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N&o € possivel pensar no meio urbano sem pensaraesito. Em muitos
paises, os problemas causados pelo transito sdmdragos tanto na perspectiva do
meio ambiente quanto na da saude publica, tamamthee® impacto na qualidade de
vida das pessoas. Tal complexidade implica parsiadjpgo do transito uma formacao
comprometida com o estudo das cidades e seu piameja urbano, com a saude
publica, o convivio humano e a diversidade (CONSGLH-EDERAL DE
PSICOLOGIA, 2000).

Transito € um conceito que permite definicdbes ocosis@is. O conceito
elaborado por Meirelles e Arrudédo (19&éfHud ROZESTRATEN, 1988, p.3) propde
por transito “o deslocamento de pessoas ou comas pias de circulacao, distinto de
trafego, que seria 0 mesmo transito, mas em misgAdransporte”. O proprio
Rozestraten (1988, p.4) também elabora uma defiigisiderando-o um “conjunto de
deslocamentos de pessoas e veiculos nas vias ggjblientro de um sistema
convencional de normas, que tem por fim assegurdegridade de seus participantes”.
Sua definicdo formal, de acordo com o Cddigo denditéd Brasileiro — CTB, Lei n°.
9.503, de 23 de setembro de 1997, Artigo 1°, & 2P utilizacdo das vias por pessoas,
veiculos e animais, isolados ou em grupos, condezu ndo, para fins de circulagéo,
parada, estacionamento e operacdes de carga argiesOutra definicdo considera o
transito como um “conjunto de todos os deslocansedi@rios, feitos pelas calcadas e
vias da cidade, e que aparece na rua na forma danertacdo geral de pedestres e
veiculos” (VASCONCELOS, 1985, p.11). H4 que atenpara o fato de que os
deslocamentos no transito (viagens) estédo diret@migmados as caracteristicas socio-
econdmicas da populacéo (idade, trabalho, rendaat dle moradia), assim sendo, ndo
podemos considera-lo de forma descontextualizada.

O transito é uma disputa pelo espaco fisico queteefima disputa pelo tempo e
pelo acesso aos equipamentos urbanos. E uma ng@momEermanente, coletiva e
conflituosa do espaco, pois no transito, surgenflitmsde interesse de um grupo social
contra outro. Sob o ponto de vista ideoldgico, siggm que as pessoas se atribuem e
ocupam na sociedade vai condicionar sua disputagsglaco através da eleicdo e uso
de determinados meios de transporte. Essa displtaeppaco gera o conflito fisico,
acarretando a negociacdo deste espaco pautadaquo real ou imaginario de cada
ator social envolvido (VASCONCELOS, 1985). Este @odmaginario estaria
relacionado ao valor simbolico de poténcia atribuébs veiculos, segundo o qual
guanto maior e mais rapido o veiculo, maior suaesupcia numa disputa e maior o
statussimbolico inerente.

Leis, normas e regras sao forcosamente criadas gaaeantir 0 respeito e a
convivéncia e para atenuar os conflitos. Nao hdaedade humana que nédo possua
formas de controle para o0 comportamento sociamesma forma que ndo ha nenhuma
atividade humana importante destituida de regraa paercé-la. E pelo ambiente



normativo, que as vezes nos sufoca, que procuraseggiranca e bem-estar
(ROZESTRATEN, 2003).

Este cenério de conflitos que invariavelmente ¢ansh transito faz com que
percebamos que sua complexidade precisa ser esfgesigijuanto um sistema, ou seja,
um conjunto de elementos que cooperam na realizdedoma fungcdo comum. No
transito, a funcdo comum é o deslocamento: chegardestino sdo e salvo
(ROZESTRATEN, 1988). Este sistema em especificomposto pelos subsistemas
via, veiculo, pessoa e contexto social (incluinglgras e normas sociais) (GUNTHER,
2003 e 2004). O homem é o subsistema mais complexgue tem maior probabilidade
de desorganizar o sistema (ROZESTRATEN, 1988).aA0ui ambiente de circulacéo é
a combinacdo entre estrutura, meios de circulagd@mbiente construido. O tipo
especifico de ambiente de circulacdo influenciatdmente a qualidade e a eficiéncia
dos movimentos de pessoas e mercadorias. A orgaoizie tal ambiente tem relacao
direta com o desempenho dos papéis no transitopquiesua vez, tem relacédo direta
com as caracteristicas sociais, politicas e ecar#@mide grupos e classes sociais
(VASCONCELOS, 2001).

Para que o transito possa realizar sua funcdo atemente social, faz-se
necessario o atendimento as demandas dos seusppates. Dentre essas demandas,
estd a garantia a mobilidade. Este conceito podentpretado como “a capacidade
dos individuos se moverem de um lugar para ourAGORE & SKIDAR, 1995apud
CARDOSO, 2008, p.42). A mobilidade esta relacioneal® os deslocamentos diarios
(viagens) de determinada populacdo no espaco urbaminda que ndo apenas sua
efetiva ocorréncia, mas também a possibilidade amilidade de ocorréncia destas
viagens (CARDOSO, 2008). Compreende a facilidadeet#ocamento das pessoas e
bens na cidade, tendo em vista a complexidadetdatades econdmicas e sociais nela
envolvidas (GOMIDE, 2006). Na visdo tradicionala & tida simplesmente como a
habilidade de movimentar-se, em decorréncia deicoesl fisicas e econbémicas. Neste
sentido, as pessoas pobres, idosas ou com lim#tafjeas estariam nas faixas
inferiores de mobilidade em relacdo as pessoagmarmais alta ou sem problemas
fisicos de deslocamento (VASCONCELOQOS, 2001). A nidile € um componente da
qualidade de vida aspirada pelos habitantes de aimiagle. Ndo ha como considerar
determinada regido habitacional como de alto rdged mobilidade néo estiver presente
(CARDOSO, 2008).

Ha ainda uma definicdo mais aprofundada, segum@leesse conceito consiste
na capacidade de um individuo se deslocar, envibbvatois componentes: (1) a
performancedo sistema de transporte (infra-estrutura de i@, horarios e rotas) e;
(2) as caracteristicas do individuo e das suasssglzgles (se possui carro préprio ou
renda para utilizar o transporte desejado) (RAIANIDR, 2000,apud CARDOSO,
2008). Desse modo, o transito pode tornar-se ieViayartir do momento que acontece
uma “falha” ou limitacdo em algum desses dois cameptes. Problemas na infra-
estrutura de transporte e a qualidade do prépaiosporte utilizado comprometem a
mobilidade das pessoas e, consequentemente, adaajgade transitar delas.

Existe uma relacdo positiva clara entre renda ersidade/quantidade de
viagens, assim como entre renda e uso de transpalitedual. Adicionalmente, as
decis@es individuais sobre a forma como a sua sieleele de mobilidade sera atendida
sao influenciadas por fatores externos: a estrutsi@a da cidade, a disposicao fisica
das construgdes e areas de uso publico, as homgets;do das atividades e a oferta de
meios de transporte.

A mobilidade cresce acentuadamente com a rendercgmdo numa maior
diversidade de atividades feitas pelas pessoasidQuse consideram apenas as viagens



motorizadas, a variacdo da mobilidade é bem maique reflete o grande impacto da
posse do automoével pelos segmentos de renda ntaisAal distancias percorridas
aumentam uma vez que as pessoas de renda maisspfiem de modos de transporte
mais rapidos e percorrem mais espaco no mesmo tdisponivel (VASCONCELOS,
2001).

Em pesquisa realizada em Sa&o Paulo com o0 objetwocamparar a
espacialidade da desigualdade social a espacialidadatendimento do transporte
coletivo urbano, de modo a identificar para asdegjide maiores caréncias sociais da
cidade, o grau de atendimento do transporte coletiwaferir até que ponto o sistema de
transporte urbano existente € um mitigador ou reé@odisigualdades sociais, Cardoso
(2008) encontrou que a mobilidade varia propordiopate a renda (a mobilidade da
classe A e B é cerca do dobro da classe D e Egjauguanto maior a renda, maior a
mobilidade individual) e entre os sexos (a mobdelanasculina é entre 15% e 25%
maior que a feminina para todas as classes de)rékidda encontrou que quanto maior
o grau de instrucdo, maior a mobilidade, de mamgieaa diferenca de mobilidade entre
homens e mulheres diminui em funcdo do aumentoaodg instrucao.

O espaco de circulagao seria “consumido” (acessadn)do, de forma
diferenciada, refletindo diferentes condi¢cdes se@aecondmicas entre as familias e as
pessoas. Enquanto as familias de renda mais b@&mautma mobilidade limitada e
consomem menos espaco (menor acessibilidade), iiame renda mais alta usam
transporte mais rapido (o automdével) para realizais viagens e consumir mais espago
(VASCONCELOS, 2001). Nao podemos ignorar, contugioe a existéncia de um
grande numero de deslocamentos por si s6 ndo espaesnegavelmente boas
condicOes de vida, pois pode refletir a necessidad#eslocamentos excessivos frente a
precariedade do sistema de transportes eleito dgisponivel para uso (GOODWIN,
1981,apudVASCONCELQOS, 2001). Para sobreviver na cidadeyggvalmente nas do
3° mundo, a populacdo urbana, especialmente aixi@ tegnda, € obrigada a fazer uma
infinidade de deslocamentos (penosos) para atosgdestinos desejados (CARDOSO,
2008).

No entanto, para garantir que o transito acontagiafatoriamente, ndo basta
apenas atender as demandas por mobilidade dosurdes; sua acessibilidade também
é de vital importancia. Vasconcelos (1985, p.2@sttera a acessibilidade “a facilidade
(ou dificuldade) com que os locais da cidade sigidbs pelas pessoas e mercadorias,
medida pelo tempo e pelo custo envolvido”. Seracdidade, em distancia, tempo e
custo, de se alcancar fisicamente, a partir de emopespecifico na cidade, os destinos
desejados (GOMIDE, 2006). Contudo, a acessibilidst®e deve se restringir apenas a
“facilidade de cruzar o espaco”, abrangendo taméédatilidade de chegar aos destinos
(PORTUGALLI, 1980, apud VASCONCELOS, 2001). Para Cardoso (2008, p.42),
acessibilidade trata da “efetividade do sistemaraesporte em conectar localidades
separadas”.

Segundo Cardoso (2008), existiriam duas categod@sacessibilidade: a
acessibilidade ao sistema de transpfriede a facilidade do usuario acessar o sistema
de transporte coletivo em sua regido de moradabalino, etc.) e a acessibilidade a
destinos(mede, ap0s 0 acesso ao sistema de transporejlidaide de se chegar ao
destino desejado). Sendo assim néo é suficienteoteticdes de fazer uso do sistema
(que garante a mobilidade), se ndo ha a possitdidee acesso ao local de chegada
(acessibilidade a destinos) e vice-versa.

A acessibilidade ao sistema de transporte publstd eelacionada com as
distancias que os usuarios caminham quando utiliaamansporte coletivo, desde a
origem da viagem até o ponto de embarque e do mntilesembarque até o destino




final. Quanto menos o passageiro caminha, melharagessibilidade ao sistema de
transporte publico. Mas ndo somente considerandodisi®incias percorridas, a
acessibilidade de um sistema de transporte publleo passageiros pode ser
caracterizada pela maior ou menor facilidade desacao sistema, sendo proporcional
ao tempo decorrido até o ponto de parada e o teimgspera pelo veiculo. Assim, para
0 passageiro, a melhor condicdo ocorreria quanelaispusesse de pontos de parada
préximos aos locais de origem e destino de seusa@sentos e também contasse com
frequéncia adequada de servico (CARDOSO, 2008).

A acessibilidade a destinos é uma forma de supenaobstaculo espacial (que
pode ser medido pelo tempo e/ou distancia) e quma caracteristica inerente a um
determinado local. A facilidade dos usuéarios alessm os destinos pretendidos,
traduzida pela coincidéncia dos itinerarios dososdie transporte publico coletivo com
os desejos dos usuarios, pode ser expressa attavéducdo do tempo necessario para
se efetuarem os deslocamentos através da redehds [CARDOSO, 2008).

A acessibilidade pode ser interpretada, portamimocuma relagdo entre pessoas
e espaco, e que, independentemente da realizac&@gkns, mede o potencial ou
oportunidade para deslocamentos a atividades sebmtas. Sendo assim, a
acessibilidade estaria diretamente relacionada aidgule de vida dos cidadaos e
traduziria a possibilidade de as pessoas partepale atividades do seu interesse.

Contudo, “nas cidades brasileiras, o direito deutar e a forma com que se da a
circulacdo sdo altamente condicionados pelas coesligociais, politicas de seus
habitantes” (VASCONCELOS, 199apud CARDOSO, 2008, p.58). A acessibilidade
em grandes centros urbanos, em geral segregaemnisina-se a acessibilidade ao
trabalho e ndo aos diferentes servigcos publicogscipalmente de saude e lazer
(CARDOSO, 2008).

Finalmente, o terceiro conceito que gostariamoalide a esta discusséo é o de
gualidade de vida dentro do sistema de transitscdfacelos (1985, p.27) considera-a
como resultado do “respeito as funcdes de cadapriagipalmente as vias de zonas
residenciais, e a defesa do meio ambiente. Entalwéém a compatibilizacdo entre o
uso do solo de uma via e o volume e o tipo dedgratpie por ela passa”. Seguindo esse
raciocinio, para que haja qualidade de vida é sédesa manutencdo do sistema e o
cuidado do proprio usuario, para que as condicédasafego sejam melhores.

E nesse contexto que a escolhas modais em tra@sfswem ser vistas, como no
caso mais conhecido da opc¢éo entre automovel @gmbescolha pelo automaovel, por
parte de quem tem possibilidades de escolher, @eder uma avaliacdo racional das
suas necessidades de deslocamento, frente aosiooadies econdmicos e de tempo, e
frente ao desempenho relativo das tecnologias dmsgorte disponiveis
(VASCONCELOS, 2001). Contudo, o uso indiscriminadim automoével traz
externalidades negativas tanto ao meio ambienteto@afluidez do trafego.

Pensar qualidade de vida sem pensar em mobilidadgeessibilidade é
impossivel, pois séo elas que garantem a autoreoniédadao, sdo também elas que se
tornam presentes no movimento de ir e vir, sejdemtocar-se para 0 emprego, seja na
busca de uma forma alternativa de entretenimentode seu bairro. E indispensavel
promové-las com autonomia e seguranca, melhoramhsequentemente, a qualidade
de vida de todos os usuérios do espaco urbanoaatgmlo o exercicio de uma real
cidadania (MINISTERIOS DAS CIDADES, 2004).
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