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Sistema de transito

e pedestres

A reproducao da desigualdade
social no uso do espaco publico

Clara Natalia Steigleder Walter
Universidade Federal do Rio Grande do Sul

Introdugio

Esta pesquisa foi apresentada como trabalho de conclusio do curso de Ciéncias Sociais
na UFRGS, em 2008, e teve como objetivo compreender melhor como se constituem as praticas
sociais no uso do espago publico de circulagao. Mostrou a possibilidade de um outro olhar sobre
essas praticas, um olhar menos pautado pela observancia ou internalizagdo de normas e regras,
mas sim, sensibilizado pelas contradicoes e conflitos sociais presentes na conformagiao do

espac¢o publico em cidades brasileiras.



A partir do século XX, o transito vai se transformar num problema que passa a afetar de forma
contundente a vida no meio utbano. Com o crescimento das cidades, aumenta o numero de
deslocamentos dos habitantes e o numero 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 a taxa de
urbaniza¢ao no Brasil, nos dltimos 60 anos, passou de 31,4% para cerca de 78% da populacio.
Foram 130 milhdes de pessoas que passaram a viver nas cidades (CADERNOS Mcidades, 2004,
p.15). O planejamento urbano nido consegue dar conta desta nova conformacgio social que se
apresenta para os aglomerados urbanos, nos quais a concentracio de atividades, a criagdo e
expansao de oportunidades de trabalho, cultura, educacao, lazer etc., afetam o seu tracado viario e
demandam um sistema de transportes mais eficiente, capaz de atender as necessidades de
deslocamento. Acompanhando esta nova conformacdo das cidades, cresce em torno de 20% o

numero de veiculos que passaram a circular anualmente nos grandes centros urbanos.

Em Porto Alegre a frota automobilistica crescente vem fazendo com que ao longo dos
ultimos anos a cidade sofra com os efeitos deste crescimento. Com uma populacao de 1,4
milhées de habitantes, possui aproximadamente 600 mil veiculos, na propor¢iao de quase um
para cada dois habitantes. No entanto, o transporte publico, que inclui 6nibus, taxi, lotagbes e
veiculos escolares soma em torno de 5 mil veiculos. Assim, pode-se afirmar que mais da metade
da populacao é pedestre e usuaria do transporte publico e a maioria desloca-se em apenas 2 mil

veiculos de transporte coletivo (CARDOSO, 2005).

O estimulo ao uso do automoével tem origem no modelo de desenvolvimento adotado a
partir da década de 1960. A producio automobilistica nao apenas aqueceu a industria brasileira e
gerou muitos empregos na construcao de rodovias e estradas, como representou uma mudanga no
padrio de comportamento. 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”.



As cidades comegaram a tornar-se, como diz Vasconcellos (1998), “cada vez mais o habitat
do veiculo e o anti-habitat do homem”. Muitas vezes o poder publico “rasga” as cidades para dar
espago ao automovel, alargando vias, construindo estacionamentos, estreitando calcadas, isto é,
investindo recursos publicos num modo de transporte individual em detrimento de outras formas
de transporte coerentes com o desenvolvimento sustentavel, como o transporte coletivo, o trem e a

bicicleta.

Este parece ser um fenomeno caracteristico de paises em desenvolvimento, para os quais a
centralidade no transporte historicamente tem sido o automével como é verificado no relatério
publicado pela Organizacio Mundial da Saude, comparando grupos de paises no tocante a
organizacao da circulagdo e aos problemas de seguranca viaria: paises com intermedidrio nivel de
desenvolvimento apresentam frota automobilistica crescente e elevadas taxas de mortalidade por acidentes de trinsito

(MELLO JORGE; LATORRE, 1994, p.22)

Os acidentes de trinsito e a ocupagio desigual do espago publico

No Brasil, 35 mil pessoas morrem por ano em decorréncia de acidentes e 350 mil ficam
feridas. Os custos levantados em perimetro urbano sio estimados em cerca de 5,3 bilhdes de reais,
sendo 3,6 bilhoes somente nos 49 maiores conglomerados urbanos, conforme o estudo “Impactos
Sociais e Economicos dos Acidentes de Transito nas Aglomeragoes Urbanas Brasileiras” (IPEA,
2003, p.33). Do ponto de vista econdémico, levantamento do Banco Interamericano de
Desenvolvimento aponta que 55% das vitimas fatais dos acidentes situa-se na faixa etaria

economicamente ativa, entre 20 ¢ 49 anos (CADERNOS MCidades, 2004, p.15).

O indice de mortes no transito brasileiro ¢ alto (6,8 mortos por 10 mil veiculos) se comparado
com paises como a Franca (2,35), Estados Unidos (1,93), Alemanha (1,46) e Japao (1,32). Em
relacdo a condi¢iao de deslocamento da vitima, pedestres e ciclistas representam em torno de
56% a 74% em éareas urbanas. Esta indice é préximo ao da América Latina (60%), na Africa
(45%), no Oriente Médio (51%) e na Asia (42%). Quando observados os indices de paifses
desenvolvidos, percebe-se que o nimero ¢ muito menor (20% na Europa e Estados Unidos)

(CADERNOS MCidades, 2004, p. 13-14). Porto Alegre apresenta indices um pouco abaixo dos



nacionais, mas o pedestre ¢ a principal vitima, representando em 2004, 48% das vitimas fatais

(CARDOSO, 2005).

Em relacido a ocupag¢io do espaco de circulagao, estudo realizado pela Associacao Nacional
de Transporte Publico aponta que o automével, utilizado por cerca de 20% das pessoas, ocupa
quase 60% do espago viario. No outro extremo, 70% (pedestres e usuarios de transporte coletivo)
ocupam 25% das ruas e avenidas. Assim, cada passageiro de automovel utiliza 10 vezes mais espago
para sua circulacio do que o pedestre e passageiro do transporte coletivo (FOLHA de Sao Paulo,
C3,2003).

Para Savio (2002, p.162), o restringimento da mobilidade de pedestres e usuarios de transporte
coletivo possui uma dimensiao de exclusao social, uma vez que com o inicio de uma maior
circulagao de automéveis, instaurou-se uma disputa pelo espago das ruas. Wright vai afirmar
que no processo de adaptacdo das cidades ao automoével ha uma disputa politica e social
embutida, uma vez que na batalba entre grupos sociais, ganharam aqueles que defendiam a soberania do
antomovel. Nisto pesou a influéncia politica dos grupos de maior renda, sendo o bonde, as ferrovias e os onibus

estigmatizados como transportes ruins e dos pobres ([197-?], p. 34).

Reforcando esta dimensio, dados do Sistema de Informagoes de Transporte e Transito
Urbanos (VASCONCELLOS, 2002, p.6) mostram que o custo estimado de operacio e
manutenc¢ao do transporte individual em 2004 foi de 66,2 bilhoes, enquanto que o de transporte
publico 14 bilhdes. Brinco, em estudo sobre o uso do solo urbano, mostra a relagaio que existe
entre a op¢ao feita pelo modo de transporte individual, ocupagio territorial e mobilidade urbana,
ressaltando que o automével determina um tipo de ocupag¢io urbana de “carater espraiado, de baixa
densidade ocupacional, voltada a um movimento de expansio sempre renovado da periferia”,

limitando a mobilidade de quem nio tem acesso ao automovel e mora na periferia (2005, p.59).

O conceito de mobilidade urbana engloba o planejamento de transito e transporte de pessoas e
bens, os servigos e a infraestrutura com o objetivo de garantir o deslocamento e a acessibilidade
e tem sido cada vez mais pautado nas discussoes sobre as estratégias de desenvolvimento das
cidades. Entretanto, em relagio a mobilidade do pedestre pode estar ocorrendo um tipo de

segregagdo urbana mdvel no transito, uma vez que para as classes médias e altas, o espaco publico

-4 -



torna-se cada vez mais espago de passagem e para as classes de baixa renda, o espago de ganhar

o pao de todo dia, deslocando-se a pé ou de transporte publico (DUHAU, 2001, p.59).

Vasconcelos aponta para a existéncia de dois conflitos nas relagoes estabelecidas no transito:
o primeiro deles é o conflito fisico, mais conhecido de disputa pelo espaco existe outro que eu
chamo de politico, pois reflete os interesses das pessoas no transito, que por sua vez estao ligadas a
sua posicao no processo produtivo da sociedade (1998, p. 13). Entende-se que é possivel pensar o
conflito fisico relacionado a como o ambiente urbano esta construido para atender prioritariamente
ao modelo de transporte individual e o conflito politico relacionado as praticas sociais dos
individuos no uso do espago publico. Estas praticas nao estariam apenas vinculadas aos interesses
de alguém na sua condiciao de deslocamento, mas sim, seriam expressoes de representacdes sociais

construidas sobre o que ¢é o transito.

Vasconcellos estabelece, ainda, uma relacio entre a condicio de mobilidade e as
caracteristicas hierarquicas da sociedade brasileira, que acabam expressando um carater
patrimonialista na ocupagao do espago de circulagdao. Esta apropriagdao privada do espago publico
como fator caracteristico do transito das cidades, esta relacionada a formacao do Estado brasileiro,

que privilegia uma pratica social em que os interesses privados vao se sobrepor aos interesses da

coletividade (FREY, 1996, p.126).

Representagdes sociais como recurso analitico

Segundo Durkheim, as representagdes coletivas se constituem mentalmente nos
individuos a partir das imagens observadas na realidade empirica, na qual as formas de
organizacao social, que carregam em si uma ideologia implicita, sustentam virtualmente o

sistema social no qual esta inserido (RODRIGUES, 1981, p. 21-22).

Entretanto, é importante considerar que, numa relagdo social mediada pela linguagem,
este individuo também tem a possibilidade de agir e interagir socialmente. O conceito de
representacdes sociais, desenvolvido pela psicologia social, amplia a compreensao da relagao

individuo e sociedade considerando o comportamento reflexo de algo que esta além da



expressao da consciéncia coletiva, sendo construido na interag¢ao entre os individuos e destes
com a realidade social. Sao interpretacdes e 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 agoes.

Na visao de Alexandre (2004, p.127), a representagdo social é uma preparagao para a a¢ao, tanto
por conduzir o comportamento, como por modificar e reconstituir os elementos do meio
ambiente que o comportamento deve ter lugar. Assim, o ser humano é um ser que ao construir
seu conhecimento pode formular questdes e buscar respostas, a0 mesmo tempo, que
compartilha realidades por ele representadas. Entretanto, “ndo é todo ‘conhecimento’ que pode
ser considerado representacdo social, mas somente aquele que faz parte da vida cotidiana”. As
relagOes estabelecidas no transito sio mediadas por simbolos e regras, que se traduzem em uma
linguagem especifica (semaforos, cores, placas, sinais, normas etc.). O individuo, desde seus
primeiros deslocamentos, apropria-se desta linguagem e constr6éi um conhecimento sobre o que

¢é o transito.

As condutas individuais construidas a partir dessa linguagem presente no espaco de
circulagao, saem do plano da consciéncia individual e podem ser analisadas a luz das
representagdes. Esta perspectiva torna-se fundamental no estudo das subjetividades e das
condutas sociais, principalmente quando o que se pretende ¢ analisar o que esta orientando

individuos a comportamentos de risco.

Percepgodes sobre o espago de circulagio

Foram entrevistadas 40 pessoas, 48% homens e 52% mulheres, sendo que a metade possuia
Carteira de Habilitacao. A distribuicdo por faixa etaria foi constituida de 32% com idade entre 18
e 30 anos, 35% entre 31 e 45 anos e 33% entre 46 e 60 anos. Em relacio ao nivel educacional,
20% possuiam ensino fundamental, 40% ensino médio e 40% ensino superior. A maior parte
recebia entre 3 e 5 salarios minimos (45%), sendo que 30% dos entrevistados recebiam menos
de 2 salarios e apenas 7% mais de 6. A maioria dos entrevistados (77%) utilizava o 6nibus como
principal meio de locomogio, sendo que 12% manifestou andar principalmente a pé. 75%

trabalhavam e 38% estudavam, o que demonstra uma significativa inser¢ao no transito.



Os fatores problematicos apontados pelos pedestres sobre o transito estdo relacionados aos
problemas enfrentados pelos motoristas: ineficiéncia do planejamento da circulagao de veiculos,
ingestao de alcool e drogas, congestionamentos. Considera-se que este seja um dado importante
porque, mesmo quando citado o problema dos congestionamentos (que poderia estar relacionado
ao uso do transporte coletivo), na maioria das vezes, os pedestres manifestaram situagoes vividas na
condi¢do de passageiros em veiculo particular, como a de uma das entrevistadas: “nas sextas-feiras
a tarde ¢ impossivel sair da cidade de carro”. Poucos entrevistados apontaram problemas

relacionados ao transporte coletivo e a dificuldades em travessias ou cal¢adas.

Em relagdo as normas e direitos estabelecidos pelo Coédigo de Transito, como procurar uma
faixa de seguranca desde que esta esteja até 50m, uma parte consideravel de pedestres afirmou nao
ter conhecimento (42%). Em relacao ao direito de solicitar providéncias, o percentual de pedestres
que desconhecia esta informacdo ¢ bastante consideravel (78,9%). Os dados demonstraram
também que quanto menor ¢ o nivel de ensino, maior é o desconhecimento. Entre os entrevistados
com ensino fundamental, 87% afirmou nao saber sobre o direito de solicitar providéncias das

autoridades e 50% desconhece que deve procurar uma faixa de seguranga até 50 m de distancia.

A mesma relagdo se estabelece com o parametro renda. Entre os entrevistados cuja renda
mensal é menor que 2 salarios minimos, 92% afirmou desconhecer o direito de solicitar
providéncias. Em relagdo ao conhecimento sobre procurar uma faixa de seguranga até 50 m., 100%

dos entrevistados com renda maior que 6 salarios afirmou conhecer.

Com o objetivo de medir a percepciao sobre as causas dos acidentes, foi solicitado que
avaliassem, numa escala de 1 a 10, a imprudéncia dos motoristas, dos pedestres, o desrespeito as
leis de transito e os problemas na estrutura viaria como incidéncia forte nas causas dos acidentes.
A maioria avaliou de 8 a 10 a imprudéncia dos motoristas e de 5 a 7, a imprudéncia dos pedestres.
O desrespeito as leis de transito em geral e os problemas na estrutura viaria foram avaliados entre 4
e 7. Uma das entrevistadas comentou que seria dificil avaliar como esta organizada a estrutura

viaria, pois “ndo ¢ motorista”.

Buscando apreender como os pedestres percebem a importancia de cumprir as normas e

regras de transito que dizem respeito a sua condi¢do, foram apresentados quatro comportamentos
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de risco e solicitado que estabelecessem uma hierarquia entre eles. 79% dos pedestres considerou
que ultrapassar o sinal vermelho ¢ a principal causa dos acidentes, seguida de exceder o limite de
velocidade, com 74%. As infracbes relacionadas ao pedestre aparecem em terceiro e quarto lugar.
Apenas 16% considerou a segunda imprudéncia grave atravessar a rua no sinal vermelho e 32% ¢é o
somat6rio dos que consideram atravessar as vias fora da faixa de seguranca em primeiro e em
segundo lugar. Ainda, quando perguntado se poderiam citar alguma outra causa que considerassem
relevante, a maioria dos entrevistados pedestres respondeu que os acidentes seriam motivados por

imprudéncia, irresponsabilidade, impaciéncia, embriaguez, stress do motorista.

Conclusio

Pode-se inferir que as representagOes sociais construidas pelos pedestres estio associadas ao
transito como movimento de veiculo, dificultando a construcao de uma inser¢ao a partir de sua
condi¢do primeira de deslocamento. Para que sejam construidas novas representagoes sobre o
espago urbano e as interagcdes que nele acontecem, ganham relevancia os programas de educagao
para o transito, desenvolvidos pelo poder publico e outras instituigdes, no sentido de
problematizarem a forma como esta organizado e como ¢é ocupado o espago de circulagdo. Para
isto, adquire importancia considerar que o transito e o espago construido nao esta organizado da

mesma maneira em todos os locais da cidade.

As interacdes que acontecem no seu uso também apresentam caracteristicas diferenciadas. Isto
porque as representacOes sociais construidas pelos pedestres e motoristas estiao influenciadas por
estas diferencas. Esta pesquisa possibilita pensar que pode estar ocorrendo o que se poderia
chamar de um tipo de segregagio urbana mdvel em relagio ao pedestre no transito, que se
apresentaria de forma diferenciada dependendo de como esta organizado o local de circulagio e

do tipo de socializagdo presentes na sua vida.
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