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Resumo

As cidades diferem na forma como é produzido o espago urbano, como sdo pensadas e
planejadas as politicas de mobilidade urbana, nas caracteristicas que vao marcar as
interagdes no uso dos espagos publicos. Essas diferencas estdo presentes na forma como os
diferentes segmentos do transito se relacionam e nos tipos de conflitos decorrentes destas
relagdes. Considerando que a conformagdo do espago publico é complexa e expressa
dimensdes culturais, econdmicas, politicas e sociais presentes nas praticas cotidianas,
compreender a partir de uma perspectiva sociolégica o que pensam e como se reconhecem os
individuos quando estdo interagindo contribui para entender o que estd orientando suas
acoes no uso do espago publico. Sdo percepgdes, formas de pensar e ressignificar os espagos
construidos que devem ser consideradas quando da formulagdo de politicas publicas na drea
de planejamento urbano. Os dados analisados neste artigo provém de pesquisa realizada em
dois bairros da cidade de Porto Alegre, Rio Grande do Sul, que apresentam caracteristicas
socioecondmicas distintas e cujos espagos de circulacdo diferem bastante na sua organizacéo.
Embora os dois locais estejam situados na mesma regido geogréfica da cidade - regido
central -, existem varias diferencas na maneira como seus moradores vivenciam esses
espacos.
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1. Introducao

O transito interfere de diferentes maneiras no cotidiano dos seus habitantes. Em
algumas cidades, muitas vezes, restringe a acessibilidade e limita a circulagdo de segmentos
sociais, como os pedestres, ciclistas e usuarios de transporte coletivo, ou mesmo dos
motoristas quando sdo implantados, por exemplo, sistemas de rodizio por placas. Mas
também leva a conflitos que, muitas vezes, acabam transformando-se nos chamados
acidentes de transito. Esses conflitos carregam em sua origem questdes sociais relacionados
a construgdo do papel de pedestre e condutor, como cada um entende sua condi¢do e se
relaciona com o outro num espago que é publico. Esta perspectiva amplia o olhar sobre os
denominados acidentes de transito e permite ir além da questdo formal da aplicacdo do
Codigo de Transito (BRASIL 2001), da internalizagdo de normas e regras e da punicao,
incorporando questdes sociais presentes nas relagdes entre os individuos.

A mobilidade urbana- como é chamada a possibilidade de transitar no espago
publico - engloba tanto dimensdes do planejamento urbano, principalmente no que tange a

organizacdo do espago e as politicas de transito e transporte de pessoas e bens, como os



servigos e a infraestrutura disponiveis no espago de circulagdo, com o objetivo de garantir o
deslocamento e a acessibilidade. Este tema tem sido cada vez mais pautado nas discussoes
sobre as estratégias de desenvolvimento sustentavel das cidades e o desafio tem sido garantir
0 acesso universal a cidade, de forma democrética e segura.

Com o crescimento das cidades aumentou o numero de deslocamentos dos
habitantes e, é claro, o ntimero de veiculos nas ruas. Congestionamentos, ruidos, poluigdo e o
crescimento vertiginoso dos acidentes de transito passam a incidir negativamente sobre a
qualidade de vida no meio urbano. No Brasil, a taxa de urbanizagdo, nos dltimos 60 anos,
passou de 31,4% para cerca de 78% da populagdo. Foram 130 milhdes de pessoas que
passaram a viver nas cidades (CADERNOS Mcidades, 2004). Junto com isso, o processo de
metropolizagdo das cidades gerou um movimento de alargamento dos deslocamentos para
areas cada vez mais distantes, conformando territérios mais afastados e mobilidades mais
irregulares, heterogéneas e diversificadas (TELES, 2005).

Essa extensao, esse alongamento, estd relacionada também ao uso massivo
do automével, uma vez que o poder publico, via de regra, tem adotado o modelo de
expansdo urbana conhecido como “cidades difusas”, nas quais o aumento das distancias, do
sistema vidrio, da taxa de motorizacdo, do consumo energético sao algumas de suas
principais caracteristicas. Se uma via esta saturada, normalmente a solucdo é abrir uma nova
via buscando atender prioritariamente a mobilidade de quem se desloca de automoével. Ao
contrério da busca por sustentabilidade urbana, que implica num crescimento dos fatores
positivos e a diminui¢do dos impactos sociais e econdmicos negativos da vida societaria, este
modelo de cidade privilegia uma pequena parcela conformando uma ocupagdo desigual de
seu territério, no qual quem tem acesso ao automével ainda possui melhores possibilidades
de deslocamento. Todas estas dimensdes relacionadas ao planejamento urbano e a
mobilidade afetam quem anda de automével, mas afetam significativamente quem se

desloca de transporte coletivo ou a pé.

2. Planejamento urbano e a “edifica¢ao concertada do espago”

A “edificagdo concertada do espago”, expressdo de Francoise Choay, é complexa
e compreendé-la requer o olhar de diversas areas do conhecimento. Pensar em planejamento
urbano implica em considerar e compreender que a vida em sociedade se complexifica cada
vez mais, que as relagdes sociais estdo se transformando a todo o momento, que as pessoas

estao constituindo novas mobilidades e novas espacialidades, ressignificando lugares,
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transformando o espaco com a atribuigdo de novos sentidos. Por isso, ao desenvolver a
analogia do planejamento em formato de ‘drvore’ ou em formato de ‘semi-trama’, Alexander
(1965) mostra como é dificil pensar o espaco urbano uma vez que ele é uma grande
quantidade de pequenos sistemas que se relacionam e interagem para formar um vasto e
complexo sistema. Estudiosos como Frederico de Hollanda (2003) tentaram compreender
essa complexidade utilizando a ideia de configuracdes espaciais e sistemas de encontros para
mostrar como o espago e a sociedade sdo dois sistemas que estdo em interagdo permanente e
apresentam co-variagdes na histdria, utilizando como exemplo o uso intenso do espago
publico nas cidades de construgdes densas como as medievais ou as coloniais brasileiras.

Para compreender como se desenvolveu o planejamento urbano no Brasil, é
importante considerar que, diferentemente da Europa e dos EUA em que o pensamento
urbanistico aparece associado a ideia de reforma social e onde a “questdo social” é relevante
e norteia as intervengdes no plano urbanistico, aqui houve uma adaptagdo quando da
importagdo das ideias desses lugares. Segundo Ribeiro (1996), essa adaptacao gerou,
inclusive, uma ambigiiidade no discurso analitico da questdo urbana, uma vez que este
discurso deveria estar em consonancia com as necessidades do pais, que eram, no inicio do
século XX, a modernizacéo, o desenvolvimento e a constru¢ao da nacionalidade: estes serio os
principais temas que submeterdo a questio social, e dardo um cardter distinto a discussdo sobre o
urbano no Brasil (RIBEIRO, 1996, p. 54). Pode-se afirmar que a confusdo de ordem conceitual
que muitas vezes permeia as discussdes sobre planejamento urbano no Brasil traduz, em
parte, a ambiguidade presente na importacdo das ideias, ou seja, ndo é somente no plano da
analise urbana, mas também, das teorias, da urbanistica, a ser adotada no Brasil, que esta
ambigtiidade estd presente.

A importagdo de ideias, principalmente da Europa, em meados do século XX,
traduziu a preocupacdo das elites brasileiras em transformar as cidades no local de sua
atuacdo politica e econdmica, fazendo com que elas fossem identificadas com as cidades
européias como forma de negar a imagem indigena e da escraviddo, simbolos do atraso
brasileiro. Ao produzir uma intervengdo orientada por um projeto — uma imagem da modernidade
calcada em modelos externos, este modelo traz, em si, a aceitagdo tdcita da exclusio (RIBEIRO, 1996,
p-59).

Analisando o planejamento urbano no Brasil, Villaca (1999) também estabelece
relagdes entre 0 momento histérico pelo qual passava o Pais e as diferentes nogoes presentes
nas acdes do Estado sobre o espaco urbano. O autor observa que no Brasil, o planejamento
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ndo legitimou as agdes concretas do Estado, como ocorre na Europa e nos EUA, mas, ao
contrdrio, procura oculta-las. Dessa forma, segundo Villaga, a questdo do planejamento
urbano acabou sendo expressa através da construcao de diferentes mecanismos de
intervencdo. Primeiro, a partir dos Planos Melhoramento e Embelezamento, depois, como
Urbanismo, em seguida, como Planejamento Urbano e Plano Diretor, mais adiante, como
Plano Urbanistico, depois, Plano Local e Integrado e, atualmente, novamente como Plano
Diretor.

No primeiro periodo, o dos Planos de Melhoramento e Embelezamento, segundo
Villaga, a classe dominante brasileira com grande hegemonia na sociedade, buscou criar a
fisionomia arquitetonica das cidades, ou seja, havia uma proposta urbana para o Brasil,
ainda que importando modelos europeus e americanos. Entretanto, nas décadas de 1930 e
1940, as transformacoes no planejamento urbano representario formas de adaptacio do discurso
hegemonico i nova realidade urbana problemdtica (VILLACA, 1999, p. 198). E nesse periodo que
se inicia o que Villaca chama da ideologia do planejamento cientifico para resolver os problemas
urbanos. A ideologia das classes dominantes no tocante ao planejamento urbano se fundamenta nos
principios da razdo, da ciéncia e do Estado (VILLACA, 1999, p. 184).

Segundo Duarte (2007), o planejamento urbano ganha uma dimensao
multidisciplinar a partir da Constituicdo de 1988 e da aprovacdo do Estatuto das Cidades,
quando a questao da “gestdo urbana” entrou também em debate e questdes como as leis que
regulamentam as propostas dos planos diretores, a clareza no provimento de recursos, a
constituicdo de um corpo técnico capacitado e o estabelecimento de féruns de participagéo
da sociedade civil nas decisoes sobre o espaco urbano ganharam relevancia.

Percebe-se como o tema da edificagdo concertada do espago é complexa, ainda
mais em um pais como o Brasil onde os interesses privados e econdmicos se sobressaem em
detrimento do interesse publico. O tema do planejamento urbano e as politicas de
mobilidade urbana estdo, assim, intrinsecamente relacionados as questdes politicas, aos
interesses que movem determinados segmentos sociais que possuem maior poder
econdmico. Outros grupos menos favorecidos, como os que andam a pé, de dnibus, metro,
trens, bicicleta,tém sido historicamente excluidos do acesso a cidade de forma plena, da
ocupacao de espagos publicos dignificados, de uma mobilidade segura com acessibilidade

universal.

3. Mobilidade urbana e ocupacao desigual do espaco pablico



No Brasil, os principios e as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
afirmam que a prioridade ao transporte coletivo e aos deslocamentos ndo motorizados faz
parte de uma politica de inclusdo social e combate a pobreza urbana e tem como foco
assegurar o acesso universal a cidade (CADERNOS MCidades, 2004). Entretanto, percebe-se
que o espago urbano estd cada vez mais deteriorado (mobilidrio, paradas de oOnibus,
sinalizagdo, calgadas, travessias etc), constituindo-se numa eterna busca por ampliar vias,
reduzir espacos de calgadas, aumentar o nimero de estacionamentos, como forma de
atender ao deslocamento por automovel e diminuir os congestionamentos.

A questdo da mobilidade urbana é muito importante, uma vez que o crescimento
das cidades é em parte condicionado pelas possibilidades da infra-estrutura de transportes e
circulagdo. Através dela a cidade se expande e as regides se consolidam como vocacionadas a
determinadas atividades, sejam comerciais, industriais, de servigos ou residenciais. Essa
malha fisica permite interacdes especificas do individuo com a cidade, com os outros e
consigo mesmo, pois altera as percepgdes do espago social, cria e restringe novas
possibilidades de construgdo de redes de sociabilidade.

Retrospectivamente - mas presente na atualidade -, o estimulo ao uso do
automovel ndo apenas aqueceu a industria brasileira e gerou muitos empregos na construgao
de rodovias e estradas pelo pais afora, como representou uma mudanca no padrdo de
comportamento dos individuos. As cidades comecaram a tornar-se, como afirma
Vasconcellos (1998), 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 sua histéria
para dar espaco ao automoével, alargando vias, construindo estacionamentos, estreitando
calcadas, investindo recursos publicos num modo de transporte individual em detrimento de
outras formas de transporte mais coerentes com o desenvolvimento sustentavel das cidades,
como o transporte coletivo, o trem e a bicicleta.

Isto ocorre em parte porque, no Brasil, o meio de transporte indica uma
determinada posi¢cdo hierdrquica no sistema de relacdes sociais que se manifesta na
circulagdo. Essa hierarquizagdo é tdo presente que, via de regra, o pedestre, mesmo nos
poucos metros destinados a sua travessia nas vias, agradece se um condutor lhe ceder o
espago que as convengdes legais lhe garantem ser prioritario (VASCONCELOS, 1998). Esta
relagdo entre pedestres e condutores passa a ser a representagdo de um fendmeno tipico das

sociedades capitalistas modernas, onde o culto a mercadoria, no caso, o automével, estd

ligado aos sentimentos de conquista pessoal e a determinado estilo de vida.



A massificacdo do automével provocou diversas mudangas também nas préticas
urbanas, entre elas determinou uma ocupagdo diferenciada do espago publico: para as
classes médias e altas, esse espaco torna-se cada vez mais um espago de passagem; para as
classes de baixa renda, espacos de ganhar o pdo 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 circulacdo tem se tornado um espaco cada vez mais hostil para o pedestre
(DUHAU, 2001), colocando-o numa situagdo de maior vulnerabilidade no transito.

O estimulo a mobilidade centrada no uso do automével é um fenémeno que, do
ponto de vista histérico, caracterizou paises em desenvolvimento. Segundo o Relatério
publicado pela Organizagdo Mundial da Satide que estabeleceu um quadro comparativo
entre grupos de paises no tocante a organizagao da circulacao e aos problemas de seguranca
vidria verifica-se que 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). Um outro dado relacionado com a
ocupagdo do espaco publico pelo automoével é apresentado no estudo sobre transito
realizado pelo Instituto de Pesquisas Econdmicas e Aplicadas - IPEA nas principais capitais
brasileiras. O estudo aponta que o transporte individual, utilizado por cerca de 20% das
pessoas, ocupa quase 60% do espago viario. No outro extremo, 70% (pedestres e usudrios de
transporte coletivo) ocupam 25% das ruas e avenidas. Assim, cada passageiro de transporte
individual utiliza 10 vezes mais espago para sua circulagdo na via do que o pedestre e
passageiro do transporte coletivo (IPEA, 2003). Esta forma de ocupagdo do espaco de
circulacdo, que s6 se agravou na ultima década, tem impacto também em relagcdo a
preservacdo do meio ambiente, uma vez que a emissdo de poluentes pela queima de
combustivel de carros e motos é responsavel por 49% do ar poluido.

A desigualdade no uso do espaco publico também ¢é perceptivel quando
analisados os investimentos publicos na area da mobilidade urbana. Dados do Sistema de
Informagdes de Transporte e Transito Urbanos mostram que o custo estimado de operagao e
manutengdo da infra-estrutura para o transporte individual em 2003 era de 66,2 bilhdes,
enquanto que o de transporte publico era de 14 bilhdes, quatro vezes menor (CADERNOS
MCidades, 2004). Assim, no Brasil, os mais pobres subsidiam o deslocamento dos mais ricos
uma vez que esta é a opgdo politica para as cidades, pois cresce a necessidade de
alargamento de vias, ocupagdo de areas verdes para estacionamento, estreitamento de
calcadas, obras, enfim, uma série de intervencdes que tém como tnico objetivo sustentar a

mobilidade de um modo de transporte insustentavel.



4. O pedestre e suas percepg¢des sobre si, 0s outros e o espaco de circulacao

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 tltimos anos o pedestre tem sido
incorporado, de forma muito timida ainda, nas anélises sobre o transito!. Buscar-se-a analisar
diferentes dimensdes do transito a partir da condi¢do de pedestre, compreendendo quais as
percepgdes dos pedestres sobre si, sobre os outros e sobre o espago de circulagao.

Coerente com o fato do olhar sobre o transito estar voltado prioritariamente para
os 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 valorizacdo de sua vida e na observancia das regras e normas relacionadas a sua condigao
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 mudanga 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.

Essas situagdes conflituosas do transito e tantas outras podem ser observadas em
varios locais de cidades brasileiras. Em geral, os individuos tanto na condicao de condutor
como de pedestre, se movimentam utilizando atalhos, desrespeitando as normas,
negociando espagos e, é claro, provocando os acidentes de transito. Como foi dito
anteriormente, a perspectiva adotada neste estudo, parte primeiro do reconhecimento da
existéncia de conflitos entre pedestres e condutores nas relagdes de uso do espago publico.
Segundo, que estes conflitos, que acontecem quando os individuos interagem, nao podem
ser considerados apenas decorrentes da organizacdo do sistema de transito, e sim,
compreendidos como manifestagdes sociais dentro desse sistema, que, por sua vez, estd
pensado e organizado de uma determinada forma que talvez ndo atenda a maioria da
populacdo. Isto permite pensar que existam questdes subjacentes ao ato de infringir normas
ou regras, que estao relacionadas a como os individuos percebem o sistema de transito e seu

codigo comunicativo, a si mesmo e aos outros quando estdo transitando.

1 Em geral busca-se detectar os fatores de risco para pedestres com énfase em processos psicologicos 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).



Questdes como o direito igual a mobilidade e a acessibilidade, a democracia no
uso do espago publico estdo relacionadas, segundo Teles (2007), com o direito a visibilidade.
E a maior ou menor visibilidade estd relacionada com as zonas que permitem uma
mobilidade segura, com qualidade de vida urbana. As dreas em que estas dimensées nao
estdo presentes constituiriam as chamadas zonas escuras, ou seja, lugares ausentes de
visibilidade. Teles refere-se as mobilidades ausentes, mas também as mobilidades
emergentes, que acontecem quando o citadino tem que ir a vérios lugares, realizando
diversos deslocamentos a trabalho, lazer, compras ou outros. Essas mobilidades estdo
relacionadas com a complexificagdo da vida social, que faz com que num mesmo dia as
pessoas tenham que se deslocar para varios lugares em diferentes regides da cidade.

O tema das mobilidades ausentes esta relacionado a analise que Trindade Junior
(2005) realizou sobre a exclusdo social enquanto um dos fatores responsaveis pelos acidentes
de transito no Brasil, observando a existéncia de uma relagdo entre as regides mais afetadas
pela exclusdo social e uma maior ocorréncia de acidentes. Embora seu estudo nao realize
uma analise mais aprofundada sobre as causas dos acidentes de transito em cada uma das
regides do pais, o autor estabelece uma comparacdo entre questdes como condicdes da
infraestrutura viaria, nivel educacional, renda etc. e a ocorréncia de acidentes. Isto permite
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 auténoma e competente.

5. Conhecendo os locais da pesquisa de campo

A pesquisa de campo foi realizada em dois locais da cidade de Porto Alegre que
apresentam caracteristicas socioecondmicas distintas e cujos espagos de circulagao também
diferem bastante. Embora os dois locais estejam situados na mesma regido geografia da
cidade - regido central -, existem varias diferencas na maneira como seus moradores
vivenciam o espago publico. A amostra foi constituida por 50 entrevistados moradores dos

dois locais.

5.1. A Vila Planetario

Localizada no Bairro Santana, a Vila Planetario, tem uma histéria politica e social

N

bastante significativa, representando um espaco de resisténcia a politica de urbanizagéo
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desenvolvida nas cidades brasileiras na década de 1970, segundo a qual a maneira de
resolver o problema das favelas era erradica-las removendo-as para a periferia da cidade.
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 e, a outra, é a Vila Planetéario. O processo de reconhecimento desses
moradores foi alvo de criticas e posi¢des contrarias na época, além de “abaixo-assinados” da
populagio das redondezas, sofreu a contestacdo de vereadores com o argumento que o Plano Diretor
vigente na época considerava a drea como praga publica (drea verde) e, portanto, impossibilitaria a
permanéncia da populagio ali (LAHORGUE, 2007, p. 3).

A Vila Planetdrio atualmente conta com aproximadamente 90 casas, que
comportam em torno de 400 pessoas e se caracteriza pelo depdsito de calicas, com muitos
moradores se ocupando da coleta e separagdo de lixo seco para comercializar. Em relagdo ao
transito, a Vila Planetdrio é rodeada por ruas muito movimentadas. Uma delas é a Av.
Ipiranga, mas a Rua Santana e a Av. Jeronimo de Ornellas, que fecham o seu entorno,
também apresentam um fluxo constante de veiculos e pedestres, inclusive, com a circulagao
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
onibus pela Av. Jeronimo de Ornellas. Esta vila pode ser considerada uma “ilha” dentro do
bairro Santana, a organizacao formal do transito no seu interior praticamente inexiste, ndo ha
quase nenhuma sinalizagdo e o transito de pedestres e veiculos coexiste em seu interior sem
maiores conflitos.

Pelas estreitas ruas da vila, nenhum carro circula, pois elas s6 comportam a
passagem de bicicletas ou motos. Os conflitos de transito ocorrem quando os moradores
saem desse pequeno reftigio. Os moradores relataram que mais de dez criancas haviam sido
atropeladas na Rua Santana hd mais ou menos dois anos atras. Essas criangas estudam fora
da Vila e para chegar até a escola, tém que atravessar ruas bastante movimentadas.

A partir da mobilizacdo dos moradores, a Prefeitura instalou uma sinaleira para
pedestres na travessia da Rua Santana. Esta medida fez com que diminuissem os
atropelamentos, entretanto, alguns moradores, principalmente as criangas, ndo tém a
paciéncia de apertar o botdo e aguardar o sinal verde para pedestres, colocando-se
novamente numa situagdo de risco. Ao longo das entrevistas varios relatos foram feitos em
relacdo 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 relacdes de vizinhan¢a 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.

5.2. O Bairro Moinhos de Vento

O Bairro Moinhos de Vento, localizado na regido central, ¢ um dos bairros nos
quais se concentra a populacdo 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 pelos agorianos, e tiveram seu apogeu no periodo da plantagdo do trigo.
Entretanto, curiosamente, os moinhos de vento ndo estavam localizados na Av. 24 de
Outubro, e sim, na Rua Barros Cassal, mais préxima do centro. Local atualmente de transito
intenso, o crescimento do bairro inicia em 1893 com a implementacdo da linha de bondes
“Independéncia”. Esses bondes eram apelidados pela comunidade de “caixa de fésforo”,
devido ao seu tamanho. Em 1908, foram substituidos pelos bondes de tragdo elétrica,
aumentando ainda mais o transito no bairro. Também contribuiu para a abertura de novas
ruas, a construgdo da Hidrdulica Moinhos de Vento em 1904 (PMPA, 2008).

O Bairro Moinhos tem em seu centro um parque conhecido popularmente como
Parcdo. Local de encontro, principalmente nos finais de semana, é ali que intimeros
moradores do bairro e da vizinhanca vao fazer exercicios. Durante a semana, o movimento
diminui no horario da tarde, aumentando apés as 18h. Passeando pelo parque, percebe-se
que muitas pessoas que o freqiientam ndo sdo moradores do bairro Moinhos, mas o
conheciam muito bem, dando relatos minuciosos do funcionamento do transito no entorno
do parque. Alguns moram em bairros limitrofes e vém ao parque fazer exercicios ou
simplesmente descansar. Outros trabalham no Shopping Moinhos ou no intenso comércio da
Av. Goethe e da 24 de Outubro. Mas a familiaridade, a propriedade com que falam do
transito do bairro é de pessoas que moram no local.

Caminhando pelo bairro, pode-se observar que todas as travessias do entorno do
Parcdo possuem sinaleiras para pedestres, em algumas o pedestre é direcionado por gradis a
uma travessia segura. As calgadas sdo mais largas, possuindo rebaixo de meio-fio nas
travessias. A Av. Goethe é diferente do ponto de vista da hierarquia das ruas que a Rua
Santana, por exemplo, e da propria Av. Jeréonimo de Ornellas. A Av. Goethe é uma avenida

que tem uma estrutura vidria para suportar um fluxo muito mais intenso de veiculos e,
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inclusive, suas travessias também estdo planejadas para uma circulagdo mais intensa de
pedestres. Também o fato do bairro Moinhos de Vento ser considerado um bairro nobre da
cidade, faz com que a infraestrutura vidria em suas ruas seja melhor do que em outros locais

da cidade e com que suas ruas ganhem um “status” diferenciado.

6. Analise interpretativa dos dados

Embora os dados apresentados neste estudo ndo possam ser generalizados, uma
vez que a amostra ndo foi probabilisticamente constituida, algumas inferéncias podem ser
feitas a partir da comparagdo das percepgdes dos entrevistados, podendo servir de referéncia
para outros estudos. O problema de pesquisa foi formulado a partir de trés interrogagoes,
que sdo: 1) como os pedestres vivenciam o transito e o espaco publico de circulagdo; 2) como
os pedestres percebem a normatizacdo e a importancia do conhecimento e do cumprimento
das normas e regras de transito em suas praticas cotidianas; 3) como estas duas dimensodes se
apresentam quando considerados os pardmetro nivel de escolaridade e renda, e qual sua
relagdo com a ocorréncia de conflitos no transito.

Uma primeira inferéncia que pode ser feita a partir da andlise dos dados é que
quanto maior a renda, maior o uso do automoével. Quanto menor a renda, mais as pessoas
andam a pé ou de 6nibus. Entretanto, se pudessem escolher, a opcdo pelo automovel cresce
naqueles com menor renda e a escolha por andar a pé cresce entre aqueles com renda
superior. As representacdes sociais sobre o automoével como meio de transporte ideal
estariam, assim, norteando as escolhas daqueles que atualmente ndo podem compra-lo,
permanecendo como horizonte de consumo. Isto pode ser verificado no fato de que quando
foi perguntado aos entrevistados sobre como prefere se deslocar, a preferéncia por andar de
onibus baixa de 68% dos que utilizam o 6nibus para 24% que optam por este meio de
transporte.

As percepgdes positivas sobre o 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 condigdo pedestre, e demonstra que os
entrevistados refletem sobre seu andar, escolhendo caminhos e planejando seus trajetos.
Entretanto, é importante observar que na questdo da percepgdo dos riscos aos quais as
pessoas estao sujeitas, a nogao de riscos no transito esta relacionada ao desenvolvimento de

uma consciéncia pratica sobre o seu andar, quando cotidianamente vivenciam nos seus
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deslocamentos para trabalho e compras a condicdo de pedestre. Entretanto, 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 diferenca 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 relagdo a consciéncia discursiva, que, segundo
Giddens, é fundamental para o desenvolvimento da reflexividade na agdo e na percepgao
dos riscos, pode-se afirmar que os pedestres com niveis de escolaridade e renda maiores, que
caminham mais para lazer e, geralmente, em lugares apropriados para isso, desenvolveriam
menos a nogao de riscos como pedestres a partir da pratica. Entretanto, demonstraram uma
consciéncia discursiva ao saber explicar diversos aspectos do transito como pedestres. O
desenvolvimento dessa consciéncia discursiva estd relacionada provavelmente ao grau de
escolaridade e conhecimento, o que os levaria ao desenvolvimento de uma reflexividade
maior em suas agdes. Os dados mostram também que o reconhecimento e pertencimento do
pedestre ao sistema de transito difere dependendo das condi¢des de deslocamento e da
forma como o espaco de circulacao estd planejado e organizado nas diferentes regides.

Os entrevistadosque dirigem e passaram por um curso de formagdo, sentem-se
mais bem preparados e informados para agir no transito. Soma-se a isso, o fato de que o
simbolismo que reveste o automoével 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 sei se poderei
responder, eu nao dirijo” ou “ndo entendo nada de transito” e depois de realizada a
entrevista, percebe-se o quanto as pessoas sabem sobre o assunto, inclusive pela prépria
experiéncia de estar na rua.

De maneira geral, o transito é considerado problematico tanto por pedestres
como por condutores. Entretanto, as representagoes sociais dos entrevistados sobre os
simbolos que organizam o transito, em geral, estdo vinculadas ao universo do condutor. A
maioria dos problemas citados pelos entrevistados refletiu o conflito existente entre
condutores e pedestres no uso do espago de circulacao, sendo o condutor considerado aquele
que mais desrespeita e agride no transito, ou seja, é o que mais provoca os conflitos. Estas
representagdes demonstram como estd presente no transito uma racionalidade ligada ao
mundo sistémico, que conforme Habermas (1989), é permeada pelo imperativo da maquina.
E ela que, em tltima instancia, estd norteando os problemas de transito, tanto para

condutores como para os proprios pedestres.
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Uma vez que o espago publico de circulagdo ndo esta organizado para atender o
deslocamento dos pedestres com seguranca, priorizando a fluidez e a mobilidade de quem
anda de automével, pode-se afirmar que as representagdes sociais dos pedestres ndao podem
ser construidas a partir de uma condicdo de deslocamento universalizante. Além disto, os
programas e as propagandas de educagdo para o transito, via de regra, priorizaram os
condutores, o que acabou disseminando a idéia de que o grande responsavel por um trénsito
seguro é este segmento. O pedestre, dessa forma, acaba transferindo a responsabilidade da

ocorréncia dos acidentes muitas vezes para o condutor.

7. Consideragdes finais

A forma como pedestres e condutores vdo transitar apresenta caracteristicas
diferenciadas que vao depender da forma como foi planejado e estruturado o espago urbano
e da percepcao destes espacos por parte dos individuos. Este movimento, por sua vez, estd
relacionado ao conhecimento que o individuo tem sobre o sistema de transito, a sua
capacidade de interpretar e preparar sua agdo neste espaco planejado e que, quando ocorre a
agdo, passa a ser um espago vivenciado. Estar no transito requer competéncia, requer prever
0s riscos presentes neste movimento, requer conhecer as regras e as normas que regem seu
bom funcionamento. Portanto, a producdo do espaco de circulagdo estd intrinsecamente
relacionada com as praticas construidas nessa interago.

O individuo ao se inserir no trénsito, seja na condigdo de motorista ou de
pedestre, vai construir diferentes representagdes sociais sobre seu movimento, sobre os
outros com os quais se relaciona e com o espago no qual circula. Essas representacoes sociais
estdo permanentemente sendo reconstruidas, na medida em que o individuo vive diferentes
papéis no transito. Portanto, as condutas individuais, construidas a partir da linguagem
presente no campo social, saem do plano da consciéncia individual e podem ser analisadas a
luz das representagdes sociais que orientam a conduta das pessoas neste espago construido.
O transito, por possuir uma linguagem propria, possibilita ao individuo, desde seus
primeiros deslocamentos, apropriar-se desta linguagem e construir um conhecimento sobre o
transito. Este tipo de conhecimento faz parte de seu cotidiano e permite-lhe agir e interagir
no espago publico, constituindo uma relagdo social mediada por um tipo especifico de
linguagem - seméforos, cores, placas, sinais etc.

Do mesmo modo que existem diferentes tipos de veiculos - motos, carrogas,

bicicleta, carros particulares em seus diferentes modelos etc - que se relacionam de maneira
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diferenciada entre si e com quem esta a pé, os pedestres também diferem entre si. Alguns
caminham s6 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 formagdo de motoristas, outros porque quando
crianca os pais problematizaram o tema transito como uma dimensdo importante em sua
vida. E importante ressaltar que independente do grau de escolaridade e renda, a maioria
dos pedestres investigados percebem os problemas do trénsito a partir de percepgdes que
ocorrem no nivel da experiéncia prética. 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 relagbes no transito vdo se constituir de maneira diferenciada também
porque o acesso aos recursos conhecimento e renda ocorre de maneira diferenciada e
desigual em nossa sociedade. Entende-se, portanto, que a verificagdo da invisibilidade do
conflito social expressado pelos pedestres pode estar conformando um tipo de segregacio
urbana mével, construida fisica e simbolicamente pela forma como é planejado o espago

publico e pelas interacées e vivéncias cotidianas.
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