 68% considerou que 0 que gasta
nesse deslocamento é adequado.

Sobre o planejamento de trénsito da cidade, 44% considera regular, 26% bom,
20% ruim e apenas 2% considera muito bom. Em relacdo a distribuicdo das faixas de
seguranca de pedestres na cidade e os locais onde estdo instaladas, 40% considerou
regular, 38% bom, 18% ruim e 2% muito bom. O estado de conservacédo das faixas de
seguranca foi avaliado por 48% dos entrevistados como bom, 28% avaliou como ruim e
24% regular.

Os entrevistados avaliaram da seguinte forma o mobiliario urbano no tange a
sinalizacdo de pedestres: 34% consideraram a conservacdo das placas regular, 28%
bom, 28% ruim e 10% ndo soube responder. As paradas de dnibus foram avaliadas por
36% como regular e pelo mesmo percentual como ruim, 28% avaliou como estando em
boa conservacao. Os corredores de 6nibus foram avaliados por 34% dos entrevistados
como bom, 34% avaliou como ruim e 28% como regular. Em relagdo as sinaleiras e ao
tempo de travessia, para 50% dos entrevistados estdo em bom estado de conservacao,
entretanto, 46% considera pouco o tempo de travessia.

A conservacgéo das calcadas foi avaliada por 50% dos entrevistados como ruim,
28% avaliou como regular e 18% como bom. A pergunta sobre acessibilidade esta
relacionada também a qualidade das calcadas e 52% respondeu que considera ruim a
acessibilidade pelos locais onde transita, 26% como regular e 20% como bom. Em
relacdo a possibilidade de mobilidade urbana considerando seu local de moradia, 46%

avaliou como bom, 36% regular, 10% ruim, e 4% muito bom. A seguranca ao transitar,
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ou seja, seguranca relacionada as questfes do transito, ndo a seguranca em geral, foi
avaliada por 42% como regular, 32% como ruim e 24% como bom.
A Ultima pergunta referente foi se o entrevistado ja tinha registrado reclamacéo

sobre transito ou transporte e a maioria, 80%, afirmou que néo.

8.2 Analise das percepc¢des dos pedestres sobre o transito

Os dados foram analisados a partir do quadro apresentado no item 2.3 deste
trabalho que apresenta 0 modelo de analise das representagdes sociais de pedestres, no
qual foram expostas as dimensdes, as variaveis e os indicadores formulados a partir dos
conceitos de acdo e espaco publico. Na primeira parte da analise é, inicialmente,
apresentado o perfil dos entrevistados por local de moradia e, mais adiante, é analisado
o perfil dos entrevistados por regido e a partir do modo de deslocamento, focando em
dimensdes referentes a condicdo de pedestre. Na segunda parte é apresentada a andlise
dos indicadores relacionados com as representacfes sociais dos entrevistados a partir
dos conceitos de espaco publico e acdo, buscando responder as interrogacgdes iniciais da

pesquisa a partir das hipoteses formuladas para cada uma delas.

8.2.1 Caracteristicas dos entrevistados por local de moradia

Os entrevistados da Vila Planetario eram na sua maior parte mulheres
representando 64% da amostra, esse mesmo percentual foi de entrevistados do sexo
masculino na regido do bairro Moinhos de Vento. Em relagdo a idade, 64% dos
entrevistados do bairro Moinhos estava na faixa etaria de 18 a 30 anos, seguidos 20% de
31 a 35 anos. Na Vila Planetario, 40% se encontrava na faixa etaria de 18 a 30 anos,
seguidos de 28% na faixa etaria de 46 a 59 anos. Uma das diferencas que os dados
apontaram entre os entrevistados de um local e outro apresentou-se em relacdo ao
parametro possuir Carteira de Habilitacio. Como pode ser observado na Tabela 1%, a
maior parte dos entrevistados do bairro Moinhos possuia Carteira de Habilitagdo e a
grande maioria dos entrevistados da Vila Planetario ndo. Este dado torna-se relevante

mais adiante quando s&o analisadas as percepcdes sobre o espaco de circulagéo.

18 A titulo de esclarecimento, todas as Tabelas apresentadas neste estudo s&o de autoria prépria e foram
elaboradas a partir dos dados empiricos coletados na pesquisa de campo.
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Tabelal Local onde foirealizadaa coletade dados * Possui Carteirade

Habilitagcdo
Possui Carteira de
Habilitag&o
Sim Nao Total
Local onde foi realizada Moinhos 56.0% 44.0% 100.0%
a coleta de dados Vila Planetario 12.0% 88.0% 100.0%

Total 34.0% 66.0% 100.0%

Em relagdo a ocupagdo, 72% dos entrevistados do bairro Moinhos desenvolvia
algum trabalho, sendo que as ocupagdes eram bastante diversificadas e englobavam
desde assistente comercial, engenheiro, garcom, manutencdo técnica, baba, empresario,
professor, auditor, analista de sistemas, farmacéutico, fiscal de logistica até jornalista.
Dentre os entrevistados da Vila Planetario, 56% trabalhava desenvolvendo atividades
como domestica, autbnomo na area de alvenaria, recolhendo lixo reciclavel,
comerciaria, marceneiro, auxiliar de escritdrio, seguranca, atendente de loja, vigilante,
funileiro, auxiliar de servicos gerais e uma das entrevistadas trabalhava como
coordenadora da Creche da comunidade, a Unica entrevistada que possuia Ensino
Superior e que morava préximo a comunidade, na Av. Ipiranga.

Quando analisados os parametros estudo e renda, percebe-se gque existe uma
relacdo de desigualdade no que tange a estas duas questdes entre os dois locais, como
pode ser observado na Tabela 2. Primeiro, porque a maior parte dos entrevistados da
Vila Planetario possuia apenas o Ensino Fundamental incompleto ou completo,
totalizando 64% dos entrevistados, sendo que entre os entrevistados do bairro Moinhos,
52% possuia Ensino Superior completo ou incompleto. Segundo, porque mesmo
considerando que a maioria dos entrevistados das duas regiGes ndo estudava, esse
percentual & muito maior entre os entrevistados da Vila Planetario representando 84%

dos entrevistados, enquanto que entre os entrevistados do bairro Moinhos é de 52%.

Tabela 2 Tabela Local onde foi realizada a coletade dados * Grau de escolaridad e

Grau de escolaridade

Ensino Ensino Ensino Ensino Ensino
Fundamental Ensino Médio Médio Superior Supetior
incompleto Fundamental incompleto completo incompleto completo Total
Local — Moinfos 4.0% 8.0% 36.0% 16.0% 360%  100.0%
onde foi
redlizada  vjja
acoleta Planetario 440% 20.0% 20.0% 12.0% 4.0% 100.0%

de dados

Total 22.0% 12.0% 14.0% 24.0% 10.0% 18.0% 100.0%
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8.2.2 Caracteristicas socioeconémicas dos locais pesquisados

Como forma de compreender um pouco mais os dados referentes a escolaridade
e renda, foram pesquisados os dados disponiveis no Banco Estatistico do Observatério
de Porto Alegre (PMPA, 2010). Todos os dados que estdo georrefenciados nesse banco
estatistico sdo dados do ano 2000. Como um dos objetivos desta pesquisa constituia-se
em procurar indicadores socioecondmicos dos locais nos quais foi realizado o trabalho
de campo, inicialmente estes locais foram localizados no banco estatisticos e situados na
regido da cidade correspondente. Os dois encontravam-se na regido Centro, entretanto
apresentavam pequenas diferencas em seus indicadores de renda e grau de escolaridade.
Provavelmente, se houvesse acesso a dados georreferenciados especificamente sobre a
Vila Planetério, possivelmente diferencas mais significativas apareceriam, ndo apenas
em relacdo ao bairro Moinhos como também em relacdo ao préprio bairro Santana.

Em relacdo ao parametro educacdo, os dados do Observatério (PMPA, 2010)
apontam que o indice de alfabetizacdo da regido Centro da cidade era no ano 2000 de
99%. No bairro Moinhos de Vento, uma das regides com melhores indicadores sociais
da cidade este indice era de 99,3%, um pouco acima do da regido Centro. Foram
analisados estes mesmos dados no bairro Santana, onde estd localizada a Vila
Planetério, uma vez que ndo se tem acesso a dados especificos da Vila, e o indice de
alfabetizacdo, que é de 99%, fica um pouco abaixo que no bairro Moinhos, mas nédo
apresenta diferencas significativas porque os dois bairros estdo na mesma regido da
cidade (PMPA, 2010). A taxa de analfabetismo dos dois bairros é a mesma, 0,4a 2,2 e a
escolaridade média dos responsaveis em anos de estudo no bairro Moinhos, em 2000,
era entre 12,07 a 13,97, enquanto que no bairro Santana essa taxa era de 9,35 a 10,75
anos (PMPA, 2010).

Quando analisados os dados sobre rendimento médio em salarios minimos dos
responsaveis por domicilios no ano 2000, no bairro Moinhos, o indice é de 25 a 30
salarios minimos, enquanto que no bairro Santana a renda media é de 10 a 15 salarios
minimos. Apesar de serem dados do ano 2000, é possivel estabelecer uma relacdo
aproximada com os dados da pesquisa. Como pode ser observado na Tabela 3,
praticamente a metade dos entrevistados da Vila Planetario, 48%, recebiam menos de 2
salarios minimos e 24% n&o possuia renda. No bairro Moinhos a situagio
socioecondmica dos entrevistados é bem melhor, a maioria, 48% recebe entre 4 e 5

salarios e 28% mais de 6 salarios minimos.
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Tabela 3. Local ondefoi readizada acoleta de dados * Renda mensal

Renda mensal

menos de Entre2 e 3 Entre 4 e Mais de 6

2 salarios salarios 5salarios salarios sem

minimos minimos minimos minimos renda NS NR Total
Local Moinhos
onde foi 4.0% 16.0% 48.0% 28.0% 4% 100.0%
realizada

| Vila Planetéario

Ze‘:g;’tzs 48.0% 240% 240%  4.0% 100.0%
Total 26.0% 20.0% 24.0% 140%  120% 2.0% 2% 100.0%

Estes dados apresentados sdo sensitivos e contribuiram para tracar um perfil dos
entrevistados por local de moradia. Agora serdo apresentados os dados referentes a
como os entrevistados costumam locomover-se e quais sdo as caracteristicas e as

percepcdes dos entrevistados sobre seu andar a pe.

8.2.3 Percepcdes dos entrevistados sobre locomocéo

Quando analisadas as op¢Oes relacionadas a como 0s entrevistados costumam
locomover-se, os dados apontam que a maior parte dos entrevistados, 68%, da Vila
Planetario utiliza o 6nibus como primeira opcdo. Este percentual diminui
significativamente entre os entrevistados do bairro Moinhos, entretanto, o O6nibus
continua sendo a primeira opcao para 32% destes, seguido pelo carro utilizado por 32%.
Na Vila Planetario apenas 4% dos entrevistados utiliza o0 carro como primeira opgao.
Destaca-se nos dados que 28% dos entrevistados do bairro Moinhos declarou deslocar-

se a pé em primeiro lugar como mostra a Tabela 4.

Tabela 4. Local onde foi realizada a coleta de dados * Em ordem de uso, como costuma se locomover?

Em ordem de uso, como costuma se locomover ?

Apé Onibus Carro Bicicleta Moto Total
Local onde foi Moinhos 28.0 40.0 32.0 100.0
a coleta de dados Vila Planetario 12.0 68.0 40 40 120 100.0

Total 20.0 54.0 18.0 2.0 6.0 100.0

Quando a pergunta foi como prefere se locomover, 0 numero de entrevistados do
bairro Moinhos que preferiria andar a pé (32%) aumenta a como costuma se locomover,
mas fica igual aos que optam por andar de carro (32%). Em segunda opgéo para estes

entrevistados ficaram o dnibus com16% e a lotacdo com 14%. J& entre os entrevistados
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da Vila Planetéario 40% afirmou preferir o automével como meio de deslocamento, ou
seja, 10 vezes mais pessoas em relagdo a costumar se locomover de carro preferem este
meio de transporte. Em segundo lugar o 6nibus com 24% e em terceiro lugar a pé com

20%, como pode ser observado na Tabela 5.

Tabela 5. Local ondefoi realizada acoletade dados * Em ordem de preferéncia, como prefere se
locomov er?

Em ordem de preferéncia, como prefere se locomover?

A pé Onibus Carro Lotagéo Taxi Moto Total
Local Moinhos
onde foi 32.0% 16.0% 32.0% 12.0% 4.0% 4.0% 100.0%
realizada
a coleta Vila Planetario
de dados 20.0% 24.0% 40.0% 4.0% 4.0% 8.0% 100.0%

Total 26.0% 20.0% 36.0% 8.0% 4.0% 6.0% 100.0%

8.2.4 Percepcdes dos entrevistados sobre o0 andar a pé

Buscou-se, também, captar percepcGes dos entrevistados sobre o ato de
caminhar, o quanto caminha, para qué caminha prioritariamente, se considera suas
caminhadas eventuais ou regulares, como se sente ao caminhar, qual seu grau de
satisfacdo, com que regularidade caminha e se ao fazer isso costuma planejar seu
trajeto.

Perguntados sobre o habito de caminhar percebe-se que coerentemente com a
opcdo que mostra que uma parcela significativa dos entrevistados do bairro Moinhos
desloca-se a pé ou preferiria fazé-lo se pudesse, € muito maior o percentual de
entrevistados deste bairro que costuma caminhar em compara¢do com os da Vila
Planetario. 72% dos entrevistados do Moinhos disseram caminhar sempre, enquanto que
na Vila Planetario esse percentual é de 44%. Entretanto quando perguntados sobre para
que caminham, percebe-se que o percentual significativo de entrevistados que andam a
pé como primeira alternativa de deslocamento no bairro Moinhos esta relacionado,
como pode ser observado na Tabela 3, principalmente a caminhadas de lazer,
diferentemente do que ocorre entre os entrevistados da Vila Planetario, cujos

percentuais maiores se dividem entre caminhadas para compras e trabalho.
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Tabela 6. Local ondefoi realizada acoletade dados * Paraquev océ caminha?

Para que vocé caminha?

lazer compras trabalho estudo outros Total
Local onde Moinhos 48.0% 16.0% 24.0% 4.0% 8.0% 100.0%
foi realizada -
a coletade vila 8.0% 32.0% 32.0% 8.0% 20.0% 100.0%
dados Planetério . 0 A 0 R 0 . 0 R 0 . 0

Total 28.0% 24.0% 28.0% 6.0% 14.0% 100.0%

Em relacdo a pergunta se caminha por necessidade ou por opc¢éo, a maioria dos
entrevistados tanto do bairro Moinhos como da Vila Planetario responderam que o
fazem por opcédo. Este percentual é um pouco maior, 76%, entre os entrevistados do
bairro Moinhos, mas bastante representativo também entre os entrevistados da Vila
Planetério, onde 64% responderam que caminham por opcdo. E importante destacar
que, durante a aplicacdo dos questionarios ficou muito presente o que de alguma forma
esta sendo traduzido pelos dados. As pessoas gostam de caminhar, mesmo quando esse
gostar soma-se a questdes econémicas. Elas entendem que faz bem fisica e mentalmente
caminhar e seu grau de satisfagdo ao caminhar é entre médio e alto. Poucos
responderam que caminhavam por necessidade de saude, e nos que fazem por esse
motivo, percebia-se que acabava sendo para eles uma opcdo também, uma vez que
sabiam que isso lhes traria beneficios.

Também é importante problematizar é que apesar destas percep¢des positivas do
ato de caminhar, nos modos de deslocamento o andar a pé ndo aparece de forma
significativa como opgdo a trabalho pelo menos. Dentre os entrevistados do bairro
Moinhos, como foi dito acima, as caminhadas estdo relacionadas mais ao lazer.
Entretanto, esses mesmos entrevistados, se pudessem escolher, a maioria se dividiria
entre 0s que optariam pelo automdével como meio de deslocamento e 0s que gostam de
andar a pé, como foi observado anteriormente.

De qualquer forma é importante ressaltar que a maioria dos entrevistados, 76%
dos da Vila Planetario e 68% dos do bairro Moinhos, se considera um pedestre regular.
Também a maior parte dos entrevistados, 68% do bairro Moinhos e 64% dos da Vila
Planetario, afirmou caminhar todos os dias. Eles costumam planejar seus trajetos,
verificar quais os lugares por onde é mais seguro e agradavel transitar. Estes dados se
traduzem também nas respostas sobre o grau de satisfagdo ao caminhar, onde a maioria
dos entrevistados considerou ter grau médio ou alto de satisfacdo, como pode ser

observado na Tabela 7.
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Tabela7. Local onde foirealizadaa coleta de dados * Qual seu grau de satisfacdo ao

caminhar?
Qual seu grau de satisfagdo ao
caminhar?
baixo médio alto Total
Local onde foi realizada Moinhos 4.0% 48.0% 48.0% 100.0%
a coleta de dados Vila Planetério 8.0% 44.0% 48.0% 100.0%

Total 6.0% 46.0% 48.0% 100.0%

8.2.5 Valorizacao das regras e normas no transito

Sobre dimensBes comportamentais relacionadas a valorizacdo das regras e as
praticas de deslocamento dos entrevistados tanto na condicdo de pedestre como de
motorista, foram analisadas questdes como obediéncia aos sinais de transito,
cumprimento das normas e regras, a justeza das normas estabelecidas e materializadas
na pratica sua cobranca na atuacdo da Fiscalizacdo de Transito e Transporte e a
autonomia da acao dos entrevistados quando sdo colocadas situacdes nas quais tiveram
que avaliar como agiriam.

O conhecimento dos entrevistados sobre o Cadigo de Transito foi avaliado como
pouco pela maior parte dos entrevistados, independentemente da regido. Entretanto,
guando analisadas as respostas daqueles que afirmaram conhecer muito ou nada
verifica-se a diferenca entre os entrevistados de uma regido e outra. 32% dos
entrevistados do bairro Moinhos afirmaram conhecer muito do Cddigo, enquanto que
40% dos entrevistados da Vila Planetario afirmaram ndo conhecer nada. Estes dados,
que podem ser observados na Tabela 8, devem ser pensados relacionando-os com o fato
de que a maioria dos entrevistados do bairro Moinhos é motorista também, ao contrario

do que ocorre com os da Vila Planetério.
Tabela 8. Local ondefoireaizada acoletade dados *Vocé conhece o Codigo de
Trénsito Brasileiro?

Vocé conhece o Cdédigo de Transito
Brasileiro?

muito pouco nada Total

Local onde Moinhos
foi realizada

a coletade
dados Vila Planetario

32.0% 56.0% 12.0% 100.0%

16.0% 44.0% 40.0% 100.0%

Total 24.0% 50.0% 26.0% 100.0%
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E importante salientar que o Codigo de Transito estabelece as regras e normas a
serem cumpridas por todos os que integram o transito, sendo eles, os pedestres, 0s
passageiros e 0s condutores. Além disso, estabelece regras muito claras para a
circulacdo de bicicletas e carrogas, por exemplo. Ou seja, 0 Cddigo ndo é apenas para
conhecimento dos motoristas. O que ocorre no Brasil diferentemente de outros paises é
que ainda néo estdo regulamentadas as regras para pedestres e por isso estes ndo séo
fiscalizados.

Coerente com isso, quando perguntado atraves de que meio 0 entrevistado
obteve seu conhecimento sobre o Cddigo, 60% dos entrevistados do bairro Moinhos
respondeu que foi através de cursos, enquanto que apenas 24% dos da Vila Planetério
foi por esse meio. A Tabela 9 reforca estes dados demonstrando que quem possui
Carteira de Habilitacdo, a principio, afirma que tem um conhecimento maior sobre o
Cddigo do que aquele que ndo possui.

Tabela 9. Possui Carteira de Habilitagdo * Vocé conheceo Cdédigo de Transito
Brasileiro?

Vocé conhece o Cédigo de Transito
Brasileiro?

muito pouco nada Total
Possui Carteira Sim 52.9% 47 .1% 100.0%
de Habilitagao Nao 9.1% 51.5% 39.4% 100.0%

Total 24.0% 50.0% 26.0% 100.0%

Outro meio de conhecimento que poderia atingir um nimero maior de pessoas,
entre elas, aquelas que ndo possuem Carteira de Habilitacdo seria a midia onde sdo
veiculadas as campanhas de transito. Em relacdo a esta questdo e buscando saber o
guanto as campanhas realizadas em Porto Alegre chegam até esses entrevistados, foi
solicitado que citassem uma agéo de educacéo para o transito realizada em Porto Alegre.
A maioria dos entrevistados do bairro Moinhos lembrava de alguma campanha, citando
desde a Campanha da Mao, desenvolvida pela Prefeitura de Porto Alegre, até as
atividades da Fundagdo Thiago Gonzaga. Entretanto, entre os moradores da Vila
Planetario este percentual é bem menor, 36% como pode ser observado na Tabela 10. A
principal acdo de educacéo para o trénsito citada por estes entrevistados foi a Campanha
da Mao, mas com sérias criticas por tentarem fazer o sinal e ndo serem respeitados pelos
motoristas, ou confundindo ela com uma nova Lei implementada pela Prefeitura. Outra

atividade citada foi a dos Agentes de Fiscalizacdo nas escolas orientando as criangas.
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Tabela 10. Local onde foi realizadaa coletadedados * Citeumaacgéo de
educacédo parao transito realizadaem POA:

Cite uma acao de
educacdo para o transito
realizada em POA:

sabe nado sabe Total
Local onde foi realizada Moinhos 60.0% 40.0% 100.0%
a coletade dados Vila Planetario 36.0% 64.0% 100.0%

Total 48.0% 52.0% 100.0%

Quando cruzados os dados sobre conhecimento do Cddigo com grau de
escolaridade, 89,9% dos entrevistados com Ensino Fundamental incompleto afirmaram
conhecer pouco ou nada do Cadigo, 83,3% com Ensino Médio completo afirmaram
conhecer pouco ou muito do Cédigo e 100% dos entrevistados com Ensino Superior
completo afirmaram também conhecer pouco ou muito do Cddigo. Estes dados
reforcam a ideia de que em relacdo a este tipo de conhecimento, tdo importante para
garantir vida no transito, seu acesso € desigual no que diz respeito a como estdo sendo
utilizados os meios disponiveis para que ele ocorra e esta relacionado com o grau de
escolaridade.

Buscando medir o grau de conhecimento foram realizadas perguntas referentes a
tipos de sinalizacdo, de punicdo e normas de transito. Sobre sinalizacbes, 52% dos
entrevistados citou a placa de PARE, alguns citaram Proibido Estacionar, Converséo,
Estreitamento de pista, Permitido Estacionar. 6% apenas citou sinaliza¢des referentes ao
pedestre como Escola e Faixa de Seguranca, e 8% nao soube citar nenhuma placa de
sinalizacdo. Foi solicitado que citassem um tipo acdo no transito que era passivel de
punicdo. 76% citou acdes referentes a condi¢do de motorista como dirigir alcoolizado,
ultrapassar o sinal vermelho, falar ao celular etc. 6% citou acdes referentes ao pedestre,
foram elas, desobedecer ao semaforo, atravessar a rua no sinal fechado e desrespeito a
faixa de seguranca, e 18% dos entrevistados ndo soube citar nenhuma atitude passivel
de punicéo.

Quando solicitado que citassem uma norma de trénsito, € importante observar
que, novamente, verifica-se que a maior parte, 62%, citou normas referentes a condicéo
de motoristas, entre elas, o uso do cinto de seguranca, ndo falar ao celular, sinalizar
antes de dobrar, parar antes da faixa de seguranca, néo estacionar em local proibido etc.,

30% dos entrevistados ndo soube citar nenhuma norma, mas o comentario de uma das
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entrevistadas chama a atencdo “A minha regra, eu queria que todo 0 motorista
respeitasse como o pedestre respeita” e acrescentou “Essa nova lei que tem agora
(referindo-se a Campanha da Mao) muitos ndo respeitam”. Também € importante
observar que 80% dos entrevistados que ndo soube citar nenhuma norma eram
moradores da Vila Planetério.

Sobre a possibilidade de solicitar providéncias das autoridades de transito e
destas serem obrigadas a responder, 72% dos entrevistados do bairro Moinhos e 80%
dos da Vila Planetario afirmaram desconhecer esse direito. Quando esses dados sdo
cruzados com grau de escolaridade verifica-se, como pode ser observado na Tabela 11
que, embora entre os entrevistados com Ensino Fundamental incompleto, Ensino Medio
completo e Ensino Superior completo, alguns responderam ter esse conhecimento e,

dentre ele, o maior percentual € de quem nédo possui 0 Ensino Fundamental.

Tabela 11. Grau de escolaridade * Vo cé sabiaque conforme o CTB todo o cidaddo tem direito de
solicitar providéncias das uatorid ad es, que sdo obrigadaaresponder por escrito ?

Vocé sabia que conforme 0 CTB
todo o cidaddo tem direito de
solicitarprovidéncias das
uatoridades, que sao obrigada a
responder porescrito?

sim néo Total
Grau de Ensino Fundamental incompleto 455% 545% 100.0%
escolaridade £ ino Fundamental 100.0% 100.0%
Ensino Médio incompleto 100.0% 100.0%
Ensino Médio completo 33.3% 66.7% 100.0%
Ensino Superiorincompleto 100.0% 100.0%
Ensino Superior completo 33.3% 66.7% 100.0%

Total 24.0% 76.0% 100.0%

Como os entrevistados que ndo possuem Ensino Fundamental completo séo
todos da Vila Planetario, especulou-se que este dado poderia estar relacionado ao fato
de que os moradores deste local teriam um histérico de reivindicar do poder publico
acOes de melhorias na comunidade e entre elas, do transito. Reforcou esta especulacéo o
conhecimento da historia de luta da Vila Planetario e o relato de alguns entrevistados
sobre como a comunidade se envolveu na solicitacdo de providéncias da prefeitura para
a questdo da travessia insegura das criangas que iam para a escola pela Rua Santana.
Mas os dados apontam que a maioria dos entrevistados em geral nunca registrou

reclamacdo ao poder publico e os que fizeram representaram 12% dos entrevistados da
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Vila Planetéario e 24% dos do bairro Moinhos. Entretanto quando observados esses
dados pelo pardmetro grau de escolaridade, verifica-se, como pode ser observado na

Tabela 12, que existe uma correlagéo.

Tabela 12. Grau de escolaridade * Em algumao casido registrou reclamacao do servigco de
transportepublico?

Em alguma ocasiéo registrou reclamacao
do senigo de transporte publico?

Sim N&o NS Total
Grau de Ensino Fundamental
escolaridade incompleto 90.9% 9.1% 100.0%
Ensino Fundamental 16.7% 83.3% 100.0%
Ensino Médio incompleto 14.3% 85.7% 100.0%
Ensino Médio completo 25.0% 75.0% 100.0%
Ensino Superior incompleto 20.0% 80.0% 100.0%
Ensino Superior completo 33.3% 66.7% 100.0%
Total 18.0% 80.0% 2.0% 100.0%

Quanto menor o grau de escolaridade, menor é o indice de entrevistados que
registraram algum tipo de reclamagédo de transito e transporte. Quando cruzados 0s
dados sobre renda e registro de reclamacdo percebe-se que ocorre a mesma correlacéo,
como pode ser observado na Tabela 13. 28,6% dos entrevistados que recebiam mais de
6 salarios minimos ja haviam feito algum tipo de reclamacdo. Esse percentual cai para
15,4% entre 0s que recebem menos de 2 salarios e 100% dos entrevistados sem renda

nunca fizeram alguma reclamacéo sobre transito ou transporte ao poder publico.

Tabela 13. Rendamensal *Em algumaocasido registrou reclamacédo do servigo de
transportepublico?

Em alguma ocasiao registrou reclamagéo
do senigo de transporte publico?

Sim Né&o NS Total
Renda menos de 2 salarios minimos 154% 84.6% 100.0%
mensal e e 2 e 3 salarios minimos 10.0% 90.0% 100.0%
Mais de 6 salarios minimos 28.6% 714% 100.0%
sem renda 100.0% 100.0%
NS 100.0% 100.0%
NR 100.0% 100.0%

Total 18.0% 80.0% 2.0% 100.0%
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Percebe-se, assim, que quanto maior o nivel de escolaridade e renda dos
entrevistados, maior a predisposicdo a entrar em contato com o poder publico para
reclamar de alguma ocorréncia de transito ou transporte. E € importante ressaltar que
estes numeros ndo sdo na sua maioria de pessoas que possuem Carteira de Habilitacdo,
ou seja, ndo estdo vinculados a condicdo de motorista, pois entre estes, apenas 17,6%
em alguma ocasido registrou reclamagéo.

Ainda sobre o Cddigo de Transito, com relacdo a obrigatoriedade dos pedestres
de procurar uma faixa de seguranca para atravessar a rua desde que esta esteja até 50m
de distancia, 76% dos entrevistados do bairro Moinhos e 64% dos da Vila Planetéario
responderam que tinham conhecimento. Buscando verificar se haveria diferengas de
respostas relacionadas ao grau de escolaridade, os cruzamentos desses dados indicam
que ndo existem diferencas significativas. 72,7% dos entrevistados com Ensino
Fundamental incompleto afirmaram conhecer essa estipulagdo do Codigo, bem como,
100% com Ensino Fundamental completo, 58,3% com Ensino Médio completo, 80%
dos que possuiam Ensino Superior incompleto e 77,8% dos que possuiam Superior
completo.

Quando perguntado se os entrevistados costumam fazer isso e se consideram-se
pessoas que respeitam as leis de transito como pedestres, verificou-se que ndo houve
diferencas relevantes relacionadas ao parametro renda, a maioria, com exce¢do daqueles
que recebem entre 4 e 5 salarios, respondeu gque costuma respeitar sempre. Quando
esses dados foram cruzados com o parametro grau de escolaridade, verificou-se que
também ndo existiam diferencas relevantes. 66,3% dos que possuem apenas 0 Ensino
Fundamental incompleto, bem como 66,7% dos que possuem Ensino Superior completo
afirmaram fazer isso sempre. Da mesma forma, 72,7% dos entrevistados com Ensino
Fundamental incompleto e 55,6% com Ensino Superior completo afirmou respeitar
sempre as leis de transito como pedestre. Quando estes dados foram cruzados com o
parametro renda, ocorre uma pequena diferenca. 85,7% entre os que recebem mais de 6
salarios afirmou considerar-se pessoas que sempre respeitam as leis de transito, da
mesma forma que 61,5% dos entrevistados que recebem menos de 2 salarios. Em todos
0s niveis de renda, com excecdo dos que recebem entre 4 e 5 salarios, a maioria se

considera pessoas que respeitam sempre as leis como pedestres.
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8.2.6 Percepcdes sobre os conflitos, as dificuldades e os cuidados no transito

Os conflitos que muitas vezes se estabelecem entre motoristas e pedestres no
transito estdo relacionados as percepcdes que 0s entrevistados tém da comunicacao,
mediada por sinais de transito, que se estabelece ou ndo quando se relacionam no
transito. A maior parte dos entrevistados da Vila Planetéario, 64%, como do bairro
Moinhos, 68%, ndo confia na atitude do motorista. Quando esses dados sdo analisados
pelo parametro renda, verifica-se que nao ha diferencas relevantes, aumenta um pouco
naqueles que recebem menos de 2 salarios minimos, 84,6%, em relacdo aqueles que
recebem mais de 6 salarios, 71,4%, mas todos em geral afirmaram ndo confiar nunca na
atitude do motorista ao atravessar as ruas. A mesma correlagcdo existe quando esses
dados sdo cruzados com o parametro grau de escolaridade. 62,7% dos que possuem
Ensino Fundamental incompleto e 71,4% dos que possuem Ensino fundamental
completo afirmaram nunca confiar, da mesma forma que 66,7% dos que possuem
Ensino Superior completo.

Sobre a atitude dos entrevistados que querem atravessar a rua e 0 movimento de
veiculos ndo cessa, percebe-se uma diferenca significativa entre os entrevistados dos
diferentes locais. A atitude mais prudente dos pedestres e aquela que lhe garantiria,
pode-se dizer uma travessia “mais digna” e segura, uma vez que o local definido para
atravessar a rua é a faixa de seguranca, seria que procurassem uma sinaleira mais
préxima. Em ndo havendo, claro que a atitude mais prudente € aguardar pacientemente
0 melhor momento de realizar a travessia. A maioria dos entrevistados, 68%, do bairro
Moinhos respondeu que procura o local apropriado para atravessar, enquanto que entre
os entrevistados da Vila Planetario, 44% afirmou que opta pela segunda opc¢éo: aguardar
pacientemente a possibilidade de atravessar, enquanto que 16% tenta atravessar e fazer

o0s veiculos pararem, como pode ser observado na Tabela 14.

Tabela 14. Local onde foi realizadaa coletadedados* Sevocéquer atravessar aruae o movimento de
veiculos ndo cessa, 0 quevocéfaz?

Se vocé queratravessar a ua € 0 movimento de
veiculos ndo cessa, 0 que vocé faz?

Aguarda
pacientemente a Caminha até Tenta atravessar
possibilidade de uma sinaleira e fazer os
atravessar mais proxima veiculos pararem Total
Local onde foi realizada Moinhos 32.0% 68.0% 8
a coleta de dados Vila Planetario 44.0% 40.0% 16.0% 100.0%

Total 38.0% 54.0% 8.0% 100.0%
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Estes dados podem ser melhor compreendidos quando cruzados com o grau de
escolaridade, como pode ser observado na Tabela 15. Embora a maioria dos
entrevistados que possuem o Ensino Fundamental incompleto, 54%, tenha uma atitude
de cuidado maior no trénsito caminhando até uma sinaleira mais préxima, € justamente,
uma parcela destes entrevistados, 36,4%, que tenta atravessar e fazer os veiculos
pararem, adotando uma atitude de risco. Também pode ser observado que 88,9% dos
entrevistados com Ensino Superior afirmaram optar por ter uma atitude de maior

cuidado ao atravessarem a rua.

Tabela 15. Grau de escolaridade * Se vocé quer atravessar aruae o movimento de veiculosnéo cessa, o que
vocé faz?

Se vocé quer atravessar a rua e o movimento de
veiculos ndo cessa, 0 que vocé faz?

Aguarda
pacientemente a Caminha até Tenta atravessar
possibilidade de uma sinaleira e fazer os
atravessar mais préxima veiculos pararem Total
Grau de Ensino Fundamental incompleto 9.1% 54.5% 36.4% 100.0%
escolaridade g G Fundamental 66.7% 333% 100.0%
Ensino Médio completo 58.3% 41.7% 100.0%
Ensino Superior incompleto 60.0% 40.0% 100.0%
Ensino Superior completo 11.1% 88.9% 100.0%
Total 38.0% 54.0% 8.0% 100.0%

Essa atitude de risco ao qual se colocam os entrevistados com menor grau de
escolaridade, também é perceptivel quando esses dados sdo cruzados com o parametro
renda. Como pode ser observado na Tabela 16, a medida que a renda aumenta, aumenta
também a atitude de cuidado. Entre os entrevistados que recebem menos de 2 salarios
minimos, apenas 38,5% caminha até uma sinaleira mais préxima, este percentual se
mantém baixo quando observado o indice dos que ndo possuem renda, apenas 33%.
Também é entre os entrevistados de menor renda que encontram-se 0s percentuais dos
que tentam atravessar e fazer os veiculos pararem, da mesma forma que entre os que
possuem menor grau de escolaridade. Em contraposigéo, 71,4% dos entrevistados que

recebem mais de 6 salarios afirmaram caminhar até uma sinaleira mais proxima.
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Tabela 16. Rendamensal * Se vocé quer atrav essar arua e o movimento de veiculos néo cessa, o que
vocé faz?

Se vocé quer atravessar a rua e o movimento de
veiculos ndo cessa, o que vocé faz?

Aguarda
pacientemente a Caminha até Tenta atravessar
possibilidade de uma sinaleira e fazer os
atravessar mais proxima veiculos pararem Total
Renda menos de 2 salarios minimos 53.8% 385% 7.7% 100.0%
mensal e e 2 e 3salarios minimos 20.0% 60.0% 20.0% 100.0%
Entre 4 e 5salarios minimos 41.7% 58.3% 100.0%
Mais de 6 salarios minimos 28.6% 71.4% 100.0%
sem renda 50.0% 33.3% 16.7% 100.0%
NR 100.0% 100.0%

Total 38.0% 54.0% 8.0% 100.0%

Em relacdo a faixa etaria, os dados ndo apresentam diferencas relevantes. A
maior parte dos entrevistados de todas as faixas etarias, afirmou caminhar até uma
sinaleira mais proxima. Este percentual € maior na faixa etaria de 46 a 59 anos, 63,6%, e
as faixas etarias 18 a 30 anos e 31 a 45 anos, sdo as que apresentaram percentuais de
atitude de risco, respectivamente, 7,7% e 18,2%.

Buscou-se também captar percepc¢des dos entrevistados quanto a considerarem o
transito probleméatico como pedestres e motoristas, e medir se sabem explicar o porqué
de suas respostas. Considerar o transito problematico ou ndo € algo que esta relacionado
aos problemas que cotidianamente pedestres e motoristas costumam enfrentar ou ndo no
transito, como dificuldades em atravessar ruas, atitudes desrespeitosas por parte dos
“outros” no transito, onibus lotado, falta de mobilidade e acessibilidade, tarifa do
transporte publico muito alta, dificuldades para caminhar em calcadas devido a sua
conservacao ou inexisténcia, congestionamentos etc.

Independentemente da renda, 88% dos entrevistados considerou o transito
probleméatico em Porto Alegre. Entretanto, os pedestres o consideraram mais
problematico que aqueles que sdo motoristas também. 93,9% dos entrevistados que ndo
possuem Carteira de Habilitagdo consideraram problemaético o transito como pedestres,
um percentual um pouco menor, 76,5% dos motoristas o consideraram problematico.
Quando esta questdo é cruzada com o grau de escolaridade, também percebe-se que
existe uma correlagdo. E possivel que os problemas do transito estejam sendo mais
sentidos pelos pedestres, embora seja problematico para todos. Para 100% dos
entrevistados com Ensino Fundamental e com Ensino médio incompleto, o transito é

problematico. Entre aqueles que possuem Ensino Médio completo, 83,3% afirmou ser
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problematico, entre 0s que possuem Ensino Superior incompleto, 80%, e 0s que
possuem Superior completo, 77,8%.

Uma vez que 84% dos entrevistados da Vila Planetario e 44% dos do bairro
Moinhos ndo sdo motoristas, a opinido sobre se o transito € problematico para 0s
entrevistados nessa condigdo ndo apresentou dados relevantes. Entretanto, para 88,2%
dos que possuem Carteira de Habilitacdo o transito é problematico. Em relacéo a faixa
etaria dos pedestres que também eram motoristas, duas consideraram o0 transito
problematico: 45,5% entre os entrevistados com 31 a 45 anos e 38,5% entre 18 a 30
anos. O mesmo percentual de 9,1% aparece nas duas faixas etarias ndo considerando
probleméatico o transito. O percentual restante foi de entrevistados que nao se
adequavam a esta pergunta por ndo serem motoristas.

Buscou-se medir 0 que o0s entrevistados sabem sobre os problemas que
enfrentam no transito e se sabem explica-los. S&o perguntas qualitativas, mas que foram
computadas também quantitativamente entre aqueles que sabiam dizer o porqué de
considerarem o transito problematico e os que tiveram dificuldades em explicar. Em
geral, a maioria dos entrevistados dos dois locais, 72%, que como pedestres
responderam a esta questdo, souberam explicar o porqué, entretanto, este percentual é
maior entre os entrevistados do bairro Moinhos, 84%, em relacdo aos da Vila Planetario,
60%.

Chama a atencdo nos dados, que para 20% dos entrevistados que possuiam
Ensino Superior incompleto e 22% dos que possuiam Ensino Superior completo, esta
pergunta ndo se adequou porque eles ndo consideraram o transito probleméatico como
pedestres. Isto pode estar relacionado ao fato destes entrevistados serem também
motoristas e suas percep¢Oes estarem mais relacionadas a essa condicdo que a de

pedestre, como pode ser verificado nos dados das Tabelas 17 e 18.

Tabela 17. Grau de escolaridade * Que problemas costuma enfrentar como motorista?

Que problemas costuma enfrentar?

sabe dizer néo sabe dizer NA Total
Grau de Ensino Fundamental incompleto 18.2% 18.2% 81.8%
escolaridade g o Fundamental 16.7% 833% 100.0%
Ensino Médio incompleto 100.0% 100.0%
Ensino Médio completo 25.0% 75.0% 100.0%
Ensino Superior incompleto 20.0% 20.0% 60.0% 100.0%
Ensino Superior completo 88.9% 11.1% 100.0%

Total 30.0% 2.0% 68.0% 100.0%
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Tabela 18. Grau de escolaridade * Possui Carteira de Habilitagc&o

Possui Carteira de

Habilitagdo
Sim Né&o Total

Grau de Ensino Fundamental incompleto 9.1% 90.9% 100.0%
escolaridade Ensino Fundamental 16.7% 83.3% 100.0%
Ensino Médio incompleto 100.0% 100.0%

Ensino Médio completo 41.7% 58.3% 100.0%

Ensino Superliorincompleto 40.0% 60.0% 100.0%

Ensino Superior completo 88.9% 11.1% 100.0%

Total 17 33 50
34.0% 66.0% 100.0%

Dentre os problemas elencados pelos pedestres pode-se citar dificuldades para
atravessar a rua a noite, congestionamentos dos Onibus, travessias inadequadas,
motoristas que ndo respeitam a sinalizagdo, desrespeito por parte dos motoristas,
motoristas que ndo param em faixas de seguranga sem sinaleiras, pouco tempo de
travessia, conflitos com motoristas, muitos carros em circulacdo, 6nibus e lotacdes que
param em cima da faixa de seguranca, condutores que ndo sinalizam para converter,
imprudéncia dos condutores, dificuldades para atravessar a rua, condutores que trancam
as travessias quando ha congestionamentos, excesso de velocidade, énibus demorados,
0s carros ndo param quando faz sinal da méo e carros que arrancam com sinal fechado.
Pode-se observar que a maioria dos problemas citados esta relacionada ao
comportamento dos motoristas, alguns apenas citaram questdes referentes a sinalizacéo
inadequada ou insuficiente para os pedestres. J& para 0s motoristas, 0s principais
problemas enfrentados no transito sdo as carrocas, 0s congestionamentos, 0s retornos
ruins, o planejamento de transito na regido central, os motoqueiros, imprudéncia dos
pedestres que atravessam no sinal aberto ou em qualquer lugar, o desrespeito em geral
no transito, transito mal planejado e mal sinalizado, falta de ciclovias e, claro, o

comportamento dos outros motoristas.

8.2.7 Imprudéncia e acidentes de transito

Em relacdo as causas dos acidentes, foi solicitado aos entrevistados que
avaliassem quatro comportamentos e os classificassem como sendo causa de acidentes,
causa alta, média ou baixa. Quando analisados os dados por regido percebe-se que a
imprudéncia dos motoristas, embora tenha sido considerada causa alta por um nimero

maior de entrevistados do bairro Moinhos, 92%, foi também considerada causa alta pela
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maior parte dos entrevistados da Vila Planetario, 72%. Quando analisados os dados
sobre a imprudéncia dos pedestres percebe-se que o fato da maioria dos entrevistados da
Vila Planetario ndo possuirem Carteira de Habilitacdo, sendo apenas pedestres, faz com
que sua avaliacdo divida-se entre alta e média como pode ser observado na Tabela 19.
Reconhece-se que uma limitacdo destes dados reside no fato de que estas questfes
foram formuladas pensando nas causas de acidentes, faltando perguntar especificamente

sobre as causas dos atropelamentos.

Tabela 19. Local onde foi realizadaa coletadedados * Em relacdo a causa dos acidentes,como avaiaa
imprudénciados pedestres

Em relagdo a causa dos acidentes, como avalia a imprudéncia dos

pedestres
ndoé causa causabaixa causa média causa alta NS Total
Local onde foi realizada Moinhos 4.0% 32.0% 64.0% 100.0%
a coletade dados Vila Planetério 8.0% 12.0% 32.0% 44.0% 40%  100.0%

Total 4.0% 8.0% 32.0% 54.0% 2.0% 100.0%

O desrespeito as leis de transito também foi considerado causa alta por 76% dos
entrevistados do bairro Moinhos e 68% dos da Vila Planetario. Chama a atencdo as
respostas referentes aos problemas na estrutura viaria, uma vez que foram considerados
causa média por 52% dos entrevistados do bairro Moinhos e causa alta por 64% dos da
Vila Planetéario. Esta percepcdo pode estar relacionada ndo tanto as vias, embora fosse
disso que tratava a questdo, mas talvez as préprias calgcadas, uma vez que 0S
entrevistados da Vila Planetario estdo mais sujeitos a transitar por calgadas nas quais a
conservacao é mais precaria ou mesmo por locais onde ndo existem calgadas, como € o
caso do interior da propria Vila. Também pode estar relacionado ao fato de que estas
pessoas por caminharem mais para trabalho e outras atividades cotidianas, circulam por
locais onde as cal¢adas ndo estdo tdo conservadas como as do bairro Moinhos.

Quando estes dados sdo analisados por grau de escolaridade, percebe-se que
guanto maior o grau de escolaridade maior o indice de entrevistados que consideram a
imprudéncia dos motoristas causa alta de acidente, chegando a 100% dos entrevistados
com Ensino Superior completo. Em relacdo a imprudéncia dos pedestres, com exce¢do
dos que possuem Ensino Médio completo e incompleto que na maioria consideraram
causa alta, os restantes dividiram-se entre considerar causa alta e média.

Quando analisada a questdo sobre os problemas na estrutura viaria, novamente a

condicé@o predominante de pedestres na Vila Planetario se faz presente nos dados. Como
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pode ser observado na Tabela 20, quanto menor o grau de escolaridade, que nesta
pesquisa esté relacionado aos entrevistados da Vila Planetario, maior é o indice dos que

consideram causa alta os problemas na estrutura viaria.

Tabela 20. Grau de escolaridade * Em relagéo a causa dos acidentes, como avalia os problemas na estruturaviaria

Em relagcéo a causa dos acidentes, como avalia os problemas na

estrutura vidria

ndo é causa causa baixa causa média causa alta NS Total
Grau de Ensino Fundamental incompleto 27.3% 545% 18.2% 100.0%
escolaridade g Fundamental 16.7% 16.7% 66.7% 100.0%
Ensino Médioincompleto 14.3% 28.6% 57.1% 100.0%
Ensino Médio completo 16.7% 41.7% 41.7% 100.0%
Ensino Superior incompleto 20.0% 60.0% 20.0% 100.0%
Ensino Superior completo 33.3% 66.7% 100.0%
Total 2.0% 26.0% 30.0% 38.0% 4.0% 100.0%

Solicitou-se que os entrevistados citassem alguma outra causa de acidentes que
considerassem relevante, 52% afirmou que ndo sabia o que citar. Os que responderam a
questdo citaram a questdo das drogas e da bebida, o uso do celular, o stress das pessoas,
as sinaleiras estragadas, a desatencdo, 0s congestionamentos, a infra-estrutura da cidade,
0s motoqueiros, 0 desrespeito entre 0os motoristas, a falta de educagdo das pessoas, a
falta de sinalizacdo em alguns locais, o0 excesso de velocidade, obras que séo realizadas
na cidade e que atrapalham causando acidentes, a falta de rigor nas leis e na punicdo, a
formagéo dos condutores como sendo fraca, as atitudes imprudentes dos motoristas de
Onibus, a falta de comprometimento das pessoas no transito, os rachas, a falta de
paciéncia por parte dos motoristas com pessoas idosas e portadoras de deficiéncia e um
entrevistado especulou que existe uma vontade de suicidio em algumas pessoas quando
transitam.

Sobre a avaliagdo do descumprimento de regras de transito foi solicitado aos
entrevistados que assinalassem em ordem de importancia as duas que na sua opinido
mais provocaria acidentes. Tanto os entrevistados do bairro Moinhos (48%) como os da
Vila Planetario (52%) consideraram em primeiro lugar exceder o limite de velocidade.
Em segundo lugar, as opinides se dividiram entre atravessar a rua nos sinal vermelho
para pedestres, 36% entre os entrevistados do bairro Moinhos e 32% da Vila Planetério,

e ultrapassar o sinal vermelho apresentando os mesmos indices.
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Quando estes dados sdo analisados por grau de escolaridade, percebe-se que 0s
entrevistados com menor grau consideram em primeiro lugar exceder o limite de
velocidade (36,4%) e em segundo lugar atravessar a rua no sinal vermelho (45,5%).
Entre os que tinham Ensino Fundamental completo, 83.3% considerou, em primeiro
lugar, exceder o limite de velocidade e, em segundo lugar, as opinides se dividiram
entre atravessar a rua no sinal vermelho (33,3%) e ultrapassar o sinal vermelho (33,3%).
Exceder o limite de velocidade também foi considerada a primeira atitude que causa
acidentes entre os que tinham Ensino Médio completo (41,7%) e os que tinham Ensino
Superior incompleto (60%). Sendo que 80% destes Ultimos consideraram como segunda
atitude atravessar a rua no sinal vermelho para pedestres. Os entrevistados com Ensino
Superior completo se dividiram entre considerar como primeira atitude exceder o limite
de velocidade e ultrapassar o sinal vermelho e em segundo lugar exceder o limite de
velocidade e atravessar a rua no sinal vermelho. Atravessar a rua fora da faixa de
seguranca foi considerada atitude que causa acidentes em primeiro lugar por 27,3% dos
entrevistados com Ensino Fundamental incompleto, por 16,7% com Ensino
Fundamental, por 28,6% dos que tinham Ensino Médio incompleto e por 20% dos que
tinham Ensino Superior incompleto.

Tabela21. Rendamensal * No descumprimento asregras abaixo, qual na suaopinido éa mais grave, aque
mais provoca acidentes?

No descumprimento as regras abaixo, qual na sua opinido é a
mais grave, a que mais provoca acidentes?

atravessar a ultrapassar exceder o atravessar arua
rua no sinal o sinal limite de fora da faixa de
vermelho vermelho velocidade seguranga Total
Renda menos de 2 salarios minimos 7.7% 61.5% 30.8% 100.0%
mensal e 2 e 3salarios minimos 10.0% 20.0% 70.0% 100.0%
Entre 4 e 5salarios minimos 16.7% 333% 250% 25.0% 100.0%
Mais de 6 salarios minimos 143% 429% 429% 100.0%
sem renda 33.3% 33.3% 33.3% 100.0%
NS 100.0% 100.0%
NR 100.0% 100.0%
Total 12.0% 20.0% 50.0% 18.0% 100.0%

Estes dados podem estar indicando, entre aqueles com menor renda, uma
transferéncia por parte do pedestre da responsabilidade pelos acidentes de transito para

0 motorista.
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8.2.8 Percepcdes sobre a fiscalizacao de transito e transporte

Sobre a Fiscalizacdo de Transito e Transporte, que tem como objetivo orientar as
pessoas no transito, bem como fazer com que a lei seja cumprida, foi perguntado aos
entrevistados sua opnido sobre o trabalho que estes agentes realizam na cidade. 26% dos
entrevistados ndo soube responder, 28% considerou ruim, 24% considerou bom e 20%
regular. Esses dados apresentam alguma particularidade quando sdo cruzados com 0s
parametros possuir Carteira de Habilitacdo e local de moradia, pois demonstram que as
avaliacbes de ruim estdo mais relacionadas aos entrevistados que sdo motoristas
(47,1%).

Dentre aqueles entrevistados que ndo possuem Carteira de Habilitacdo, 36,1%
ndo soube avaliar e 24,2% considerou bom seu trabalho. As percepcdes de que o
trabalho é ruim sdo reforcadas quando cruzados os dados com local de moradia. 40%
dos entrevistados do bairro Moinhos considerou ruim o trabalho dos agentes, enquanto
32% dos entrevistados considerou bom e 32% néo soube avaliar. Quando esses dados
sdo analisados cruzando-os com o parametro renda, percebe-se que para a maioria dos
entrevistados que recebem acima de 6 salarios minimos, 57,1%, o trabalho dos agentes é
ruim, enquanto que entre os entrevistados sem renda 50% considerou bom e 33,3% néo
soube responder. Entre os que recebem menos de 2 salarios, 53,8% ndo soube
responder.

Foi perguntado aos entrevistados o porqué de sua opinido do trabalho dos
agentes. Quem considerou que realizam um trabalho bom afirmou ser porque por
questBes relacionadas a resolucdo de problemas no transito, como o fato de ser
importante a presenca deles nas ruas porque cuidam e fiscalizam o transito, aliviam um
pouco os brigadianos para outras coisas, porque intervéem quando ha problemas no
trénsito, porque cuidam das pessoas, sempre que precisou de assisténcia 0s agentes
foram atenciosos, porque impdem respeito. Entretanto, ponderaram que, as vezes, agem
dependendo da situacdo, mas que poderia ser melhor se houvessem mais agentes.

Os que consideraram ruim, a maioria motoristas, foi por questdes relacionadas a
multa, e afirmaram que os agentes sdo uma mafia, que multam sem ter razdo, que
inventam coisas e multam para arrecadar dinheiro, que demoram em atender 0s
chamados, que tem lugares onde deveriam estar e ndo estdo, como nas sinaleiras, que
ndo orientam, que sao ineficientes e lhes falta planejamento. Entretanto, alguns desses
entrevistados também expressaram que, na sua opiniao, falta efetivo, que ndo se vé

muito o trabalho dos Agentes, que sdo poucos para fiscalizar, que tém pouca atitude e
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falta pulso firme, tém pouco cuidado com o pedestre, que s6 controlam quando tem
campanhas como Campanha da Mé&o e que multam pouco quando os motoristas néo

respeitam o pedestre.

8.2.9 Percepcdes sobre tempo e custos de percursos

Os dados relacionados as percepcGes dos entrevistados sobre o tempo de
percurso para trabalho, estudo e lazer, e o custo desses deslocamentos, de maneira geral,
mostram que os entrevistados em geral consideram adequado o tempo desses percursos.
E importante ressaltar que os dois bairros nos quais foi realizada a pesquisa de campo
sdo bairros centrais, localizados em areas com acesso rapido tanto ao centro da cidade,
como deslocamentos para outras regides. Quem mora no bairro Moinhos de Vento ou
nas suas adjacéncias pode deslocar-se de dnibus até a zona sul e a zona norte da cidade,
além de ser atendido por servico de lotacbes e 6nibus que vao até o centro. Os
moradores da Vila Planetério, no bairro Santana, podem deslocar-se de 6nibus ou
lotacdo até a zona leste, podem ir para a zona norte com trés linhas de 6nibus, para a
zona sul com diversas linhas de 0nibus e para o centro com 0nibus e lotagdes, ou
mesmo a pé, uma vez que a distancia até o centro é de aproximadamente de 1,5 Km.

Em relacdo ao tempo e custo de deslocamento para trabalho pode-se dizer que os
que responderam adequado e inadequado ficaram com percentuais muito proximos.
Entretanto quando estas respostas sdo analisadas por regido percebe-se a diferenca entre
os moradores de um local e outro, principalmente, no que tange o custo dos

deslocamentos, como pode ser observado na Tabela 22.

Tabela22. Local onde foi realizada a coletadedados * Em relagdo ao seu custo de
deslocamento paratrabalho, v océ considera:

Em relac&@o ao seu custo de deslocamento
para trabalho, vocé considera:

adequado inadequado NA Total
Local onde foi realizada Moinhos 28.0% 40.0% 32.0% 100.0%
a coleta de dados Vila Planetario 36.0% 20.0% 44.0% 100.0%
Total 32.0% 30.0% 38.0% 100.0%

E possivel que a questdo do custo de deslocamento para trabalho ser considerado
inadequado pelos entrevistados do bairro Moinhos, esteja associado ao uso maior do

automovel para este tipo de deslocamento. Deslocar-se de carro dependendo da
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distancia pode ser algo muito caro. Por exemplo, considerando que o preco do litro de
gasolina é de aproximadamente R$ 2,70, e que um carro na cidade faz em torno de 10
km por litro, sé vale a pena do ponto de vista econémico se deslocar de carro para quem
trabalha a uma distancia de, no maximo, 10 km. Essa pessoa gastaria 2 litros de gasolina
para fazer esse trajeto ida e volta, o que equivaleria a um pouco mais de 2 passagens de
onibus, cujo valor é atualmente em torno de R$ 2,70 em Porto Alegre. Uma vez que 0s
entrevistados da Vila Planetario utilizam mais o andar a pé para trabalhar e se deslocam
majoritariamente de Onibus, acabam provavelmente minimizando seus custos de
deslocamento, que ainda assim é alto mesmo por 6nibus, sendo considerado inadequado
por 20% desses entrevistados.

Quando o parametro renda é cruzado com custo de deslocamento para trabalho,
reforca-se a ideia exposta anteriormente de que os entrevistados do bairro Moinhos
entendem o custo inadequado por utilizarem mais o automével. Como pode ser
observado na Tabela 23 quanto maior a renda mais aumenta a percepcdo de que esse
custo é alto. Entre os entrevistados que recebem mais de 6 salarios minimos, 57,1%

considera o custo de deslocamento para trabalho inadequado.

Tabela 23. Rendamensal * Em relacdo ao seu custo dedeslocamento paratrabalho, vocé
considera:

Em relacao ao seu custo de deslocamento
para trabalho, vocé considera:

adequado inadequado NA Total
Renda menos de 2 salarios minimos 46.2% 23.1% 30.8% 100.0%
mensal e e 2 e 3 salarios minimos 30.0% 50.0% 20.0% 100.0%
Entre 4 e 5salarios minimos 33.3% 16.7% 50.0% 100.0%
Mais de 6 salarios minimos 28.6% 57.1% 14.3% 100.0%
sem renda 16.7% 83.3% 100.0%
NS 100.0% 100.0%
Total 32.0% 30.0% 38.0% 100.0%

8.2.10 Percepcdes sobre a organizacdo do deslocamento no espaco publico de
circulacdo

Em relacdo as percepgdes sobre como estd organizado o espaco publico de
circulacdo, quando analisadas as percepgOes sobre as placas de sinalizagdo para

pedestres, paradas de Onibus, faixas de seguranca, sinaleiras, e o grau de mobilidade
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percebe-se que ndo ha diferencas significativas por local de moradia. A avaliacdo fica
entre bom e regular para a maioria dessas questdes, com excecao de tempo de travessia,
calcadas, corredores de Onibus e acessibilidade que foram avaliados como ruins nas
duas regides.

Pode-se destacar que a questdo da conservacdo das calgadas e acessibilidade
foram as que apresentaram alguma diferenca por regido. Como pode ser observado na
Tabela 24, 44% dos entrevistados do bairro Moinhos e 56% dos da Vila Planetario as
avaliaram como ruins, mas 28% dos entrevistados do bairro Moinhos avaliou como
regular o estado de conservacdo e 36% dos entrevistados da Vila Planetario também.
Uma vez que os dados mostram que a maioria dos entrevistados da Vila Planetéario
considera a acessibilidade ruim, sendo que, entre os entrevistados do bairro Moinhos
estes dados se dividem entre ruim, regular e bom, e possivel pensar que o fato de a
avaliacdo ruim ser maior entre os entrevistados da Vila Planetario, pode estar
relacionado, primeiro, a que as condigdes de acessibilidade neste local praticamente
inexistem. E um tema que ndo estd muito presente no imaginario dos entrevistados,
alguns deles, inclusive, perguntaram o que era acessibilidade, demonstrando que néo
tém uma familiaridade com o conceito. Esta explicacdo é considerada uma vez que,
embora em toda a cidade de Porto Alegre, em geral, a acessibilidade ndo é considerada
no planejamento das vias e calcadas, no bairro Moinhos percebe-se que houve um
cuidado maior por parte do poder publico em relagdo a este quesito, umas vez que as
travessias estdo equipadas com rebaixo de meio-fio e as calgadas s&o um pouco mais
largas, 0 que ndo ocorre com o entorno da Vila Planetario e nem no seu interior, onde

nem calcadas existem.

Tabela 24. Local onde foi realizadaa coleta de dad os * Avalie a acessibilidade

Avalie a acessibilidade

Bom Regular Ruim NS Total
Local onde foi realizada Moinhos 28.0% 16.0% 56.0% 100.0%
a coleta de dados Vila Planetario 12.0% 36.0% 48.0% 4.0% 100.0%

Total 20.0% 26.0% 52.0% 2.0% 100.0%

A avaliagdo sobre mobilidade também dividi-se entre regular e bom e néo
apresenta diferencas relevantes por regido, embora a mobilidade tenha sido considerada

boa por um ndmero maior de entrevistados da Vila Planetario, 52%, enquanto que 40%
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no Bairro Moinhos. Quando a mobilidade é analisada a partir do parametro possuir
Carteira de Habilitagéo, percebe-se uma diferenca entre aqueles que dirigem e os que
sdo apenas pedestres. 64,7% dos que possuem Carteira de Habilitacdo avaliaram como
boa a mobilidade, enquanto que apenas 36,4% dos que sdo apenas pedestres avaliaram
da mesma forma. Como regular foi avaliada por 23,5% dos entrevistados que dirigem e
por 42,4% dos que ndo dirigem. Sem davida, estas percepcOes estdo relacionadas as
facilidades que o automovel possibilita nos deslocamentos. Embora Porto Alegre tenha
uma malha viaria de transporte publico considerada uma das melhores do Brasil, ainda a
mobilidade e, inclusive, a acessibilidade para quem anda de carro ainda € melhor.

A seguranga ao transitar, que se refere & maior ou menor possibilidade sentida
pelo entrevistado de que ocorra um acidente, foi avaliada como regular e ruim pela
maioria dos entrevistados do bairro Moinhos e da Vila Planetario, entretanto, entre estes
um numero maior de entrevistados avaliou como regular. Quando estes dados sdo
analisados a partir do parametro renda, percebe-se que entre os entrevistados que
recebem acima de 6 salarios minimos, 57,1% considera ruim a seguranca, sendo o
indice mais alto em relacdo aos restantes também quando é considerada regular. Isto
pode estar associado as suas percep¢fes como motoristas, enquanto que entre 0S
entrevistados que possuem menor renda estar percepcles estdo mais relacionadas a
condicdo de pedestres. A Tabela 25 mostra também que entre os entrevistados que nédo

possuem renda, 83,3% considerou regular a seguranca ao transitar.

Tabela 25. Rendamensal * Avalie aseguran¢a ao transitar

Avalie a seguranga ao transitar

Muito bom Bom Regular Ruim Total
Renda menos de 2 salarios minimos 30.8% 38.5% 30.8% 100.0%
mensal g e 2 e 3 salarios minimos 10.0% 30.0% 30.0% 30.0% 100.0%
Entre 4 e 5sal&rios minimos 333% 333% 333% 100.0%
Mais de 6 salarios minimos 42.9% 57.1% 100.0%
sem renda 16.7% 83.3% 100.0%
NS 100.0% 100.0%
NR 100.0% 100.0%

Total 2.0% 24.0% 42.0% 32.0% 100.0%

Em relacdo a avaliacdo dos entrevistados sobre a distribuicdo das faixas de

seguranca de pedestres, os dados ndo apresentam diferencas significativas entre os
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moradores de um bairro e outro, nem quando é avaliado pardmetro renda nem em
relagcdo ao parametro grau de escolaridade. A maioria se divide entre considerar regular
e bom. Quando estes dados sdo analisados a partir do parametro possuir Carteira de
Habilitacdo percebe-se uma diferenca relevante entre as percepcfes dos que dirigem e

dos que sdo apenas pedestres como pode ser observado na Tabela 26.

Tabela 26. Possui Carteirad e Habilitagdo * Como vocé avalia adistribuicdo de faixas de segurancade
pedestres

Como vocé avalia a distribuicdo de faixas de seguranga de pedestres

Muito bom Bom Regular Ruim NS Total
Possui Carteira Sim 5.9% 294% 47.1% 11.8% 5.9% 100.0%
deHabilitagdo 5 42.4% 36.4% 21.2% 100.0%
Total 2.0% 38.0% 40.0% 18.0% 2.0% 100.0%

Entre os entrevistados que possuem Carteira de Habilitacdo, a avaliacdo que
prevaleceu foi a de que a distribuicdo das faixas de seguranca é regular na cidade,
enquanto que 42,4% dos entrevistados sem Carteira de Habilitagdo avaliou como
regular. Estas percep¢des podem estar relacionadas ao fato de que dependendo do lugar
onde estdo localizadas as faixas de seguranca acabam dificultando a mobilidade de
guem estd andando de carro. A avaliacdo mais ponderada entre bom e regular
apresentada pelos entrevistados que sdo apenas pedestres pode estar relacionada ao fato
de que para quem esta a pé, por exemplo, a localizagdo de faixas em esquinas € algo que
se bem facilita sua mobilidade, coloca-o0s huma situacdo de risco, uma vez gue a maioria

dos condutores ndo tem o habito de parar para dar a preferéncia nestes locais.
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CAPITULO 9
O pedestre e suas percepcdes sobre suas agdes, as dos outros e sobre o espaco
de circulac@o: uma analise interpretativa

Embora os dados apresentados nesta pesquisa ndo possam ser generalizados,
uma vez que a amostra ndo foi probabilisticamente constituida, algumas inferéncias
podem ser feitas a partir da comparacdo das percepcOes dos entrevistados que
constituiram este estudo podendo servir de referéncia para outros estudos.

A questdo investigada foi: em que medida € possivel considerar que os conflitos
de transito, principalmente, os atropelamentos, tém em sua origem a conformacao de
um tipo de segregacdo urbana movel? Entende-se que esta segregacdo, como foi
apresentado no Capitulo 1, ocorreria a partir de trés dimensbes: uma subjetiva
relacionada a construcdo de representacdes sociais sobre o que é o transito, outra,
objetiva, relacionada a como o ambiente urbano estd organizado e planejado em
diferentes lugares da cidade e, ainda, uma terceira, relacionada aos aspectos
socioecondmicos da populagéo.

Considerando que o problema de pesquisa foi formulado a partir de trés
interrogacOes, que sdo: 1) como os pedestres vivenciam o transito e o espaco de
circulacdo?; 2) como os pedestres percebem a estruturacdo, a normatizagdo e a
importancia do conhecimento e do cumprimento das normas e regras de transito em
suas praticas cotidianas?; 3) como estas duas dimensdes se apresentam quando
considerados os parametro nivel de escolaridade e renda, e qual sua relacdo com a
ocorréncia de conflitos no transito?, buscar-se-4 a seguir interpretar analiticamente
algumas questdes depreendidas da andlise descritiva dos dados e verificar se elas

responderam ao problema de pesquisa e as hipoteses formuladas neste estudo.

Uma primeira inferéncia que pode ser feita a partir da analise dos dados é que o
tipo de meio de transporte utilizado depende das condi¢cdes econémicas dos individuos.
Quanto maior a renda, maior 0 uso do automoével. Quanto menor a renda, mais as
pessoas andam a pé ou de Onibus. Entretanto, se pudessem escolher, a op¢do pelo
automovel cresce naqueles com menor renda e a escolha por andar a pé cresce entre
aqueles com renda superior. Pode-se afirmar que as representacdes sociais sobre o
automovel como meio de transporte ideal estariam, assim, norteando as escolhas

daqueles que atualmente ndo podem compra-lo, permanecendo como horizonte de
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consumo. Isto pode ser verificado no fato de que quando foi perguntado aos
entrevistados sobre como prefere se deslocar, a preferéncia por andar de 6nibus baixa de
68% dos que utilizam o énibus para 24% que optam por este meio de transporte.

Percebe-se pela analise dos dados que as percepgdes positivas do ato de
caminhar estdo mais relacionadas ao lazer, embora, de maneira geral, os entrevistados
que caminham regularmente e mesmo aqueles que caminham ocasionalmente, tenham
demonstrado um grau de satisfagdo médio e alto. Isto representa uma forma de valorizar
a condicdo pedestre, e demonstra que os entrevistados refletem sobre seu andar,
escolhendo caminhos e planejando seus trajetos. Entretanto, € importante observar que
na questdo da percepgédo dos riscos aos quais as pessoas estdo sujeitas, 0s entrevistados
da Vila Planetario desenvolveram mais a noc¢do de riscos no transito através de uma
consciéncia pratica sobre o seu andar, uma vez que estdo cotidianamente introjetando
nos seus deslocamentos para trabalho e compras a condi¢do de pedestre. Mas como 0s
dados demonstraram esta consciéncia pratica ndo resultou necessariamente numa atitude
mais reflexiva no transito, uma vez que admitiram atitudes de risco ao atravessar a rua
em locais movimentados.

A diferenga socioecondmica apresenta-se neste caso marcando O
desenvolvimento dos dois tipos de consciéncia, a consciéncia pratica e a consciéncia
discursiva, referidas por Giddens (1989). Em relacdo a consciéncia discursiva, que,
segundo Giddens, é fundamental para o desenvolvimento da reflexividade na acdo e na
percepcdo dos riscos, pode-se afirmar que os pedestres do bairro Moinhos por
caminharem mais para lazer e, geralmente, em lugares apropriados para isso,
desenvolveriam menos a no¢do de riscos como pedestres a partir da pratica. Entretanto
demonstraram uma consciéncia discursiva ao saber explicar diversos aspectos do
transito como pedestres. Essa consciéncia discursiva desenvolvida esta relacionada ao
grau de escolaridade e conhecimento, o que os levaria ao desenvolvimento da
reflexividade nas suas acOes. Entretanto, por serem na maioria motoristas e por
caminharem para lazer, pode-se inferir que essa consciéncia discursiva que 0s
entrevistados do bairro Moinhos teriam desenvolvido estd mais relacionada a condigdo
de motorista do que de pedestre propriamente dita.

Entende-se que estas interpretacdes colaboram com a Hipotese 1 deste estudo,
segundo a qual o nivel de reconhecimento e pertencimento do pedestre ao transito difere
dependendo das condicOes de deslocamento e da forma como o espaco de circulagédo

estd planejado e organizado nas diferentes regides.
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Uma segunda questdo a ser observada € em relacdo ao acesso as informagdes
sobre o transito e 0 conhecimento das regras e normas, na qual se percebe uma diferenca
significativa entre os entrevistados das duas regides. Como a maioria dos entrevistados
do bairro Moinhos possui  Carteira de Habilitacdo, pode-se inferir que, embora o
Cdodigo de Transito e tudo o que ele implica em termos de direitos e deveres esteja
pensado para todos os segmentos do transito, existe uma desigualdade no acesso a este
conhecimento. Em parte pode ser pelo fato da prépria acdo da Fiscalizacdo de Transito e
Transporte na cidade priorizar a abordagem ao motorista, mas também pode estar
relacionado ao fato de que as normas de transito para o pedestre ainda ndo estdo
regulamentadas no Brasil. Portanto, mesmo constando na legislacdo, as acbes do
pedestre ndo sdo fiscalizadas, no maximo ele pode ser orientado. Entretanto, na pratica,
iSs0 pouco acontece. Por outra parte, isto pode também estar relacionado com o fato de
que no Brasil educar para o trénsito historicamente significou educar para ser um bom
motorista. Desde a escola as criancas aprendem como deverdo ser no transito quando
crescerem e se tornarem motoristas™®.

Os dados mostram que quem é motorista e passou por um curso de formagcéo,
sente-se mais bem preparado e informado para agir no transito. Soma-se a isso, o fato de
que o simbolismo que reveste o automovel faz com que as pessoas pensem no transito
mais como movimento de veiculo e menos de pessoas. Isso se fez presente no proprio
trabalho de campo. Ao abordar os entrevistados, alguns, por exemplo, disseram: “ndo
seil se poderei responder, eu ndo dirijo” ou “ndo entendo nada de transito” e depois de
respondido o0 questionario, percebe-se o quanto as pessoas sabem sobre o assunto,
inclusive pela experiéncia prépria de estar na rua. Pode-se dizer que existe muito mais
uma consciéncia pratica do que discursiva, principalmente entre aqueles entrevistados
da Vila Planetario.

Ainda sobre o acesso as informacg6es, quando perguntado se saberiam citar uma
acdo de educacdo para o trénsito desenvolvida em Porto Alegre, a maioria dos
entrevistados do bairro Moinhos sabia e citaram varios exemplos, ja entre 0s
entrevistados da Vila Planetario, a maioria ndo soube responder e 0s que responderam

citaram apenas a Campanha da M&o, realizada recentemente pela Prefeitura de Porto

19 Mesmo com a énfase um pouco maior em relaco aos cuidados como pedestre que os programas de
educacdo para o trénsito atualmente estdo adotando, ainda, existe uma preocupa¢do muito grande em
educar as criangas como motorista. Um dos motivos é o apelo que essas criangas tém junto aos adultos no
sentido de transmitir alguns cuidados que seriam da responsabilidade dos adultos e ndo das criangas.
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Alegre, e uma entrevistada citou as agdes de agentes de trénsito nas escolas. Pode-se
afirmar que esses pedestres que desenvolveram uma consciéncia pratica em relagdo as
suas acdes no transito, tém dificuldades em explicar aquilo que pensam, ou seja,
desenvolveram muito pouco uma consciéncia discursiva sobre os problemas do transito.

Um outro dado que corrobora que 80% dos entrevistados pedestres que néo
souberam explicar porque, em sua opinido, o transito se constitui como um problema,
eram da Vila Planetario. Ainda, quando cruzados os dados sobre conhecimento Cédigo
de Transito e grau de escolaridade, 89,9% dos entrevistados com Ensino Fundamental
incompleto afirmaram conhecer pouco ou nada do Cédigo, 83,3% com Ensino Médio
completo afirmaram conhecer pouco ou muito do Codigo e 100% dos entrevistados com
Ensino Superior completo afirmaram também conhecer pouco ou muito do Cédigo. Ou
seja, a escolaridade faz diferenca quando se trata de obter conhecimento sobre a
legislagdo de trénsito.

Entende-se que as questdes abordadas estdo de acordo com a Hipotese 2 deste
estudo, uma vez que a internalizacdo de normas e regras estabelecidas pelo Codigo de
Transito diferem, como mostram os dados, conforme parametros socioecondmicos e o
tipo de socializacdo que cada individuo desenvolveu. Contribui, também, para
comprovar esta hipotese a forma como as pessoas internalizam seus direitos. O maior
indice dos que registraram alguma reclamacdo estd entre 0s que possuem Ensino
Superior completo. Estes dados ndo estdo relacionados a condicdo de motorista, que é
algo que num primeiro momento pode-se pensar, mas sim, a questdo da escolaridade e
renda. Quanto maior 0 acesso a estes recursos, mais condigdes de reclamar, reivindicar

OU sugerir, a pessoa possui.

Outra questdo a ser observada é que, conforme os dados analisados, as
representacdes sociais dos entrevistados sobre os simbolos que organizam o transito, em
geral, estdo vinculadas ao universo do motorista. Isto pode ser observado nas respostas
sobre sinalizacdo e placas, mas também no que tange as normas e punic¢des, nas quais a
maioria citou aquelas referentes ao condutor. Quando solicitados que citassem uma
norma de transito, 30% dos entrevistados ndo lembrava de nenhuma e 80% destes eram
da Vila Planetario. Estes dados reforcam o que foi apresentado anteriormente sobre o
desenvolvimento de uma consciéncia pratica, mas ndo a consciéncia discursiva por parte

dos entrevistados com menor grau de escolaridade. Eles conhecem as normas na prética,
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se indignam quando sdo desrespeitadas, entretanto, ndo souberam citar nenhuma regra
de transito quando foi solicitado.

Considerando que o simbolismo gue reveste o automovel faz com que em nossa
sociedade quem esta de carro sinta-se em melhor condi¢do do que quem esta a pé ou de
bicicleta, a questdo da falta de confianga na atitude do motorista no transito e a
percepcao de risco pelos entrevistados denota, a principio, uma maior reflexividade em
suas acOes. Em geral, a maioria dos entrevistados afirmou ndo confiar na atitude do
motorista ao atravessar a rua. Entretanto as atitudes de cuidados para consigo, tdo
importantes, principalmente, quando néo existe uma relagédo de confianga, no caso, entre
motoristas e pedestres, apresentaram diferencas entre as regides. A maioria dos
entrevistados do bairro Moinhos afirmou ter uma atitude de maior cuidado, enquanto
que entre os entrevistados da Vila Planetario, a maioria se dividiu entre aguardar a
possibilidade de atravessar e, em segundo lugar, caminhar até um sinaleira mais
proxima. Ainda, a atitude de atravessar a rua e fazer os veiculos pararem sé apareceu
entre estes entrevistados. Quando estes dados séo cruzados com o grau de escolaridade,
esta diferenca se acentua: 89% dos que possuem Ensino Superior completo afirmaram
caminhar até uma sinaleira e embora 54% dos entrevistados com Ensino Fundamental
incompleto também tenham afirmado ter essa atitude, é somente entre estes que aparece
a opgdo tentar atravessar e fazer os veiculos pararem, representado 36,4% dos que
possuem esse grau de escolaridade. Esta atitude de maior ou menor percepcao do risco
também se verifica quando cruzados estes dados com o pardmetro renda. 71,4% dos
entrevistados com mais de 6 salarios minimos afirmaram ter a atitude de maior cuidado,
enguanto que 53,8% dos que recebem menos de 2 salarios e 50% dos que ndo possuem
renda afirmaram aguardar a possibilidade de atravessar em qualquer lugar. A percepcéo
do risco no transito € maior entre as pessoas com maior renda.

Estas consideracdes estdo relacionadas com a Hipotese 3, segundo a qual as
diferentes representacfes sociais dos pedestres sobre o transito e sobre o espaco de
circulacdo estariam conformando um tipo de segregacdo movel, relacionada a maior ou
menor capacidade de reflexividade desenvolvida pelos pedestres e a percepcdo dos
riscos presentes em suas decisdes ao transitar. O trénsito, na forma como ele esta
organizado e como se constituiu historicamente no Brasil, determinou a construgédo
deste tipo de representacdo social verificada na pesquisa, pois como afirma Alexandre

(2004, p.131) “as representagdes sdo fendomenos sociais que tém de ser entendidos a
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partir do seu contexto de producdo, isto €, a partir das fun¢des simbolicas e ideoldgicas
a que servem e das formas de comunica¢ao onde circulam”.

Assim, as percepcgdes sobre a distribuicdo das faixas de seguranca de pedestres
na cidade que indicou que quem possui Carteira de Habilitacdo avalia como regular,
enquanto quem é apenas pedestres avalia como boa e parte consideravel destes como
ruim, estdo norteadas por esse tipo de representacdo social. Ou seja, a percepcdo do
motorista como regular pode estar relacionada a que a enorme quantidade de faixas de
seguranca constitui-se num impedimento a sua fluidez. Ja em relagdo ao pedestre, a
percepcao de que é boa esté relacionado, como alguns relataram, ao fato de que existem
muitas faixas de seguranca na cidade, entretanto a percepc¢do de ruim pode estar
relacionado, como também alguns ponderaram, a sua localiza¢do, geralmente em
esquinas com conversao as quais 0s motoristas ndo respeitam.

Ainda em relagdo as atitudes de risco no transito e a ocorréncia de acidentes de
transito, percebe-se que existe essa racionalidade da maquina orientando as percepcdes.
Cruzando os dados tanto por regido, grau de escolaridade ou renda, a atitude
considerada de maior risco foi exceder o limite de velocidade, em segundo lugar, por
regido e grau de escolaridade, atravessar a rua no sinal vermelho. Atravessar a rua fora
da faixa de seguranca aparece em segundo lugar, principalmente, entre aqueles
entrevistados cuja renda é menor de 2 salarios ou nao possuem renda.

Sobre dimensdes do espaco publico de circulacdo relacionadas a acessibilidade,
embora alguns entrevistados, principalmente da Vila Planetario, manifestassem
dificuldade em compreender o significado da palavra acessibilidade, sua consciéncia
pratica fez com que a maioria considerasse ruim o estado das calcadas. E realmente o
estado das calcadas no interior da Vila é péssimo, tem ruas onde, inclusive, inexistem.
Entende-se que estas questdes também contribuem com a comprovacdo da Hipotese 3,
uma vez que estabelece uma menor capacidade reflexiva em seu andar, entretanto
percebendo os riscos aos quais estdo presentes quando circulam por algumas calcadas.

De maneira geral, o transito é considerado problematico pela maioria dos
entrevistados tanto pedestres como motoristas. Entretanto o percentual dos pedestres
que sabem explicar porque o considera problematico e quais sdo as dificuldades que
enfrenta no transito, € maior no bairro Moinhos (84%) que na Vila Planetario (60%). A
maioria dos problemas citados pelos entrevistados refletiu o conflito existente entre
motoristas e pedestres no uso do espaco de circulagdo. Percebe-se, assim, como esta

presente no trénsito um tipo de racionalidade do mundo sistémico, que conforme
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Habermas (1989) demonstra que é o imperativo da maquina que, em Ultima instancia,
estd norteando os problemas de transito, tanto para motoristas como para 0s proprios
pedestres.

Uma vez que 0 espaco construido ndo esta organizado para atender o
deslocamento do pedestre com seguranca, priorizando a fluidez e a mobilidade de quem
anda de automovel, pode-se afirmar que as representacdes sociais dos pedestres nao
podem ser construidas a partir de uma condi¢édo de deslocamento universalizante. Além
disto, os programas e as propagandas de educacdo para o transito, via de regra,
priorizaram 0s condutores, o que acabou disseminando a idéia de que o grande
responsavel por um transito seguro € este segmento. Isto é percebido nas analises dos
pedestres sobre comportamentos imprudentes apresentados nos dados anteriores. O
pedestre, dessa forma, acaba transferindo a responsabilidade da ocorréncia dos acidentes

muitas vezes para o condutor.
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9. Considerac0es finais

Este estudo buscou analisar o transito a partir de uma perspectiva sociologica.
Considerou como principal segmento o pedestre e objetivou conhecer um pouco mais
sobre como ele vivencia o transito, quais sdo suas percepcOes sobre seu andar, o dos
outros e sobre o espaco de circulacdo. Para isso, foi considerado importante poder
comparar as percepcOes dos pedestres ndo apenas pelo fato de serem motoristas
também, mas sim, a partir de parametros como local de moradia, renda, grau de
escolaridade e idade. Isso permitiu aprofundar um pouco mais o conhecimento sobre
quem sdo os pedestres e quais sdo os diferentes tipos de pedestres que vao se
construindo ao transitar.

Embora este estudo tenha tido um enfoque socioldgico sobre o tema transito,
foram apresentadas contribui¢Ges de diferentes autores de outras areas do conhecimento
como o Urbanismo, a Geografia, a Engenharia de Transito e Transportes, a Psicologia
Ambiental, com o intuito de ampliar a compreensdo sobre este tema que é
interdisciplinar. Esses estudos contribuiram tanto na elaboracdo do problema de
pesquisa, como estiveram presentes orientando todo o desenvolvimento do estudo e a
analise dos resultados. A questdo do desenvolvimento urbano pelo qual passaram as
cidades e sua relacdo com dimensdes da mobilidade urbana foi outro ponto importante
desta dissertacdo. Foram apresentadas contribui¢cbes de socidlogos que se debrucaram
sobre esse tema, bem como, de urbanistas e engenheiros.

Uma vez que a pesquisa empirica foi desenvolvida na cidade de Porto Alegre,
foi apresentado um breve historico do processo de modernizacdo pelo qual passou a
cidade, das politicas de transito e transporte e das acdes de educacdo para o transito
realizadas na cidade, traduzindo em parte a preocupacao por parte dos gestores publicos
no desenvolvimento de uma mobilidade para todos. Para uma melhor compreensao de
como estdo organizadas e como ocorre sua implementacdo, foram apresentadas as
diretrizes e as politicas publicas de transito no Brasil. A organizacdo do sistema
nacional de trénsito, bem como os objetivos das legislacdes e uma breve comparacdo do
que mudou a partir da implementagdo do Codigo de Transito Brasileiro, sdo elementos
importantes que contribuem para uma melhor visualizagio deste tema. Como forma de
conhecer um pouco mais como a realidade do transito se traduz nas estatisticas, foram
apresentados dados estatisticos sobre acidentes no Brasil, no Rio Grande do Sul e em

Porto Alegre.
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Buscou-se, também, problematizar os diferentes tipos de pedestres que existem,
apresentando estudos sobre este segmento realizados em outros locais do Brasil e da
Ameérica Latina. Estes estudos contribuiram para ampliar a visdo sobre as percepcoes
das pessoas no transito, em diferentes faixas etarias e com graus diferenciados de acesso
ao conhecimento e renda.

Entende-se que este estudo mostrou que as relagdes no transito se constituem de
maneira muito diferenciada, e que essas diferencas vdo muito além da condicdo de
deslocamento. O individuo ao se inserir no transito, seja na condi¢do de motorista ou de
pedestre, vai construir diferentes representagdes sociais sobre seu movimento, sobre os
outros com 0s quais se relaciona e com o espacgo no qual circula. Essas representacdes
sociais estdo permanentemente sendo reconstruidas, na medida em que o individuo vive
diferentes papéis no transito. Alguém que € motorista é também pedestre e passageiro
em outras ocasides.

Do mesmo modo que existem diferentes tipos de veiculos — motos, carrocas,
bicicleta, carros particulares em seus diferentes modelos etc — que se relacionam de
maneira diferenciada entre si e com quem esta a pé, os pedestres também diferem entre
si. Alguns caminham s0 para lazer, outros fazem dos pés o seu meio de locomogdo para
trabalho e outras atividades, outros ainda tém percepcdes diferenciadas pelo simples
fato de em algum momento ter passado por um curso de formacdo de motoristas, outros
porque quando crianga 0s pais problematizaram o tema transito como uma dimensao
importante em sua vida.

Uma outra questdo que este estudo mostrou é que independente do grau de
escolaridade e renda, os pedestres investigados percebem os problemas do transito a
partir de percepc¢des que ocorrem no nivel da experiéncia pratica. Tém a nocao de que 0
transito ocorre num espaco que € publico e se mostram indignados com a falta de
respeito de alguns que tentam privatiza-lo. Entretanto, aqueles que conseguem explicar
melhor os problemas que vivenciam sdo justamente os que também sdo motoristas e tém
um acesso diferenciado aos recursos renda e conhecimento.

Assim, as rela¢des no trénsito védo se constituir de maneira diferenciada também
porgue 0 acesso aos recursos conhecimento e renda ocorre de diferentes maneiras em
nossa sociedade. Estar no transito requer competéncia, requer prever 0s riscos presentes
neste movimento, requer conhecer as regras e as normas que regem seu bom
funcionamento. Para que um individuo possa se inserir com competéncia é importante o

desenvolvimento de politicas pablicas na area de transito que dialoguem efetivamente
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com os/as cidadaos/as, que informem sobre os direitos que o cidaddo tem e ao mesmo
tempo sejam capazes de contribuir para a problematizagéo deste tema.

A ideia de que existe um tipo de segregacdo mdvel no transito esta relacionada a
esse acesso diferenciado a recursos sociais e econdmicos e a forma como esta
organizado o espaco publico de circulacdo nos diferentes lugares da cidade. Assim, no
bairro Moinhos de Vento, os pedestres tém condi¢des de uma mobilidade mais segura
do que os moradores da Vila Planetario e de tanto outros locais da cidade. Percebe-se
como determinados processos sociais e a acdo do Estado contribuiram e continuam
contribuindo para que também no trénsito exista uma dimensdo de exclusdo social.
Essas pessoas excluidas de uma mobilidade segura, que sdo predominantemente apenas
pedestres, ndo somente sdo excluidas, como também a partir de suas representacoes
sociais sobre 0 que € o transito e sobre si na condicao de pedestres, se auto-excluem.

Este estudo foi importante também porque contribuiu para a elaboracdo de algumas
interpretacdes sobre as representacdes sociais construidas sobre 0 movimento transito e o
espaco de circulagdo. As representacdes sociais sdo diferenciadas e, independentemente
da forma como as pessoas se deslocam, estdo fortemente influenciadas pelo simbolismo
gue o automovel adquiriu em nossa sociedade. Este fato impede muitas vezes,
principalmente por parte do pedestre que ocorra a construgdo de uma relagdo de
pertencimento ao transito, ficando a mercé da atitude dos motoristas. O conceito de
segregacdo urbana mdvel representa um esforco no sentido de compreender melhor
como 0s pedestres pensam o transito e qual a percep¢do dos riscos presentes em suas
decisOes ao transitar e como ocorre 0 processo de auto-exclusao no tréansito.

Por fim, reconhece-se que para que o transito seja melhor compreendido é
necessario continuar pesquisando, agregando, inclusive, profissionais de outras areas do
conhecimento que possam contribuir para o desenvolvimento de pesquisas sobre este
tema. Entende-se que este estudo suscitou muitas interrogacbes que merecem ser
investigadas em futuros estudos. Assim como o transito & um processo social dindmico
e complexo, as analises sobre este tema também o devem ser para poderem contribuir
no planejamento e na execugdo de politicas publicas que visem promover relagdes

sociais mais democraticas no uso do espaco publico.
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PESQUISA QUANTITATIVA SOBRE REPRESENTAGCOES SOCIAIS DE PEDESTRES EM POA - 2010

Parte 1 — grupo de perguntas referentes ao conceito de acio

Questionario N°

Data: Local:

1. Sexo: (1) Masculino  (2) Feminino
2. ldade - anos

3. Possui CNH (1) Sim (2) Nao

4. Escolaridade

(1) Ensino Fundamental incompleto (2) Ensino Fundamental
(3) Ensino Médio incompleto  (4) Ensino Médio

(5) Superior incomp (6) Superior Completo

5. Qual sua ocupacao

6. Estuda (1) sim (2) Nao

7. Em ordem de uso, como costuma se locomover?
1) ( )apé (2) ( ) 6nibus (3) ( )carro (4) ( ) lotagdo
(5) () bicicleta (6) ( ) taxi (7) ( ) moto (8) ( ) outros

8. Em ordem de preferéncia, como prefere se locomover?

(L) ( )apé  (2)( )onibus
(5) ( ) bicicleta (6) ( ) taxi

(3)( )carro (4)( ) lotagdo
(7) ( )moto (8) ( ) outros

9. Vocé costuma caminhar?

(1) sim, sempre  (2) as vezes (3) pouco

10. Para qué?
(1) Lazer (2) Compras (3) Trabalho (4) Estudo (5) satde (6) outros

11. Vocé caminha por? (1) Necessidade (2) Opgcdo  (3) Outros

12. Com que regularidade vocé caminha?
(1) 1 x semana (2) 2x semana (3) 3x semana (4) final de semana
(5) todos os dias

13. Vocé costuma planejar seu trajeto?
(1) sim, sempre (2) as vezes (3) nunca

14. Vocé se considera um pedestre eventual ou regular?

(1) Eventual  (2) Regular

15. Quial seu grau de satisfacdo ao caminhar?
(1) Baixo (2) Médio (3) Alto

16. Vocé conhece 0 CTB?
(1) Muito (2) Pouco (3) Nada

17. O que vocé conhece foi através de que meio?
(1) Campanhas (2) Familia (3) Escola (4) Cursos (5) outros (6) NA

18. Poderia citar uma placa de sinalizacdo?

19. Poderia citar um tipo de punigdo?

20. Poderia citar uma norma de transito?

21. Vocé sabe que conforme o CTB todo cidaddo tem direito de
solicitar providéncias das autoridades, que sdo obrigadas a
responder por escrito? (1) Sim (2) N&o (3) NR

22. Vocé sabia que conforme o CTB o pedestre deve procurar
uma FSP para atravessar a rua, desde que esta esteje até 50
metros de distancia? (1) Sim (2) Nao (3) NR

23. Vocé costuma fazer isto? (1) sim (2) Ndo (3) as vezes
24. Vocé se considera uma pessoa que obedece as leis de transito
como pedestre?
(1) Sim, sempre  (2) asvezes  (3) Ndo, nunca (7) NS (8) NR
25. Ao atravessar a rua, vocé confia na atitude do motorista?

(1) Sim, sempre  (2) Asvezes (3) Ndo, nunca (7) NS (8) NR

26 Se vocé quer atravessar a rua e o movimento de veiculos nédo
cessa, 0 que vocé faz:

(1) Aguarda pacientemente a possibilidade de atravessar a rua

(2) Caminha até uma sinaleira mais préxima

(3) Tenta atravessar e fazer os veiculos pararem

(7) NS

(8) NR

27. Na sua opinido, como pedestre, o transito é problematico em
POA?
(1) sim (2) Nédo

28. Que problemas costuma enfrentar?
29. Na sua opinido, como motorista, o transito é problematico em

POA?
(1) sim (2) Ndo (6) NA

30. Que problemas costuma enfrentar?

31. Em relag&o as causas dos acientes, avalie os seguintes
comportamentos:

(a) Imprudéncia dos motoristas

(1) n. é causa (2) é causa baixa (3) média
(b) Imprudéncia dos pedestres

(1) n. é causa (2) é causa baixa (3) média
(c) Desrespeito as leis de transito em geral
(1) n. é causa (2) é causa baixa (3) média
(d) Problemas na estrutura viaria

(1) n. é causa (2) é causa baixa (3) média

(4) alta
(4) alta
(4) alta
(4) alta

32. Gostaria de citar alguma outra causa que considere
importante?

33. No descumprimento as regras abaixo, qual na sua opinido é a
mais grave, a que mais provoca acidentes?

(1) Atravessar a rua no sinal vermelho para pedestres

(2) Ultrapassar o sinal vermelho

(3) Exceder o limite de velocidade

(4) Atravessar a rua fora da faixa de seguranca

(7) NS

(8) NR

34. Na sua opinido, o trabalho dos Agentes de Fiscalizacdo de
Transito e Transporte é:

(1) Muito bom (2) Bom (3) Regular (4) Ruim (7) NS (8) NR

Porqué?

3b. Cite uma acao de educagao para o transito realizada em
POA?
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36. Qual sua avaliagdo de seu tempo de percurso para:

(1) Adequado |(2) Inadequado [(6)NA (7)NS |(8) NR

(1) Trabalho

(2) Estudo

(3) Lazer

37. Em relagéo ao custo desses deslocamentos, vocé considera:

(1) Adequado |(2) Inadequado |(6)NA (7)NS  |(B) NR

(1) Trabalho

(2) Estudo

(3) Lazer

38. Em relagdo ao planejamento do transito da cidade, vocé considera:

(1) Mbom [(2) Bom [(3) Regular  [4)Ruim  [())NS [(8) NR

39. Avalie a qualidade do mobiliario urbano para pedestres:

(1) Mbom (2) Bom (3) Regular |(4) Ruim [(7) NS

(8) NR

A) Placas

B) Paradas de dnibus

C) Corredores de 6nibus

D) FSP

E) Sinaleiras

F) Tempo de travessia

G) Calcadas

H) Acessibilidade

1) Mobilidade

J) Seguranca em transitar

40. Como vocé avalia a distribui¢do das FSP:

[(1) Mbom [(2) Bom [(3) Regular [@Ruim J(7)NS [(8) NR

41. Em alguma ocasido vocé registrou reclamacéo sobre transito ou transporte?
(1)sim (2)ndo (7)NS (8) NR

Porqué?

42. Por altimo, sua renda mensal encontra-se em qual faixa salarial:
(1) menos de 2 salarios minimos

(2) entre 2 e 3 salarios minimos

(3) entre 4 e 5 salarios minimos

(4) mais de 6 salarios minimos

(5) sem renda

(7) NS

(8) NR
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Lista de enderecos eletronicos

Www.antp.org.br
www.cesvibrasil.com.br
ww.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L9503.htm
www.denatran.gov.br
www.detran.al.gov.br
www.detran.rs.gov.br
www.eptc.com.br/
www.ibge.gov.br
WWW.inep.gov.br
WWW.ipea.gov.br
www.portoalegre.rs.gov.br

www.ruaviva.blogspot.com/
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