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It happens fast for some people and slow for some,

accidents or gravity, but we all end up mutilated.

Chuck Palahniuk



Resumo

As estatisticas da sinistralidade rodovidria portuguesa t€ém manifestado, nos ultimos
anos, uma aparente tendéncia de diminui¢do quer no nimero de acidentes quer no
nimero total de vitimas. Nao obstante esta suposta diminuicdo, ao nivel da
sinistralidade em geral pouco se tem avancado sobre a vertente especifica dos

atropelamentos de pedes na cidade de Lisboa.

Este estudo baseou-se nas estatisticas de sinistralidade da cidade de Lisboa referentes
aos anos 2006, 2007 e 2008, tendo sido analisados em particular os dados relativos as
vitimas pedonais. Procurou-se, desta forma, enumerar as caracteristicas especificas
deste grupo de vitimas, bem como as particularidades inerentes a este tipo de

ocorréncias.

Os pedes constituem um grupo com caracteristicas especificas dentro do sistema
rodovidrio. Parte desta especificidade advém da especial vulnerabilidade deste grupo
face aos restantes utentes da via, assim como da importancia do factor risco e do factor

erro (ambos inerentes a0 comportamento humano) no processo de conducao.

Com este trabalho pretendeu-se documentar através de uma perspectiva antropoldgica, a
interac¢do rodovidria pedo-condutor na cidade de Lisboa, recorrendo-se, para tal, a
diferentes metodologias, tal como a andlise estatistica, a andlise do discurso e ao
trabalho de campo etnogréfico. Desta forma procurou-se promover uma reflexdo sobre
os problemas actuais referentes a esta temadtica, bem como sobre o futuro de uma

pedonalidade sustentdvel em Lisboa.

Palavras-chave

Risco, erro, interac¢do rodovidria, pedonalidade



Abstract

The statistical reports regarding the number of road traffic accidents, and also the
number of road traffic victims in Portugal have apparently demonstrated, in the last few
years, a decreasing tendency. Notwithstanding, there are not many studies regarding

accidents involving pedestrians in the city of Lisbon.

This study was based on the statistical reports concerning road traffic accidents in the
city of Lisbon regarding the years of 2006, 2007, and 2008, and has observed in
particular the data pertaining to accidents involving pedestrians. We have, accordingly
tried to point out the specific characteristics of this group of victims in this particular

context.

In effect, pedestrians are a specific group with particular characteristics within the road
traffic system. This fact is partially attributable to a higher vulnerability of this group
when compared with the other road users, as well as to the relevance of the facto risk

and of the factor error (both inherent to human behaviour) on the driving process.

The aim of this work was therefore to study, from an anthropological perspective the
interaction between pedestrians and drivers in the city of Lisbon. Consequently, we
have resorted to different methodological approaches, such as statistical analyses,
discourse analyses, and even ethnographic fieldwork. We have thus tried to stimulate a
debate regarding the current problems concerning pedestrian safety, as well as the future

of a sustainable city for pedestrians.

Key Words

Risk, error, road interaction, pedestrianism



INELOAUGCAD «eveeecrericssnnecssanesssnnesssaresssnsessssessssnsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssanes 1

Capitulo 1 — O Automoivel € a Mobilidade ........ccceerveeerncccnessancssncssasesassssascsssssasesassssase 4
1.1 Na Forja de uma Epidemia.........cccceeeeiiiiiiiiiiiiiecieeciee et 4
1.2 - Da epidemia @ PandeMia .........cecveeerieeerieeeiiieeiieeeieeesieeesreeesereeessneeeaneesnneennnes 5
1.3 - O automovel em Portugal...........cccooiiiiiiiiiiiiiiieeece e 7
1.4 - Padrdes de mobilidade da Area Metropolitana de Lisboa................cccoccovveerunnne. 8

1.4.1 Acidentes: da ocorréncia a banalizagao ...........ceecveeevveeerieeniiieeniieeeiieeeieeenns 11
1.5 - A Sinistralidade Rodovidria em Portugal............cccoooeveeiiiiiniiinniiieeieceeeeen 12
1.5.1 - Pontos Negros: Representacao ou Atribuigao? ........ccocveeviveeriiveeniieeeniieenne 14
1.6 - As crengas, representagdes e percepgoes de risco nos acidentes. .............ce....... 18

Capitulo 2 — MetodolOZia . ...covuierreissarcssensssrossessssncssassssssssesssssessasssssessasssssessassssssssassssssse 22

2.1 - Antropologia Cognitiva “Aplicada’”.........ccoceeeriiiiniiiiniieeieeeeeeeeeee e 22
2.1.1 - Comunicagdo e Discurso ROAOVIATIO ......c..eeeviiieniieiiieiiiieeieeeeeeeeeee 23
2.1.2 - AnAliSe dO diSCUISO ....eeuiieuiiiiiiiiieiie ettt ettt 25

2.2 — ObjectiVos da ANAISE .......eeerveeeiiieeiieeeiieeeieeeeteeesieeesbeeesereeeareeeareeesaeesneeenns 26

2.3 - Andlise Cate@OTial ......ccovuiiiiiiiiiiie ettt 28

2.4 — Entrevistas ANtropOlOZICAS.....ccouueiiiiieiiiiieriieeriie ettt 29

2.5 - Observagao Nao-Intrusiva vs Observacao Participante ............cceeeeveeeeuveerunens 30

Capitulo 3 — Do acidente as VItIMAS .....cccceervererncssarssncssanssascssasssasessasssassssasssssessassssasse 32
3.1 - O Sistema ROAOVIAIIO ...c...eeuiiriiiiiiiieiiiceieee ettt 33
3.2 - A Mobilidade e 0s problemas ambientais ...........cceevveeerieeerreeniieenireenneeenieeenns 34

3.2.1 - Dar rost0 @S VItIMAS....c..ccovueeruieriieiieeieeite ettt sttt 35
3.2.2- Os efeitos do envelhecimento populacional............ccecceeeviieeniieeniieiniieennnne. 36
3.2.3- Particularidades na ocorréncia dos atropelamentos ............cceceeercueeenueennnne. 39

Capitulo 4 — Seguranca € CONAUGCAOD .....cccevreresercssersssnessenssssossasssssessasssssessassssssssassssssse 40

4.1 - Seguranca ROAOVIATIA ...cccuveeeeiieeiiieeiiiecie et 40
4.1.1 - Condugdo: Um processo de INLEracCa0 .......ueeeruveerriveerrireeriireeniieesieeenieeenns 41
4.1.2 - Fontes de Informagao ............ooviiiiiiiiiniiiiniiecieeeeeeeeeeee e 42
4.1.3 - Risco e Conducdo: Uma representacao SOCial........cceeevveeerveeeiieeniiieenineennns 42

4.2 — FaCLOTES A€ TISCO ...eeuuiiiuiieiieiiieeite ettt ettt ettt et e 43



4.3 - A conduga0: 1iSCO € NOMEOSLASE .....ccuvvieeiireeriieeeieeeiee et e e eaeeesaeeeeaaee s 44

Capitulo 5 — Analise do DiScCurso ROAOVIATIO ...ccceeerererceresanessancsanessasssascsasesasessasosasese 50
5.1 - Enunciar as categorias de andliSe..........ccceerveeriuieeniieeeniieenieeeseeeerireeenneesneeenns 50
51T — ObBJECHIVOS c.vveeiiieeeitieeeiieeeetee et e e te e e tte e et eesteeesebee e sseeesaeeesaseeensseesnseeennses 51
S5.1.2 — MELOAOS ...ttt 51

5.2 — Os comentarios: analise teMALICA ....c..eeeveeruieriieinieenieeiee ettt 52
5.2.1 — Os comentdrios: andlise das relagies. ........ceervvrrerireerieeeriieeriee e 53

5.3 — Resultados da andlise do diScurso rodOVIATIO........ceueeruierieiniienieeieeeieeieeeiee 54
5.3.1 — Responsabilidades ..........cccueeeiiiiiiiiiiiiiieiieeiieeiee e 54
5.3.2 — Causas atribuidas ........cocueevieeriiiiienieeiceee e 54

5.4 — Discussdo sobre as causas apontadas pelos participantes...........cccccveeeeuveereunenns 55
5.4.1 - Comportamento dOS CONAULOTES.........c.eeeeruieeriieeriieerieeerieeerreeeireeeeeeenenes 55
5.4.2 - Comportamento dOS PEOES .......veerureerriieeriieeniieenieeesteeeiteeeibeesieeesbeeesaes 61
5.4.3 — Velocidade € tralma........c..ceeveeiieenieeiiienieeieenieere et 64
5.4.4 - Localizac@o das passadeiras ........cccueeerueeeeruieeniieeeniieeenieeenreeeseeeesnneesseeennnes 66
Capitulo 6 — Trabalho de campo etNOZIrafiCo.......ccecierrercsarcssarsssiesserssaressasssssesasssscse 69
6.1 — Mei0s de EMErZENCIA € SOCOTTO ...cceuvveeruieeriieerrieenieeenteeesiteeeareesireesneeesneeenns 69
6.2 — Procedimento d€ SOCOITO .......ccouuerieerieerieeiieeieeiee et eiee sttt reeseeeeneesaneeas 74
6.2.1 — OS TRIALOS ...ttt ettt ettt s e et e st et esaneens 75

6.3 - Estudo de caso — atropelamento na MUSZUEITa ..........eeeveeerieeerieeeriieeeiieenieeenns 76
CONCIUSAQ c.cueeereirueisricsrisnnsuncsaisnessessssssncssecssssssessessssssssssessssssssssessssssassssssasssssssesssesssssases 79
ATIEXO0S cuuureireessrncsanisssnsssnesssnsssnssssnssssssssnssssssssssssasssssssssssssssssesssssssssssssssssasssssssssssssssssasssses 86
Bibliografia....ccccccciveicisenicnsaninssencsssancssssncssssnessssesssssesssssossassossasssssasssssasssssasssssasssssassssnns 92

i1



Pedonalidade em risco

Introducao

Esta pesquisa teve por objectivo principal a promog¢ao de um debate antropolégico sobre a
sinistralidade rodovidria, na sua vertente mais especifica, o confronto de micro-poderes
entre os mais relevantes actores rodovidrios, os condutores e os pedes. Procurou-se assim
analisar de que forma se relacionam estas personagens especificas do contexto rodovidrio,
como interagem, como negoceiam o0s seus poderes, o seu territrio, e sobretudo os efeitos
produzidos sobre estes individuos por uma motorizacdo selvagem, invasora do espaco
urbano. Este trabalho foi desenvolvido ao longo de varios meses de pesquisa, andlise de
informacao, passando pelos obrigatérios pedidos de autorizacdo e peticdes de acesso,
trabalho de campo sob a forma de realizacdo de estigios bem como a apresentacdo de
artigos sobre a sinistralidade rodovidria em duas conferéncias teméticas — The Walker and
the City a 13 de Novembro de 2008 e o Coléquio Interdisciplinar sobre Risco e Trauma
Rodovidrio realizado a 23 e 24 de Abril de 2009.

Perante um fenémeno tao abrangente e com tantas ramificagdes, afigurava-se como irreal,
ou pelo menos demasiado superficial, uma dissertacdao que abrangesse a cultura rodovidria
portuguesa — definida como um conjunto de préticas e ac¢des que os membros de uma
comunidade motorizada (quer sejam directa ou indirectamente influenciados)
desempenham nas suas rotinas habituais, no seu dia-a-dia (Bloch, 1998). Ainda que se
presumisse a existéncia de uma estrutura cultural tdo abrangente — a nivel nacional, poder-
se-ia questionar se esta poderia ser avaliada como um todo, ou como um conjunto de partes
distintas ainda que complementares, com representacdes rodovidrias especificas locais ou
mesmo regionais. E certo que o interior portugués, actualmente bastante desertificado, tem
caracteristicas muito proprias que o tornam bastante diferente do litoral, densamente
populado. Mesmo esta faixa litoral do territério nacional compreende um vasto territorio
com caracteristicas socio-demograficas diferentes, sendo este o principal motivo pelo qual
se optou por um estudo localizado, aferindo assim as particularidades de uma determinada
regido. A realizagdo desta micro-andlise em contexto espacial, poderd obrigar a uma
subdivisdo regional, sendo vejamos o exemplo da Area Metropolitana de Lisboa, que ao
concentrar uma grande parte da populacdo nacional, abrange ambas as margens do Tejo.
Esta regido representa um extenso territorio sobre a influéncia directa da capital, de facto
esta influéncia sobre a periferia, que se desenvolveu durante anos, produziu consequéncias

visiveis no desenvolvimento nas cidades vizinhas, com efeitos indesejdveis na qualidade de
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vida das populacdes. A centralidade da capital dentro da 4rea metropolitana € assim
caracterizada por uma rede vidria sobrelotada e sobretudo cadtica, por onde circulam todos
os dias milhares de cidaddos um tnico destino — a cidade de Lisboa, regressando ao final
do dia para as cidades dormitdrio na periferia.

A escolha da cidade de Lisboa foi motivada por dois factores distintos. Se num primeiro
momento se considerou como relevante o facto de constituir o destino didrio de milhares
de portugueses oriundos de um conjunto de aglomerados populacionais, j4 num segundo
instante foram também determinantes os conhecimentos adquiridos ao longo de 15 anos de
experiéncia profissional nesta cidade. Estes dois aspectos de certa forma distintos
fundiram-se e constituiram os alicerces para esta investiga¢do. Surgiu assim uma
necessidade retratar etnograficamente varios fendémenos que envolvem estes actores
rodovidrios procurando enumerar particularidades de uma possivel cultura rodovidria desta
cidade de Lisboa. Esta andlise procurou explorar as evidéncias de uma interac¢ao didria
entre os vdrios intervenientes, através de um processo de interrogacdo permanente sobre 0s
factores estruturais, sociais e culturais que estdo na base de comportamentos dos cidadaos
naquele contexto.

Pretendeu-se assim abordar a sinistralidade rodovidria numa perspectiva multidisciplinar,
procurando desta forma e com o recurso a investigacdes de dreas tdo distintas como a
Fisica (estudos sobre a velocidade, trajectdrias e colisdes), Arquitectura (investigacdes
sobre a manipulac¢do do risco e design das vias), Epidemiologia (estudos epidemiolégicos
sobre as vitimas de acidentes rodovidrios), Medicina (investigacdo na drea da
traumatologia associada aos acidentes de viacdo), Psicologia (estudos sobre o
comportamento do condutor, erro e processos de conducdo), Sociologia (estudos sobre as
interac¢Oes entre sujeitos, efeitos da motorizacdo na comunidade) e Antropologia
(investigagdes sobre pedonalidade urbana, motorizagdo selvagem), analisar os multiplos
constituintes de um evento particular os acidentes de viagdo, mais especificamente a
sinistralidade especifica que sdo os atropelamentos de pedes e atropelamentos com fuga.
Para este estudo e tendo em conta os objectivos propostos, foram utilizadas vdrias
metodologias de trabalho do universo das ciéncias sociais, desde a andlise estatistica, a
andlise de conteido, ndo obstante ter sido privilegiado o cardcter antropoldgico desta
pesquisa, através de uma utilizacdo da observacdo participante e trabalho de campo.

Pretendeu-se assim ancorar este trabalho num conjunto de conhecimentos especificos de
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vdrias dreas na busca de uma verdadeira interdisciplinaridade (Pombo, 2003: 3), na busca
de um conhecimento partilhado e complementar sobre os acidentes rodovidrios.

Assim sendo, este trabalho pretende reflectir antropologicamente sobre um fendémeno
especifico — os atropelamentos de pedes, desejando, através de um processo de imersdo e
pesquisa de campo, documentar de forma etnografica este problema na cidade de Lisboa, e,
recorrendo a estatisticas, noticias de jornal, entrevistas entre outros recursos disponiveis, de
forma a dar voz ou pelo menos rosto as vitimas silenciosas e geralmente desconhecidas,
intervenientes directos e indirectos, e desta forma procurar promover uma reflexao sobre a

tematica em estudo.
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Capitulo 1 — O Automével e a Mobilidade

1.1 Na Forja de uma Epidemia

Quando em 1885 Karl Benz espantou o mundo com a sua revoluciondria invencao estava
longe de imaginar que havia acabado de criar um objecto que constituiria uma das armas
mais mortiferas de sempre — o automdével. Mas foi apenas no inicio do século XX, com o
advento da democratizacdo do seu uso, potenciado pela produ¢do em linha de montagem
em larga escala iniciado por dois pioneiros da industria automdvel americana, Ranson E.
Olds (fundador da Oldsmobile) e Henry Ford (fundador da Ford), que nos deparamos pela
primeira vez com aquilo que se tornaria nos dias de hoje um grave problema de satide
publica.

Nao podemos no entanto dizer que este pioneirismo na industria automoével se
circunscreveu ao Continente Americano, pois ja na Europa, e anos mais tarde, surge como
resultado das politicas do nacional-socialismo alemao a necessidade de desenvolver um
automovel barato — o volkswagem ou carro do povo, de forma a que fosse possivel a sua
aquisicdo através de um sistema de poupanca, num esquema bastante semelhante ao actual
financiamento com recurso ao crédito. Para a realizacao desta tarefa Adolf Hitler escolheu
outro visiondrio, Ferdinand Porsche, um austriaco de origem alema que, ao projectar o
Carocha, contribuiu para aquilo que se pode classificar como o inicio da “democratiza¢dao”
da utilizacdo do automodvel, ndo obstante anos mais tarde ter fundado a marca desportiva
com o seu apelido e que nos dias de hoje surge cada vez mais associada ao elitismo,
desperdicio de recursos e polui¢do.

O automoével, enquanto constru¢do humana, veio inquestionavelmente revolucionar a
sociedade global, constituindo um dos grandes simbolos do século XX industrial € um
expoente maximo do consumo de massas, permitindo aos seus utilizadores experimentar
um novo e extraordindrio conceito de mobilidade, e que para muitos poderd ser
considerado como um vitéria da tecnologia na promog¢do da liberdade do individuo, bem
como a democratizacdo da sua utilizacdo, que se queria benéfica para todos. (Schmidt &
Nave, 2004:2).

De facto podemos afirmar que muito para além do caricter inovador e promissor desta

constru¢do humana, esta invencdo produziu na nossa sociedade transformacgdes
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avassaladoras e inesperadas a ponto de influenciar duas dimensdes fundamentais da nossa
experiéncia (o espaco e o tempo) que, num mundo em aceleracdo, permitiu a0 homem
moderno uma deslocacdo preferencialmente sobre rodas, ir mais longe, em menos tempo,
cabendo a este todas as decisdes sobre a sua mobilidade, de forma que se pode afirmar que
esta invenc¢do tecnoldgica moldou profundamente as sociedades urbanas industriais e pds-
industriais, muito por forca de uma vulgarizagdo da sua utilizacdo com mais de 600
milhdes de veiculos automével em todo mundo, prevendo-se que em 2030 e tendo em
conta a evolu¢do dos ndmeros a cifra atinja os 1.200 milhdes (Global Warming, Focus on

the Future, 1997.)

1.2 - Da epidemia a pandemia

Mas, como quase todas as invencdes humanas, ndo sdo de menosprezar os efeitos
secunddrios que estas inovagdes produzem, neste caso em especifico e ja no século XXI,
deparamo-nos com os elevados custos econdmicos e ambientais associados a uma
dissemina¢do massiva da utilizacdo do automével enquanto meio de transporte individual.
O transito, a sinistralidade, a polui¢do (sonora, atmosférica, visual) e o espago que a sua
presenca e utilizac@o individual por parte do cidaddo, estao a tornd-lo insustentdvel e alvo
de uma provavel substitui¢do enquanto modo de transporte preferencial em meio urbano
(Schmidt & Nave, 2004: 2), constituindo aquilo que se poderd presumir com um novo
paradigma nos padrdes de mobilidade.

Numa perspectiva que poderd ser considerada catastréfica e redutora, o automével assume
uma nova identidade. Muito para 14 de uma invengdo genial constitui aquilo que em
epidemiologia se denominard de vector, ao facilitar uma propagacdo vertiginosa de uma
enfermidade global, causa directa de cerca de 1,2 milhdes de mortos e deixando um rasto
de 20 a 50 milhdes de incapacitados por todo o mundo, segundo estimativas da
Organizag¢ao Mundial de Saide (World report on traffic injury prevention — WHO, 2004).
Esta invengdo tecnoldgica provocou também, e na opinido de vérios especialistas, uma
alteracdo profunda ao nivel da estrutura, organizacdo e poderes nas sociedades. Esta
influéncia € especialmente visivel nas sociedades urbanas industriais € mais
especificamente nas pods-industriais. Temos hoje cerca de 600 milhdes de veiculos
automéveis no globo, sendo que as previsdes apontam para que este nimero duplique em

2030. De acordo com esta previsao teremos cerca de 1.200 milhdes de veiculos a interagir
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numa rede vidria que proliferou numa légica de constru¢do selvagem de rodovias (Bole-
Richard, 2008: 15), restringindo as liberdades por via da limitacdo dos espagos de
convivéncia bem como pela criacdo de um conjunto de novas regras de controlo social,
assente em interaccoes sem proximidade fisica.

Muito embora ndo seja ainda possivel calcular os efeitos da actual crise econdémica global,
cuja face mais visivel foi o colapso do sub-prime ou do crédito hipotecdrio dos EUA, no
desenvolvimento da automobilizagdo, as solucdes que tem sido apontadas pelos
especialistas apontam sobretudo para uma menor dependéncia energética dos combustiveis
fosseis, com o desejavel desenvolvimento de veiculos ndo poluentes ou com niveis de
emissdo de CO?2 inferiores aos valores actuais. Nao obstante o cardcter meritorio das
solucdes avancadas constatamos ainda uma tendéncia a nivel global. Assiste-se a uma
aposta continuada no automével enquanto meio de transporte individual, ainda que mais
eficiente energeticamente, a0 mesmo tempo que se descartam, ou pelo menos esquecem, as
solucdes de mobilidade sustentdvel baseada em transportes publicos eficientes.

Enquanto se mantém os actuais os paradigmas da mobilidade assentes na utilizacdo do
transporte individual desenvolvem-se continuamente no terreno, um conjunto de
interaccoes em contexto rodovidrio, modeladas por um cdédigo linguistico proprio baseado
em obrigacdes, proibicdes € um conjunto de regras pré-fabricadas colocadas ao acaso e por
conveniéncia, e que produzem assim uma hierarquia rodovidria.

Nesta piramide hierdrquica, o lugar de topo estd assim reservado aos veiculos pesados,
com mais rodados e com uma posicdo de conducdo mais elevada sobre os restantes. J4 no
extremo oposto, na posicao hierdrquica mais baixa, encontramos o peao, como que exilado
no seu proprio territério e submetido as vontades dos restantes, inclusive dos ciclistas.
Estes tdltimos possuem caracteristicas que lhes permite a aquisicdo de uma qualidade
particular, uma entidade hibrida, meio veiculo meio pedo, sendo-lhes possivel usufruir da
faixa de rodagem, ainda que em desvantagem em relacdo aos restantes veiculos, podendo
ainda e em determinadas circunstancias assumir a qualidade de pedes, por exemplo na
travessia das passadeiras de peoes.

Nao sabendo o futuro reservado a pedonalidade nas cidades, podemos no entanto especular
que ndo se afigura facil a sobrevivéncia desta “espécie” em vias de extincdo face aos
perigos constantes a que € exposta. A menos que se promovam medidas eficientes para
uma nova mobilidade urbana, provavelmente assente numa utilizacdo efectiva de

transportes publicos verdadeiramente intermodais, os efeitos negativos que se tem vindo a
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abater sobre a base desta piramide rodovidria, poderdo a curto prazo provocar o colapso da
sociedade tal como a concebemos nos dias de hoje. Observamos nos dias de hoje, nas ruas
da cidade de Lisboa, os efeitos desta escolha. De facto a utilizacdo dos veiculos em
detrimento de uma pedonalidade, provocou um vazio pedonal, um vazio de pessoas.
Apenas restam os turistas desprevenidos e assustados com a confusao da nossa rede urbana
de transportes e os condutores que se deslocam para as suas residéncias, ou locais de
trabalho, ndo sendo de todo de excluir que a industria automével desenvolva um
mecanismo que permita entrar nas nossas casas, empregos € centros comerciais com

automovel, transformando assim num objecto realmente espantoso e estruturante.

1.3 - O automével em Portugal

Se tivermos em conta que no nosso Pais o baptismo desta maquina inovadora, ndo foi o
mais promissor, pois o primeiro automoével a ser importado e registado em Portugal, ndo
trouxe a melhor das sortes ao seu nobre proprietdrio — o 4° Conde de Avilez, logo na sua
viagem inaugural, este Panhard-Levassor, foi o protagonista do 1° acidente de viagdo no
nosso Pais, tendo colidido com um pobre burro que, desconhecendo tal inovadora
invencao, tranquilamente se cruzou no caminho sem imaginar as nefastas consequéncias do

seu singelo acto (Rodrigues, 1995).

Tlustracio 1 — fotografia de um veiculo da marca Panhard-Levassor.
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Muito da realidade de entdo se alterou, deixamos de importar todos os veiculos automoéveis
que circulavam nas estradas nacionais e passamos, fruto de uma globaliza¢do econémica e
industrial, a construtores de pleno direito. Nos dias de hoje, a industria automoével uma
situacdo privilegiada no panorama nacional, representa cerca de 7% no PIB com 25% no
total das exportacdes nacionais, é responsavel por cerca de 4% no emprego e de 18% no
investimento directo estrangeiro da industria transformadora (Selada & Felizardo, 2004: 1),
nameros que sé por si atestam a influéncia deste lobby no panorama nacional. No reverso
da medalha e tendo em conta esta op¢do econdmica estruturante, bandeira dos ultimos
governos da republica, esta industria cada vez mais associada, por via de uma crise
econdmica global com reflexo directo numa quebra de vendas vertiginosa bem como de
uma vaga de deslocalizacdes para paises como mao de obra mais barata, a uma fonte de
exclusdo social promotora de elevadas taxas de desemprego entre os profissionais da
industria de construgdo e distribuicao.

Desenvolveu-se assim no nosso pais nestas ultimas décadas um novo paradigma nos
padrées de mobilidade, resultante de uma motorizagdo macica das cidades tal como as
conhecemos, as cidades ou melhor as sociedades urbanas automobilizaram-se ao ponto de
se ter assistido a uma mudanga estrutural no espaco urbano outrora palco de um conjunto
de relacdes e interacc¢des entre vizinhos do mesmo prédio, da mesma rua, do mesmo bairro
ao ponto de as pessoas nao se conhecerem, mesmo as que vivem nos mesmos prédios. Esta
mudanca estrutural encontrou terreno fértil numa sociedade que se deixou facilmente,
manietar, controlar, ainda que de maneira engenhosa e discreta, pelas infra-estruturas
destinadas a circulagdo rodovidria (Bole-Richard, 2008: 15), em muito casos foram
simplesmente suprimidos os espacos colectivos, as pragas, outrora locais de partilha e
reunido entre as pessoas foram transformadas em espagos rodovidrios com multiplas
ramificacoes exclusivamente destinados aos veiculos, vejam-se os exemplos estudados na
cidade de Lisboa, mais precisamente no Largo do Rato (Bole-Richard, 2008) e da Praca do
Saldanha (Frétigné, 2005).

1.4 - Padrdes de mobilidade da Area Metropolitana de Lisboa

Em Lisboa, assim como noutras grandes cidades europeias, diversos factores contribuiram
para o que podemos hoje assistir no centro urbano da cidade: a introducdo do automoével e

principalmente a massificacdo da sua utilizacdo, a par de uma inevitavel
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desindustrializacdo, estiveram na base de trés mudancgas estruturais no tecido residente da
cidade de Lisboa. Numa primeira fase verificou-se uma perda gradual de populacdo
residente que deu origem a uma suburbanizacdo de zonas periféricas constituindo o que
hoje é denominado Area Metropolitana Lisboa, numa segunda fase contribuido para o
envelhecimento populacional dos nucleos urbanos histéricos, por fim verificou-se ainda
um fendémeno de “fercearizacdo selvagem” de éreas tradicionalmente vocacionadas para a
ocupacdo residencial, fruto de uma invasdo de lojas, escritérios e centros comerciais
(Craveiro, 1994: 114). Estas trés mudancas estruturais que se fizeram repercutir na cidade
de Lisboa transformaram-na naquilo que podemos observar nos dias de hoje quando
caminhamos por entre um emaranhado de ruas vazias de pessoas, caos de transito,
estacionamento selvagem, prédios devolutos emparedados a mercé da especulacdo
imobilidria. A cidade deixou de ser apelativa as pessoas que apenas nela se movimentam
para aceder aos empregos e faculdades, ficou mais idosa, poluida e descaracterizada.

Para o especialista em mobilidade urbana, José Manuel Viegas (2005) do Instituto Superior
Técnico, “...hd um conjunto de bairros historicos com graves problemas de
acessibilidade, em perda acelerada de populacdo e para os quais é urgente dar inicio a
um programa de revitalizagdo...Pretendendo-se manter o essencial do cardcter e da
imagem desses bairros, ndo é possivel dotd-los de oferta de estacionamento (ou mesmo de
capacidade de acesso rodovidrio) semelhantes a que hoje se adopta em novas
urbanizacoes, pelo que a caréncia de acessibilidade deve ser suprida com o recurso a um
sistema de metropolitano, mais ligeiro e capaz de vencer maiores pendentes que o
existente...”( Viegas, 2005: 8)

Se € certo que a utilizacdo macica do automével veio de certa forma permitir que os
trabalhadores e estudantes na capital vivessem cada vez mais longe do centro da cidade,
agora a mercé dos especuladores imobilidrios, factores como a expansdao urbana, o
desenvolvimento da rede vidria e a insuficiente rede de transportes colectivos provocaram
aquilo que se poderd chamar de onda de choque, ao despoletarem o crescimento
desenfreado e nem sempre sustentado de aglomerados populacionais nas periferias, com
consequentes fluxos didrios centripetos e centrifugos regulares (Bole-Richard, 2008: 17). A
rede de transportes colectivos na cidade de Lisboa e consequentemente da sua area
metropolitana depara-se actualmente com dois problemas distintos: por um lado, e no
centro da cidade, a dos cidadaos idosos, em percentagem crescente da populagao da cidade

e frequentemente sem outras op¢des de mobilidade motorizada; e por outro, a dos cidadaos
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com acesso ao automovel individual, a quem € necessario oferecer um servico que lhes
seja suficientemente agraddvel para poder ser livremente escolhido, pela cada vez menor
populagdo residente no Concelho de Lisboa, bem como, nas milhares de deslocagdes
didrias da periferia da sua drea metropolitana rumo a esta cidade. (Viegas, 2005: 8)

A cidade sofreu ao longo dos anos um processo de esvaziamento populacional para a
periferia da drea metropolitana, compensado pela invasdo de automéveis ocupados
normalmente apenas pelo condutor, que diariamente se amontoam nos acessos a cidade,
como que afunilando a espera da sua vez numa “pole position” com milhares de posicdes

de grelha de partida, veja-se por exemplo a pracga das portagens na ponte 25 de Abril.

Ilustracao 2 - Pracga das portagens de acesso a Ponte 25 de Abril (Almada).

Estes movimentos sincronizados de para-arranca contribuem para uma imagem
caracteristicas das grandes cidades mundiais, afectando tudo e todos. Segundo Craveiro
(1994) a centralidade metropolitana de Lisboa impde determinados constrangimentos a
diversos niveis politicos, econémicos, culturais e sociais, tornando-se cada vez mais dificil
gerir a (in) sustentabilidade sécio-ambiental desta cidade que mais do que duplica a
populacdo no periodo diurno.

Como consequéncia desta realidade, concelhos como Queluz, expostos a uma urbanizagdo
selvagem, procuram reagir desde a alguns anos a esta parte a suburbanizacdo de Lisboa
para outros pdlos residenciais, com estudos particulares promotores de uma requalificacio
urbana (Barroso, 2000: 124). Outros estudos tém-se debrugado numa andlise do ciclo de
deterioragdo caracteristico do desenvolvimento desenfreado dos suburbios e consequente

alastrar da violéncia aos centros urbanos, fruto da pobreza, antagonismos étnicos,
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criminalidade e inseguranca, que mediante o confronto, fomentard um sentimento de
autodefesa e consequente erosao das liberdades civis (Santos, 2006: 1).
Nao obstante a pertinéncia do debate sobre a temdtica aludida, ndo se nos afigura

pertinente o seu desenvolvimento no ambito desta tese.

1.4.1 Acidentes: da ocorréncia a banalizacao

Uma sociedade assente na utilizacdo do automoével particular tem, como ja se afirmou
anteriormente, realidades caracteristicas muito proprias, entre as quais poderemos sem
davida realgar os acidentes de viagdo. S@o recorrentes as noticias de acidentes de viacdo,
automobilistas que fogem apds os acidentes, dez quilémetros de fila na margem sul, ou na
A5 na sequéncia de um acidente na faixa da esquerda com capotamento e transposicao do
separador central. E alids esta recorréncia de noticias de acidentes, que o nosso cérebro
assume como uma figura recalcada de papel quimico num conjunto de situagdes que nos
parecem idénticas, que se ird produzir um fendmeno de impermeabilizacdo na
sensibilidade e consequentemente na introspec¢do. A ocorréncia de um acidente passa a ser
tdo “normal” com o facto de a 2* Circular estar parada devido ao volume de trafego,
chegando ao ponto de se poder confundir estes dois fendmenos, porquanto o efeito que
produzem € o mesmo, a impossibilidade de circular, de chegar a um destino esperado.

Esta situagdo poderd parecer paradoxal, ao confundir a causa com o efeito, um acidente
com uma avaria na faixa de rodagem, promove-se no individuo um processo de
aglutina¢do de um conjunto de situagdes rodovidrias, os sujeitos deixam de fazer uso das
intuicdes de relevancia, isto € deixam de conseguir distinguir de um modo consistente as
informacdes relevantes das nado relevantes (Sperber & Wilson, 2001:191), deixam de
pensar, interiorizar e agir em funcdo dos eventos que se passam a sua volta, de um niimero
cada vez maior de vitimas na estrada, escondendo-se dentro de um habitaculo,
insonorizado, climatizado e protegido. Os individuos transformam-se em autématos que a
semelhanca dos pilotos automadticos dos avides, tem como Unico objectivo transportar do
ponto A para o ponto B.

Estas noticias de acidentes que todos os dias inundam as péaginas de jornais e a informacgao
de transito nas duas maiores cidades do Pais transmitidas pelas televisdes e radio nacionais
produzem no entanto duas reacgOes distintas: constituindo aquilo que poderd ser
considerado um alicerce para uma reflexdo colectiva, ou pelo menos pessoal sobre esta

realidade que a todos nos afecta, sdo “vulgarmente” utilizadas como meras indicagdes de

11



Pedonalidade em risco

espaco e tempo, utilizamos estas pistas unicamente para determinarmos os locais da cidade
que devemos evitar, de uma forma geral o contetido desta informacdo é rapidamente
perdido apds ter caducado a sua validade, a sua utilidade.

Questionamo-nos se ndo existird uma apatia generalizada na sociedade portuguesa em
torno das questdes da seguranca rodovidria. Desde as classes politicas, as autarquias, as
autoridades nacionais e locais, até dos proprios cidaddos, ainda que, e em certos momentos
especificos, seja quebrada por momentos isolados de cidadania, através da participacdo em
blogs e féruns exprimem a sua indignagdo sobre uma tragédia que teimou em passar a
barreira da indiferenca, tornando-se publica e clamando justica e intervencdo dos
responsaveis.

Mas como combater esta indiferenga produzida em parte pela mediatizacdo noticiosa,
como descrever e classificar o comportamento dos pedes e dos condutores, de que forma
interagem os actores em contexto rodovidrio, quais sdo as consequéncias das suas atitudes
das suas representagdes.

Procuremos antes de avancar para o debate em torno destas e de outras perguntas,
descrever os nameros da sinistralidade rodoviaria nacional nos anos em estudo, sabendo-se
que tudo aponta para uma convergéncia com a restante Unido Europeia, procuremos

analisar de que forma tem evoluido as estatisticas nos tltimos anos.

1.5 - A Sinistralidade Rodoviaria em Portugal

Temos vindo nos ultimos anos a assistir no nosso pais a um consenso ainda que parcial
sobre a sinistralidade rodovidria. As autoridades centrais e responsaveis politicos ndo mais
puderam esconder os factos de uma realidade que ha muito pesava sobre as nossas cabecas,
temos actualmente uma das mais altas taxas de mortalidade e morbilidade entre as vitimas
destes acidentes. As cicatrizes e os traumas resultantes desta realidade ndo deixaram
margem de manobra a estas entidades, sendo a adop¢ao de medidas especificas de combate
a sinistralidade. De entre estas medidas especificas poder-se-do destacar as que incidem
sobre as seguintes vertentes: a implementacdo de legislacdo mais punitiva e consequente
adequacdo da actuacdo policial que passou a ser mais reactiva, bem como, uma aposta nas

campanhas de prevencio/sensibilizacdo' (Oliveira, 2007: 3), e por fim a defini¢io de um

! Campanhas de sensibilizacdo da Prevencdo Rodovidria Portuguesa.
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plano estratégico nacional’. Apesar do esforco que tem vindo a ser feito nos dltimos anos,
Portugal esté ainda longe de vencer a batalha da mortalidade rodovidria, havendo inclusive
investigadores na drea da segurancga rodovidria que questionam a eficicia das campanhas
de prevencdo rodovidria. Citando Luis Oliveira (2007) ”...as campanhas portuguesas de
prevencdo rodovidria ndo terdo, porventura, sido as mais eficazes, pois ndo chocam ou

’»

simplesmente ndo causam impressdo...”, segundo este investigador uma solugdo para este

N

problema poderia passar pela adop¢do de ‘“campanhas de choque” a semelhanca das ja

“«

existentes em varios paises na Unido Europeia “...A integracdo de bébés, criancas e jovens
nas campanhas de prevencdo é um factor emocional adicional que reforca a mensagem que
nelas pretende ser transmitida...” (Oliveira, 2007: 11).

Se tivermos em consideracdo os nimeros disponiveis referentes a sinistralidade rodovidria
(Dados de Sinistralidade, 2006, 2007 e 2008 da Autoridade Nacional de Seguranca
Rodovidria - ANSR) nos anos em estudo nesta tese, constatamos que em 2006 se
verificaram 35680 acidentes em todo o Pais dos quais resultaram 850 vitimas mortais,
3483 feridos graves e 43654 vitimas com ferimentos ligeiros. J4 no ano de 2007, e embora
os numeros tenham diminuido ligeiramente, continuavam a exibir uma realidade
problemadtica: 35311 acidentes com vitimas (- 1 % que no ano anterior), dos quais
resultaram 854 vitimas mortais (mais 0,5 % que em 2006), 3116 feridos graves (- 10,5 %
que em 2006) e 43202 vitimas com ferimentos ligeiros (-1% que no ano de 2006). Por
ultimo e ja no ano de 2008, verificou-se uma reducdo de todas as varidveis em andlise,
33613 acidentes com vitimas (- 4,8 % que em 2007) provocaram 776 vitimas mortais (-
9,1%), 2606 feridos graves (-16,4% do que no ano de 2007) e 41327 vitimas com
ferimentos ligeiros (-4,3% que no ano anterior).

Nao podemos contudo deixar de realgcar outro facto que se nos afigura extremamente
revelador do problema em causa, o elevado nimero de acidentes que tem como
consequéncia directa e imediata a morte de pessoas, ou a ocorréncia de lesdes de tal forma
graves que implicam o internamento hospitalar por varios dias, muitas vezes originando o
falecimento da vitima ja em contexto hospitalar, e que por exemplo ilustrativo e s6 no ano
de 2008 sucedeu em 2829 acidentes.

Ter-se-a instalado entre nés uma “guerra civil” (Ramos, 2003), travada, na maioria das

ocasides, em armadilhas sinistramente especificas, as quais se convencionou designar por

? Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria publica no Didrio da Republica 1 * Série do dia 26 de Junho
de 2009 — Resolucdo do Conselho de Ministros n°® 54/2009.
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“pontos negros”, e que mais se parecem com verdadeiros campos de batalha instalados nas
nossas cidades.

Esta tragédia grassa na nossa sociedade, ceifando muitas vidas em eventos traumaticos que
se repetem dia ap6s dia, ano apds ano, nas estradas por onde conduzimos ou caminhamos,
num misto de imprevisibilidade e de ameaca constante, parecendo paradoxal que ndo
obstante o aperfeicoamento da rede vidria e o incremento da seguranca nos veiculos
automoveis, os acidentes mortais atinjam numeros de tal forma assustadores (Graca &
Ramos, 2000: 1). Na realidade, sao estas mesmas caracteristicas que, a par da dificuldade
no apuramento da causa dos acidentes, dado o envolvimento de uma multiplicidade de
factores nos mesmos, tornam consideravelmente dificil a atribui¢cdo de responsabilidade,
inviabilizando assim uma actuacdo que seria, sem divida, mais eficaz se pudesse abranger

com eficacia todas as suas vertentes (Silva, 2004:3).

1.5.1 - Pontos Negros: Representaciao ou Atribuicao?

A ocorréncia destes eventos tragicos, vulgarmente designados por acidentes rodovidrios,
poder-se-a assim atribuir maioritariamente a um erro ocorrido no processo de interaccao
rodovidrio, bem como a uma multiplicidade de factores que ora regulam, ora dificultam ou
facilitam esta interac¢do, com particular importancia do factor humano, tido como o mais
relevante do Sistema Rodovidrio. A ocorréncia durante esta interac¢do de um erro
previsivel, e que embora constitua um determinante relevante de um sistema homeostético’
e aberto®, ndo seja antecipado pelo interveniente ou pelos intervenientes, dard assim origem
a uma cadeia de eventos de resposta com dois resultados distintos. Os sujeitos
intervenientes no processo de interac¢ao rodovidria, quando confrontados com situacdes de
perigo especificas apenas poderdo evitar ou minimizar os efeitos do sinistro, ou pelo
inverso tomar determinadas medidas que de certa forma incrementem a gravidade do
sinistro. Acontece porém que, em determinadas localizagdes geogréficas, existe uma
elevada probabilidade de ocorréncia de acidentes gravess, permitindo-nos assim
questionar, ainda que apenas nestes pontos especificos, a efectiva responsabilidade do
factor humano por via da nao previsibilidade do factor erro, ou ainda a existéncia de erros

grosseiros na construcao/sinalizac@o das vias por parte das entidades competentes.

3 Passivel de auto-regulacio (Teoria Homesostitica de Wilde).

* Susceptivel de ser influenciado por varidveis externas ao sistema rodovidrio.

> Foi estabelecida a defini¢do de ponto negro para qualificar um tro¢o de uma via com uma perigosidade
acrescida de ocorréncia de acidentes de viagdo.
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Face a gravidade e complexidade da situagdo e perante estes auténticos “buracos negros”
nas estradas nacionais, foi estabelecida a definicdo de ponto negro, como sendo um trogo
ou segmento de via rodovidria com o maximo de 200 metros de extensdo, onde se tenham
registado pelo menos 5 acidentes com vitimas no ano em andlise, € cuja soma de
indicadores de gravidade seja superior a 20 (in Dados de sinistralidade - ANSR, 2007).

Da defini¢cdo de ponto negro rodovidrio € possivel desde logo uma tendéncia institucional,
ou seja, através da reducao de um conceito tao abrangente a uma mera defini¢do estatistica,
que em nada contribui para a resolugcdo deste problema, promove-se ¢ em certa medida
justifica-se, ndo sO, a desresponsabilizacdo dos reguladores/legisladores, mas também a
imprudéncia dos condutores, que, através deste eufemismo, se distanciam da sua
responsabilidade no mesmo.

Este facto tem sido alids uma das principais reivindicagdes de vérias organizacdes entre as
quais a Associacdo de Cidaddos Auto-Mobilizados, que perspicazmente designam os
pontos negros como “locais de acumulagdo de irresponsabilidades” (ACA-M, n.d), onde os
erros individuais dos condutores (muitas vezes por imprudéncia, ou mesmo inconsciéncia),
e a incdria do Estado (reflectida em falhas quer de concepcdo, quer de manutengdo das
estradas) se encontram numa sinistra e mortifera encruzilhada.

Temos ainda de salientar aquilo que podera ser considerado como um aspecto redutor da
definicdo avancgada pela Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria, os eventos sdo
classificados em fungao do resultado da ocorréncia, ndo havendo uma analise/distin¢ao das
causas dessas ocorréncias. Administra-se um penso rapido para uma ferida profunda que se
deveria, antes de tudo o mais, tentar prevenir € ndo simplesmente remediar, pois o produto
desta politica, caracterizada pela inércia e pela reaccao tardia em detrimento da prevengao
eficaz, ndo sdo meros numeros, mas sacrificio efectivos de vidas humanas.

Nao obstante o cardcter redutor desta defini¢do, vérios investigadores de diversas areas
serviram-se dela como um ponto de partida para diversas e meritérias investigacdes em
areas notoriamente diferentes, tal como a avaliacdo dos métodos de identificacao de pontos
negros (Cheng & Washinton, 2005:871), o incremento de segurancga através da colocagdo
de rotundas (Brabander & Vereek, 2006:591), a manipulacdo da percep¢do de risco com o
objectivo de atingir um maior nivel de seguranca (Dalziel, Skelcher, Petts & Damery,
2007:5) ou mesmo o estudo da eficicia dos programa de combate aos pontos negros
(Meuleners , Hendrie, Lee & Legge, 2008:1211). A multiplicidade de dreas de investigacao

que se debrucam sobre este fendémeno fazem realgar que, acima de tudo, uma qualquer
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interven¢do que vise a reducdo da sinistralidade rodovidria deverd ser ndo apenas
multidisciplinar bem como, sobretudo, preventiva, sendo esta uma constatacao que, por si
sO, vem contrariar as politicas que tém vindo a ser seguidas um pouco por todo o mundo.
No entanto, se por um lado a investigacdo internacional nesta drea tem ja alguns anos, no
nosso pais, comegamos neste momento a dar os primeiros passos. Através de um
recentemente iniciado e aparentemente estagnado Projecto de Geo-referenciacdo da
Sinistralidade Rodovidria da Camara de Lisboa que tinha por objectivo identificar neste
concelho a localizagdo de locais institucionalmente concebidos como pontos negros na sua
defini¢cdo mais matemdtica. J4 um projecto mais abrangente, e, como tal, potencialmente
mais eficaz pelo seu cardcter formador, é aquele que tem sido desenvolvido pela
Associacdo de Cidaddos Auto-Mobilizados (ACA-M) em conjunto com a Associa¢io
Portuguesa para a Defesa dos Consumidores (DECO). Através de uma campanha que visa
a identificacdo a nivel nacional de trocos rodovidrios percepcionados como particularmente
perigosos estas organizagdes convidaram o publico em geral a participar no seu projecto.
Procurou-se assim dar ao publico em geral a oportunidade de relatar uma situacdo
eventualmente perigosa, mas também promover uma maior consciencializacdo sobre um
perigo efectivo bem como uma eventual alteracio do seu comportamento face a
determinado local. Com este projecto foi assim possivel tocar profundamente num dos
aspectos mais importantes do processo de conducao — o factor humano (Girao & Oliveira,
2005:60), tentando deste modo, influenciar os sujeitos de forma a evitar também os erros
individuais dos condutores, que constituem a par com a incuria do estado, os alicerces
destes locais de acumulacao de irresponsabilidades, que sdo, na realidade, os pontos negros
(Manuel Jodo Ramos citado por Sanchez & Leitao, 2008:2).

Com esta iniciativa procurou-se ainda chamar a aten¢do do publico em geral, bem como
das entidades responsdveis, para um aspecto crucial da seguranca rodovidria, a
perigosidade de um determinado local ndo poderd ser apenas determinada pelo nimero de
vitimas de acidentes ocorridos, chamaremos a estes locais os pontos negros
percepcionados. A perigosidade do local pode ser percepcionada pelos utentes, exigindo
destes uma atencdo redobrada, numa espécie de instinto de sobrevivéncia da espécie.
Citando a socidloga Hélene Frétigné (2005), num estudo sobre a pedonalidade urbana em
Lisboa, poderemos em certa medida enquadrar o comportamento particular dos pedes na
Praca do Saldanha”... No Saldanha, so encontramos alguma tranquilidade uma vez dentro

dos centros comerciais, dentro de qualquer gabinete particular ou dentro da sua casa. O
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caminho para ld chegar ndo é ficil. E minado por passadeiras quase invisiveis, colocadas
em locais incongruentes, com tempos de atravessamento demasiado curtos, dificultado por
mobilidrio urbano que ocupa os passeios reduzidos, ameacado constantemente por
condutores que circulam a velocidades criminosas. Ndo admira que os pedes optem por
atravessar irregularmente, fora das passadeiras ou com os semdforos vermelhos...”
(Frétigné, 2005: 103). De facto este local particular, ndo obstante ndo haver registos de
acidentes fatais nos anos em estudo desta dissertagao (2006, 2007 e 2008), é percepcionado
pelos seus utilizadores como particularmente perigoso, os pedes sentem-se mais seguros ao
atravessar as vias fora das passagens de pedes ou durante o sinal vermelho para pedes,
estdo alertados para o perigo e adoptam comportamentos preventivos.

Num outro extremo podemos encontrar os pontos negros por ocorréncia, locais especificos
onde a ocorréncia de acidentes e a sua gravidade/fatalidade determinam uma classifica¢ao
especifica. Sdo trocos de via em que, ao contrdrio dos pontos negros percepcionados
anteriormente definidos, ndo sdo dadas aos condutores/pedes quaisquer pistas de
perigosidade para que estes adoptem comportamentos especificos de seguranga. Fruto de
uma contabiliza¢do anual de acidentes e vitimas de acidentes ocorridos em todo o territdrio
nacional, sdo periodicamente divulgados os pontos negros das estradas nacionais. Segundo
a Autoridade Nacional da Seguranca Rodovidria citada pelo jornal Correio da Manha no
dia 7 de Abril de 2009, a auto-estrada A5 € classificada como sendo a via com mais pontos
negros em todo o pais. Foram identificados seis pontos negros numa via com cerca de 25
Km de extensdo, a importancia deste nimero € ainda maior se tivermos em conta que
apenas foram identificados 46 pontos negros a nivel nacional. O mesmo relatério refere
que o local mais critico é a curva do estddio nacional, sendo no entanto de estranhar que
muito embora se conheca a gravidade do local, ndo sejam tomadas medidas efectivas para
solucionar o problema, havendo mesmo movimentos organizados da sociedade civil,
encabecados por organizacdes como a Associacdo dos Cidaddos Auto mobilizados (ACA-
M) e o Observatério de Seguranca de Estradas e Cidades (OSEC) que chamam a atencao
para a contabilizac@o enviesada dos feridos e mortos como consequéncia destes acidentes,
as vitimas sao retiradas do local com vida e que dias mais tarde e ja no hospital vem a
falecer, ndo sdo contabilizadas como vitimas mortais, mas como feridos graves, muito por
forca da ndo contabilizacdo dos mortos a 30 dias, método seguido em varios paises da
unido europeia, e que segundo a opinido dos representantes daquelas organizacdes em

muito desvirtuam a realidade dos numeros, chegando-se mesmo a acusar a entidade
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responsavel de tratar o assunto com ligeireza (Pinto, 2009) uma vez que estamos a lidar
com pessoas € ndo apenas como numeros. Mas a autoridade nacional (ANSR) vai ainda
mais longe, ao afirmar na edicdo do dia 3 de Janeiro de 2008 do Didrio de Noticias, que
cada morte na estrada custa cerca de um milhdo de euros, o que significa que no ano de
2007 os mortos na estrada custaram ao Estado cerva de 858 milhdes de euros, cerca de 0.5
% do Produto Interno Bruto Nacional (PIB). Segundo o seu presidente, Paulo Marques, o
valor € calculado tendo em conta valores de referéncia usados pelos tribunais e seguradoras
na arbitragem de acidentes de viac¢do, os quais tem em conta ndo s6 a formacdo (educacao,
saude, seguranca social, etc.) mas também os ganhos de produtividade que o estado deixou
de ter com a morte prematura de um cidaddo activo, bem como as despesas do estado com
os feridos graves que ficaram incapacitados por via das lesdes sofridas, e aos quais se deve
ainda adicionar o factor de correc¢do e 14% a fim de contabilizar os feridos graves que
vem a falecer no periodo de 30 dias ap6s o acidente.

Muito para 14 desta realidade estatistica e contabilistica que afecta directamente os cofres
do estado, e consequentemente de todos nds, esconde-se outra bem mais tragica e “real”,
milhares de tragédias que todos os anos afectam milhares de familias com elevadissimos

custos sociais e psicoldgicos e que sdo impossiveis de contabilizar eficientemente.

1.6 - As crencas, representacoes e percepcoes de risco nos acidentes.

Virios estudos sobre a temética dos acidentes e do risco tém realcado o facto que nestes
eventos deverd ser tida em conta uma varidvel extremamente importante — o sistema de
valores e crencas do sujeito interveniente, na tentativa de compreender o nivel de risco que
0 sujeito aceita como razodvel, bem como para a efectiva explicacido dos préprios acidentes
(Kouabenan, 1998: 243). Perante uma determinada situac¢do, o individuo ird, com base
numa série de mecanismos e conhecimentos prévios, decidir qual serd a sua ac¢do tendo
em conta o nivel de risco que estard disposto a aceitar, independentemente da qualidade
dos seus conhecimentos. Muito embora o resultado deste processo possa variar de
individuo para individuo, os especialistas enfatizam a importancia das inferéncias do
sujeito como preditor do comportamento, sendo possivel que estas inferéncias sejam
responsaveis pelas diferentes opcdes tomadas por diferentes sujeitos num mesmo contexto.
De acordo com Kouabenan (1998) uma das razdes para esta diferenca verificada nas
respostas perante uma situacdo de risco por parte dos individuos reside na diferenca

cultural, nomeadamente no sistema de crencas, valores e representacdoes, bem como a
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experiéncia partilhada por cada membro de um determinado grupo. Este investigador
salienta ainda que a persisténcia quase cega em determinadas crencas poderd levar o
sujeito a cometer de forma sistemadtica erros ao nivel da atribuicdo, ignorando qualquer
informacao que se afigure como potencialmente relevante.

Nao obstante esta caracteristica individual na atribuicdo e no risco, o facto desta estar
directamente relacionada com a experiéncia partilhada, transporta-a de um nivel individual
para o universo colectivo, sendo possivel segundo Dake (1991) extrair na sociedade uma
ideia de ““cultura de segurancga” referindo-se esta ao conjunto de crengas, normas, atitudes,
papeis e prdticas sociais através das quais os sujeitos identificam as situagcdes
potencialmente perigosas. Ndo sendo contudo de excluir a hipétese que ao fornecer um
conjunto de conhecimentos especificos a um grupo, que o partilha e utiliza de forma quase
inquestiondvel, poderd estar a ser elaborado uma versdao particular do risco totalmente
enviesada, sendo vejamos o exemplo dos praticantes de “Street Racer” na ponte Vasco da
Gama.

Sobre esta temadtica, e citando o Estudo Antropolégico da Cultura da Violéncia Rodovidria
(Ramos & Medeiros, 2005: 11), importa referir a nocao de construcdo de uma falsa ideia
de condugdo positiva, segundo a qual os condutores possuem uma imagem mais favoravel,
positiva e sobrestimada do que os restantes condutores com quem interagimos em contexto
rodovidrio, sendo que aos outros apontamos as condutas de md condugdo, falta de
educagdo e de civismo, perigosidade, irresponsabilidade e inseguranca.

Verifica-se ainda nestes casos que a auto-representacdo do sujeito € mais positiva do que a
hetero-representacdo, de forma que quanto mais exagerada € a imagem positiva que
construimos de nds préprios enquanto automobilistas, maior é a crenca de que o risco
rodovidrio existe em categorias e grupos de risco externos € ndo em comportamentos
individuais. Estes individuos colocam-se fora dos grupos dos maus condutores através de
um mecanismo de sobrevalorizacdo das suas préprias capacidades ao volante. (Ramos &
Medeiros, 2005: 12).

Afigura-se no entanto como relevante uma outra vertente de investigacao que se dedica ao
estudo da consciencializacao de perigo associado a via rodovidria, sendo de essencial
importincia a compreensdo da representacdo mental de um acidente de viagdo para
diferentes individuos, tenham estes sido ou nao intervenientes directos num acidente, bem

como conhecer de que forma este tipo de evento traumético afecta as suas representagdes,
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independentemente de eventuais traumas de Stress Pds Traumdtico a que tenham sido
expostos (Pires & Maia, 2006:811).

Este trabalho de pesquisa muito especifico, que se dedica ao estudo das representacdes
mentais dos acidentes rodovidrios, tem merecido a aten¢do de vdrias dreas de estudo que,
entre outros temas, se tém dedicado, por exemplo, ao estudo dos memoriais de estrada
(vulgo roadside memorials; Hartig & Dunn, 1998:5) que consistem na colocagdo de coroas
de flores, nos locais onde ocorreram acidentes graves, geralmente por parte de familiares
ou amigos das respectivas vitimas, sendo ainda estudados os efeitos deste tipo de
construgdes nas representacdes da populacao em geral (Kennerly, 2008).

Ao percorrer as principais estradas nacionais, como por exemplo o itinerdrio principal
(IP1) que liga Lisboa a regido do Algarve, sdo visiveis vdrias destas constru¢des simbolicas
que marcam a localiza¢do de acidente grave, a perda de um ente querido, as vezes de

familias inteiras, sdo trogos de via onde foi derramado sangue humano, e onde nada mais

resta que uma memdaria, uma magoa permanente.

Tlustracio 3 — Imagem de um memorial de estrada numa estrada australiana, bastante semelhante aos
memoriais nas bermas das estradas portuguesas.

Virios estudos demonstram, no entanto, que estas construcdes simbdlicas constituem

realidades bastante diferentes, desde um culto que presta homenagem as vitimas colocando

nos locais dos acidentes pegas contorcidas no automoével, elogiando a sua bravura e
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irreveréncia®, até s mais frequentes manifestacdes de pesar dos familiares e amigos’, que
ano apo6s ano procuram aliviar a sua dor motivada pela partida prematura de um familiar ou
amigo.

Apesar da evidente relevancia do papel destas diferentes dreas no estudo das
representacdes mentais, € inegavel o papel crucial que a Antropologia, nomeadamente na
sua vertente Cognitiva, poderd ter na procura de representacdes mentais, cogni¢des e
simbolismos associados a cultura rodoviaria, e, no seio desta, ao fendmeno da
sinistralidade rodovidria. Partindo do estudo da linguagem e do discurso utilizado pela
comunidade automobilizada, constituida por todos nds, procurou-se ultrapassar as
condicionantes da memoéria de curta duracdo (também conhecida por memoria de
trabalho), mais especificamente os limites no processamento de informagao associada a
esta memoria e assim aceder as representacdes mentais rodovidrias presentes da memoria
de longa duracdo. Citando Roy D’Andrade (1995:44) "...esta limitacdo faz do humano
uma estranha criatura. Com uma capacidade para lembrar muitas centenas de milhar de
coisas, cada objecto que é colocado na memoria deve ser primeiro discriminado e
colocado na memoria de curta-duragdo que apenas pode conter seis ou sete
discriminagdes. Isto cria uma estreita passagem no fluxo da informac¢do do mundo para a
memoria de longa-duracdo. O que limita a complexidade dos nossos sistemas
terminologicos, da nossa fonologia, dos nossos artefactos e instrumentos, da nossa arte -

de toda a cultura...".

® Foram elaborados varios estudos sobre a colocacdo de memoriais de estrada na Australia e Nova Zelandia
apds a ocorréncia de acidentes com vitimas mortais. Estes estudos vieram enfatizar um novo simbolismo
associado a estas representacdes. Para 14 do luto, elogia-se a bravura e a vida no limite.

" Durante uma deslocacio do Montijo a localidade do Pinhal Novo, apercebi-me que se encontravam na
berma junto a coroa de flores um conjunto de pessoas enlutadas.
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Capitulo 2 — Metodologia

2.1 - Antropologia Cognitiva “Aplicada”

N

Procurou-se desta forma aprofundar o conhecimento associado a simbologia deste
fenémeno de culto intimamente ligado as mortes na estrada, mas também de que forma os
sujeitos incorporam o conhecimento e as representacdes que fazem nas suas atitudes, de
que forma retinem um conjunto de informagdo, como se processa a inferéncia sobre o
material recolhido, como se transmite culturalmente todo um conhecimento rodoviario®.
Optou-se neste caso especifico, e procurando as particularidades de uma provavel cultura
rodovidria/motorizada, por ancorar esta pesquisa na Antropologia Cognitiva, para assim
tentar compreender como o conhecimento € utilizado diariamente, ou de como este
conhecimento se cristaliza em cultura (D’Andrade, 1995: xiv). Esta procura teve, como
resultado prético, a pesquisa de conhecimento cultural, conhecimento este que € passivel
de ser encontrado nas palavras, nas histérias, e em todas as producgdes verbais, sendo este
conhecimento apreendido e partilhado por um conjunto de individuos.

Poder-se-4 assim dizer que esta disciplina procura estudar a relagdo complexa entre a
sociedade humana e a cogni¢dao humana (D’Andrade, 1995: 1), ou seja de que forma os
individuos, enquanto membros de um grupo social, concebem e pensam os objectos e
eventos que constituem a sua realidade social, ou, no fundo, o seu mundo, desde simples
objectos fisicos até constuctos complexos como justica e a sociedade. Conhecer a forma
como os individuos concebem determinada realidade constitui uma etapa necessdria na
definicao e delimitacdo de estratégias conducentes a uma melhor seguranga rodovidria.
Estas estratégias deverao ser adaptadas a realidade e perceptiveis pelos individuos.

Deve ainda ter-se em conta uma caracteristica muito especifica deste procedimento, o
processo de conhecimento assenta quase exclusivamente na memoria de curta duracio, ou,
como € actualmente conhecida, na memoria de trabalho. Este modelo conceptual, tendo
naturalmente uma capacidade bastante limitada, apenas mantém a informacdo durante um
curto espaco de tempo, suportando contudo todo o processo de cognicdo humana, e

constituindo assim o interface entre a percep¢do, a memoria de longa duragdo e a acgdo

z

¥ Aos pedes e aos ciclistas ndo é ministrada uma formagdo especifica para a interac¢do em contexto
rodovidria, ndo sdo submetidos a um exame para obtenciio de uma licenca, havendo assim um processo de
transmissdo de conhecimentos rodovidrios, por via da aprendizagem, por observagdo, condicionamento ou da
socializacdo.
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(Baddeley, 2003: 829), sendo este, no fundo, o mecanismo chave para uma intervengao
eficaz.

Este conceito de memoria, que inicialmente se encontrava intimamente ligado a Psicologia
foi adoptado por Halbwachs, sobre influéncia directa de Durkheim, que ao o introduzir
naquela que viria a ser uma conceptualizacio da memodria enquanto fendmeno
eminentemente colectivo, potenciou assim a sua introducdo nas Ciéncias Sociais (Peralta,
2007:5). A memoria passa entdo, neste quadro tedrico a ser conceptualizada como
memoria colectiva, memoéria de um grupo, constituindo o locus de ancoragem da
identidade de um determinado grupo, enquanto conjunto de individuos que partilham um
conhecimento pratico comum e assegurando assim a sua continuidade no espago € no
tempo.

Ao relacionar eventos do passado com eventos do presente, a memoria €, com efeito, parte
integrante dos mecanismos de atribuicao de significacdo préprios de uma cultura, definida
num primeiro instante como um conjunto de normas, valores e atitudes, emerge num
segundo plano como uma dimensao simbdlica, onde é constitutiva de todos os processos
sociais (Peralta, 2007: 15), e como tal elemento essencial na interaccio dos membros de

uma determinada comunidade.

2.1.1 - Comunicacio e Discurso Rodoviario

A importancia da comunicagdo, e essencialmente da linguagem, nas ciéncias sociais e
humanas tem sido ndo s6 fundamental na compreensao da cultura humana como nas vérias
vertentes dessa cultura. Pela quantidade e qualidade da informacao disponibilizada, bem a
sua abrangéncia, assim como por ser tratar de um mecanismo de transmissdo cultural
“extra-genetico” que por via do discurso oral e escrito suporta todo um processo de
aquisicdo e transmissdo de conhecimento. Este mecanismo € considerado como facilitador
da adaptagdo da espécie humana as diferentes condicdes existentes, facto este que segundo
Henry Plotkin (2001) permitiram nao s6 o desenvolvimento evolutivo dos mecanismos
bioldgicos relacionados, bem como lhe deram uma centralidade inquestiondvel na cultura
humana. (Withehouse, 2001:104)

A andlise de uma cultura rodovidria implicou, numa primeira fase, a compreensao do
processo de comunicacdo que lhe estd subjacente para que se pudessem extrair as

atribuicdes e representacdes dos sujeitos ligados por um conhecimento comum. De facto a

23



Pedonalidade em risco

intervencdo eficaz e cirdrgica nos mecanismos de atribui¢do podera significar uma eficicia
acrescida para as medidas preventivas, medidas estas que poderiam passar pela valoriza¢ao
da comunicagdo, enquanto mecanismo de transmissdo de conhecimento € mesmo enquanto
mecanismo de interaccdo entre individuos pois, na realidade, os individuos interagem, ou,
mais especificamente, comunicam, através da utilizacdo de uma gramdtica e léxico
comum, que sdo reforcados pela presenca de um discurso semelhante (como é o caso do
discurso rodoviario).

Poderd haver uma partilha de pontos de vista comuns relativamente a um determinado
tema ou tépico, mas, aquilo que € crucial realcar é que estes pontos de vista, ainda que
antagdnicos, ou apenas diferentes, ndo precisam de ser verbalizados, porquanto fazem
parte de uma cultura partilhada. Nesta interac¢do a presenga de um nimero reduzido de
palavras permite ao ouvinte a revelacio de um conjunto de ideias e imagens ndo
verbalizadas pelo falante (Guiver, 2006: 235). Este processo esbarra no entanto num
elemento bloqueador/inibidor do sistema rodovidrio, a existéncia de publicidade nas vias,
sinalizagdo em excesso ou contraditéria, fornecem aos sujeitos pistas erradas que nada
mais fazem do que promover a confusdo, contribuindo para um ruido de fundo
ensurdecedor, e constituindo assim barreiras a2 comunicacdo entre sujeitos. Estes ao
movimentar-se num terreno comum, deveriam, ainda que em teoria, partilhar elementos de
uma linguagem comum, num processo de interaccio que se desejaria no minimo
complementar e ndo contrastante. Se numa determinada situagdo, o interveniente &
condutor de um veiculo, serd seguramente pedo quando abrir a porta do veiculo colocando
um pé no asfalto, ndo havendo assim uma justificacdo aparente para esta barreira, esta
disfuncionalidade comunicacional entre estes utentes, que estard supostamente na base dos
mal entendidos que por vezes resultam em acidentes, quer sejam colisdes ou
atropelamentos. Citando Freemam Dyson (2006) sobre a célebre Lei de Smeed “...It is
remarkable that the number of deaths does not depend strongly on the size of the country,
the quality of the roads, the rules and regulations governing traffic, or the safety
equipment installed in cars. Smeed interpreted his law as a law of human nature. The
number of deaths is determined mainly by psychological factors that are independent of
material circumstances. People will drive recklessly until the number of deaths reaches the
maximum they can tolerate. When the number exceeds that limit, they drive more carefully.
Smeed's Law merely defines the number of deaths that we find...”

Qual serd o limite tolerdvel de mortes por atropelamento no nosso pais?
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2.1.2 - Analise do discurso

Perante esta especificidade do processo de comunicacdo, e ndo sendo 6bvio o motivo de
tao grave falha, os especialistas recorrem a diversas técnicas qualitativas (de entre as quais
podemos destacar a Andlise do Discurso) a fim de analisar, deste modo, a linguagem que
os individuos utilizam quando conversam sobre um determinado topico (Guiver,
2006:235), porquanto, segundo esta corrente tedrica, o discurso estd profundamente
ancorado na forma como os individuos agem, sendo que apenas através de representagdes,
e em especial, da linguagem, se podera percepcionar a realidade.

Esta andlise reveste-se da maior importancia uma vez que, para além de permitir
compreender como representam os individuos determinada realidade, permite ainda
perceber eventuais parcialidades que advém do facto de um individuo se identificar mais
proximamente com o papel que normalmente desempenha (e.g. pedo, condutor),
independentemente dos vérios papéis que possa desempenhar num mesmo contexto. E
disto exemplo, um caso particular que testemunhei durante uma conferéncia da mobilidade
organizada pelo Instituto da Mobilidade e Transportes Terrestres (IMTT) realizado no
Centro Cultural de Belém em Lisboa, um individuo com quem conversava, € que se auto-
percepcionava como um ciclista, exibia um forte enviesamento discursivo de forma
extremamente defensiva, € mesmo critica, em relacdo a todos os automobilistas e pedes,
ainda que inevitavelmente desempenhasse todos estes papeis (condutor, pedo e ciclista) em
diferentes momentos da sua vida quotidiana.

Ao contrério dos restantes animais que, face a pouca informagao que recebem dos restantes
individuos da sua espécie, dependem fortemente do ambiente circundanteg, o ser humano
¢, enquanto elemento de uma sociedade ou de um grupo particular, naturalmente, produtor,
transmissor e consumidor em larga escala de informacgdo, recebendo uma elevada
quantidade de informacdo dos seus pares, e produzindo e armazenado informagdo para
consumo proprio (Sperber, 2001: 39).

A importancia desta informacdo para o ser humano advém nao sé do facto de esta facilitar

a interac¢do com outros sujeitos, mas também por estar na base todo o processo de

° De facto esta particularidade do processo de aquisi¢do de informacdo nos animais, revela-se de especial
importancia, uma vez que este mecanismo, ao exigir-lhes um elevado e constante nivel de alerta as
movimentagdes na drea envolvente, também lhes proporciona uma protec¢do adicional a qualquer situacio
adversa, aos invés do ser humano, que perante uma falsa sensac¢do de seguranga ou de controlo aparente, 0os
levou a “desligar”, ainda que inadvertidamente, este mecanismo de alerta, estando assim mais expostos ao
perigo rodovidrio.
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transmissdo cultural. Representa aquilo que se poderd designar como um reservatorio
mental dos sujeitos, e que ao passar de geracdo em geracdo, transmite o conhecimento,
consubstanciado aquilo que se podera designar como a herancga cultural de uma populagao
(Ingold, 2001: 113), e promovendo assim uma estabilidade grupal por via de uma
“estabilizacdo” de conhecimentos transmitidos no seio de um grupo.

Esta caracteristica estrutural da transmissdo cultural poderd constituir uma explicacdo
inicial para a ndo-aceitagdo, por parte de membros de uma comunidade local, das
alteracdes nas rodovias, nomeadamente das passagens superiores/desniveladas para pedes
bem como a constru¢ao/desactivacdo de passadeiras de pedes. Tendo em conta esta
tendéncia natural para a repeticio de comportamentos hd muito interiorizados e
provavelmente transmitidos por via cultural, deverdo as autoridades responsaveis promover
accoes de sensibilizacdo junto das populagdes afectadas, evitando sempre que possivel a
manuten¢do de “pistas” erradas que a existirem de forma grosseira poderdao constituir um

perigo adicional para os utentes da via.

2.2 — Objectivos da analise

Pretendeu-se com este trabalho e numa primeira fase efectuar uma breve reflexdo sobre os
principais “Pontos Negros” na cidade de Lisboa, bem como de outros locais que muito
embora ndo obedecessem aquela categorizacdo, contribuiram de certa forma para um
debate generalizado na opinido publica.

Para o efeito foram tidas em conta vdrias fontes como a anélise das estatisticas disponiveis,
ou recortes artigos de jornal, entre outras, com o objectivo de realcar algumas
particularidades desta realidade na cidade de Lisboa.

Ja numa vertente de andlise epidemioldgica, recorreu-se, numa segunda fase, a dados
estatisticos, a fim de realizar uma descricdo dos acidentes envolvendo pedes na cidade de
Lisboa, nos anos de 2006, 2007 e 2008, considerando para o efeito o universo total de
vitimas pedonais, sendo que estas sdo as vitimas mais vulnerdveis de entre os diferentes
utentes da via (Odero, Garner & Zwl, 1997:445). Desta forma procurou-se caracterizar
diferentes grupos de entre estas vitimas e, assim, apontar particularidades relevantes para
as fases posteriores.

Numa terceira fase e com recurso a metodologias de andlise, inferiu-se o que determinados

individuos pensam sobre os acidentes e como os representam, incidindo, principalmente,
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sobre os atropelamentos, utilizando, para isso diferentes ferramentas no ambito da
Antropologia Cognitiva, tal como a Andlise de Conteudo e a Andlise do Discurso,
identificando, assim, categorias de andlise relevantes.

Finalmente, apds terem sido identificadas as diferentes categorias que iriam constituir uma
grelha de analise, foi elaborado um guido de entrevista com a finalidade de procurar
compreender, através da técnica de entrevista antropoldgica, de que forma determinados
individuos, enquanto informantes privilegiados ou simples utentes de uma determinada via,
constroem todo um conhecimento sobre o contexto rodovidrio que se encontra alicercado
nas suas defini¢des, representacdes e percepgdes. Este conhecimento podera eventualmente
levantar o véu sobre a existéncia de um mapa mental de orientacdo, mobilidade,
representacdo, e atribui¢do, no qual a nossa orientagdo se apoiard, em cendrios onde seja

dificil identificar todos os perigos, tal como ocorre no contexto rodovidrio.

Este estudo tem por objecto as atitudes e percepcdes dos intervenientes no processo de
mobilidade urbana do concelho de Lisboa, sendo dado especial relevo a interac¢ao destes
agentes num terreno de estudo privilegiado — as passadeiras - procurando assim reflectir
sobre o resultado visivel de uma possivel interpretacdo errada das liberdades pessoais — 0s
atropelamentos - e as atribui¢cdes que os sujeitos envolvidos fazem sobre esta realidade
muito particular.

Nesse sentido, e perante a complexidade do fendmeno em causa, foi adoptada uma
metodologia mista faseada, que se iniciou por uma pesquisa bibliogrifica e documental,
procurando enquadrar o ambito da pesquisa numa perspectiva transdisciplinar,
procedimento essencial perante um dominio de investigacdo nas ciéncias sociais, mais
particularmente da antropologia, onde ndo abundam investigacdes sobre este tema.
Pretende-se assim, num primeiro momento, combinar as duas técnicas de
recolha/tratamento de dados — qualitativa e quantitativa — na obteng¢do de informacao
especifica, recorrendo-se num primeiro instante a uma pesquisa e andlise de dados
estatisticos de sinistralidade rodoviaria no Concelho de Lisboa da ANSR, complementado
numa segunda fase por um andlise de contetido de corpora, e subsequentemente da
realizacdo de entrevistas semi-estruturadas, através das quais se questionaram informantes

— privilegiados sobre a temadtica da segurang¢a rodovidria.
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2.3 - Anadlise Categorial

As categorias de andlise consideradas relevantes para a codificagdo das entrevistas
resultaram de um processo de andlise previamente elaborado a “comentdrios” de noticias
relacionados com a seguranca rodovidria e, em especial, com os atropelamentos de pedes
dentro e fora das passadeiras.

Esta andlise teve por base os argumentos em prol da utilizacdo da comunicacdo para a
compreensdo do fendmeno rodovidrio, que se prendem com a importancia da partilha,
participacdo e disponibilizacdo de conteudos, nesta “Era da Informac¢do”, salientando-se,
como exemplo, o hipertexto. Este tipo de texto foi identificado, pela primeira vez por
Theodor Nelson nos anos 60 como sendo um texto em formato digital, ao qual se agregam
outros conjuntos de informacdo na forma de blocos de textos, imagens ou sons, € cujo
acesso se da através de referéncias especificas denominadas hiperlinks, ou simplesmente
links (Primo & Recuero, 2003: 54).

Partindo da anélise da interaccdo entre os participantes no processo de escrita cibernauta,
foram identificadas diversas categorias de hipertexto', sendo de realcar o hipertexto de
colagem que, por se tratar de um fendmeno de escrita colectiva, subordinada a edic¢do
jornalistica, € particularmente relevante no ambito deste tipo de anélise.

Face a uma escolha deliberada e consciente de uma noticia de jornal, publicada na sua
edicdo online, procurou-se assim inferir sobre os conhecimentos e constru¢des de uma
determinada realidade, os atropelamentos dentro e fora das passadeiras. Optou-se, como ja
se salientou, por uma noticia cujos respectivos comentarios em contexto cibernauta fossem
realizados por individuos residentes maioritariamente na regido de Lisboa, que, por razdes
6bvias, seriam alfabetizados e utilizadores frequentes da Internet, em especial de edi¢des
on-line de jornais nacionais.

A decomposicao dos contetido dos comentdrios editados e subordinados a noticia em
destaque foi assim baseada num conjunto de técnicas de andlise de comunicagdes, tendo
existido uma intensa preocupacao e rigor metodoldgico, de forma a ndo ser posta em causa

a heterogeneidade do objecto conforme extrapolado no artigo cientifico de Rocha &

' No hipertexto potencial, ndo é permitida ao internauta a modificagdo do texto, sendo que no hipertexto
corporativo todos os envolvidos partilham a constru¢do de um texto comum que “recebe” o impacto de todo
o grupo. Por fim € de real¢car o hipertexto de colagem, que embora constitua um instrumento de escrita
colectiva, tem uma forte influéncia da vertente de administra¢do da pdgina, cabendo a decisdo de publicar ou
ndo a um individuo ou pequeno grupo de editores (Primo & Recuero, 2003: 55).
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Deusdara (2005: 308) sobre a andlise de conteudo/discurso de comunicagdes orais e

escritas.

2.4 — Entrevistas Antropolégicas

A fase de recolha de material através de entrevistas constituiu uma parte extremamente
importante desta pesquisa, porquanto permitiu recolher junto de informantes privilegiados
informacao especifica sobre a temdtica em estudo, procurando desta forma conhecer as
representacdes e atribuicdes deste informantes, visando-se assim obter uma panoramica da
temética da sinistralidade rodovidria nacional, ainda que circunscrita a uma pequena area
do pais. Procurou-se também perceber de que forma se desenrola a interac¢do entre os
varios utentes da via, bem como entre estes e as entidades com responsabilidades efectivas
neste contexto, sendo que nesta interac¢do, e de acordo com vdrios estudos citados
anteriormente, poderd residir um pronto chave desta problemdtica, mais especificamente
nas falhas/erros ocorridos durante este processo de relacionamento entre 0s varios sujeitos,
assim como numa aparente ambivaléncia intrasujeito. E alids nesta questdo especifica da
dualidade de papeis e consequentemente de representagdes e atribuicdes do mesmo sujeito,
que ora pensa e reage como um condutor caracteristico (atribuicdes e expectativas
proprias) ora estando num determinado momento enquadrado num contexto de
pedonalidade se manifesta e reage de forma totalmente contrdria (e assim criando
expectativas propria deste papel). Como se afirmou anteriormente, foi na busca desta
dualidade aparente que neste estudo se recorreu a uma noticia de jornal, mais
especificamente nos comentarios a essa noticia, uma vez que vdrias investigacoes apontam
para o facto de o anonimato constituir ndo sé um estimulo adicional para a participacao dos
cidadaos (Aldé, Escobar & Chagas, 2007: 36), mas também essencial para um certo
sentimento de impunidade e qui¢d de assertividade por parte da comunidade de sujeitos
sente quando assume uma identidade diferente.

Foi com base nos comentarios destes sujeitos, mais especificamente da inferéncia de
atribui¢des e representacdes por via da andlise de contetddo, que se construiu um guido de
entrevista semi-estruturada caracteristica da antropologia e que se aplicou de forma livre a
fim de ndo perder a espontaneidade das opinides, tendo inclusive sido modificado ao longo
da sua aplicac@o no sentido de obter um conjunto de extrapolacdes mais alargado sobre a

tematica em estudo
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2.5 - Observacao Nao-Intrusiva vs Observacao Participante

Percorrido que foi este processo inicial e de certa forma indispensavel, tendo em conta a
metodologia adoptada, e aplicado o guido de entrevista a um conjunto importante de
informantes, iniciou-se uma terceira fase metodoldgica de observacdo ndo intrusiva
(também conhecida por observacdo naturalista), prosseguindo, assim, o trabalho de campo
no terreno, desde a observacdo nao intrusiva, através da simples observacdo da forma
como as diferentes pessoas interagem em contexto rodovidrio, com especial relevancia das
particularidades da interaccdo pedo-condutor bem como de outros intervenientes deste
cendrio rodovidrio, procurando, desta forma, documentar etnograficamente esta realidade
especifica, passando pela observacdo participante, tal como definida por Bronislaw
Malinowski (Malinowski, 1922) pois estas particularidades apenas podem ser abstraidas in
loco, participando nelas, tentando entranha-las através de uma participagdo efectiva nas
situacdes reais, vivendo as situacdes e descrevendo sentimentos, angustias, rotinas e
héabitos de uma forma natural.

Durante esta fase, e no que toca aos mecanismos de observagdo, deparamo-nos com uma
davida “metodoldgica” sobre a aplicacdo da observacido nao-intrusiva, também conhecida
como observagdo naturalista, tendo em conta os objectivos e contingéncias da pesquisa em
curso. Citando Raymond Quivy e Luc Van Campenhoudt (2003), dois tedricos da
investigacdo em ciéncias sociais, “os métodos de observacgdo directa constituem os vnicos
métodos de investigacdo social que captam os comportamentos no momento em que eles se
produzem e em si mesmos, sem a mediacdo de um documento ou testemunho”( Quivy &
Campenhoudt, 2003).

Temos porém que se tivermos em conta uma preocupagdo com rigor cientifico da
investigacdo haverd uma exigéncia acrescida por parte do investigador, as técnicas
utilizadas e sobretudo a presenca do investigador ndo deverd prejudicar a observacdo.
Perante uma temadtica tdo abrangente e profundamente enraizada na sociedade
automobilizada como a sinistralidade rodovidria, a simples proposta de utilizacdo de
técnicas naturalistas radicas poderia, segundo Manuel Delgado, da Universitat de
Barcelona, ser inexacto “... porquanto em contextos piiblicos que se organizam a partir do
distanciamento e da reserva que entre si mantém as pessoas co-presentes, a indiferenca, e

o anonimato tém funcoes estruturantes. O exercicio de um olhar discreto integra afinal o
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observador num meio que todo ele se faz de relagbes sociais pouco ou nada
focalizadas...” ( Frétigné, 2005: 12).

Face a este problema optou-se assim por privilegiar a observacdo participante enquanto
principal ferramenta metodologica para recolha de material de estudo, ndo sendo
completamente posta de parte a observacdo naturalista, na sua componente de andlise de
conversagdes e andlise do discurso. Ao analisar os discursos e conversas que ocorrem
naturalmente em diferentes enquadramentos, procurou-se assim aceder aos sistemas de
significacdo social e os métodos usados para produzir uma interaccdo social de forma
estruturada, e que de certa forma poderdo ser indicios de um debate publico em torno da
questdo rodovidria, bem como de uma crescente consciencializacdo na sociedade sobre esta
questao.

O processo de observacdo participante desenrolou-se de varias formas tendo em conta os
objectivos propostos, desde episédios de observacdo participante de intervengdes reais dos
servicos de emergéncia, a bordo de uma ambulancia do Instituto Nacional de Emergéncia
Médica (INEM), e em que fazendo parte de uma equipa me foi dada a oportunidade tnica
de conhecer a reaccdo destes profissionais perante o desespero e de inimeros cidadaos da
cidade de Lisboa que todos os anos recorrem a este servico de emergéncia. J4 numa fase
posterior a um estdgio no Centro de Orientacdo de Doentes Urgentes (CODU) de Lisboa,
onde foi possivel observar como ¢é feita a triagem de chamadas de emergéncias entre outras
accoes destes profissionais, sendo assim possivel compreender e descrever tudo o que

acontece quando alguém faz uma chama para a linha de emergéncia 112.
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Capitulo 3 — Do acidente as vitimas

...One was a description of the earth and its inhabitants as told by an alien examining us
from a space ship above London. This alien had observed that the earth is inhabited by
strange creatures called cars mainly with four wheels although some are great beasts with
twelve wheels and some little creatures with only two. These creatures are served by a host
of slaves who walk on legs and spend their whole lives serving them. The slaves constantly
ensure that the cars are fed their liquid foods whenever they are thirsty and are cured if
they have accidents: but the slaves also help in the reproduction and the disposal of cars.
The slaves are deposited in boxes set up almost everywhere a car wants to go and are
always ready to be taken away as soon as the car make up its mind to go somewhere else.
Cars were never seen to go anywhere without at least one slave. The slaves build and
maintain long and complex networks of clear space so the cars have little trouble
travelling from place to place. Indeed the earth’s creatures seem constantly pampered by

their fawning army of slaves... (Miller, 2001: 1)

Desde a sua invencao até aos dias de hoje, o automdvel provocou alteragdes profundas na
sociedade, pelo rasto de vitimas dos acidentes de viacdo que deixou um pouco por todo
mundo, mas também pela alteracdo da morfologia terrestre, com a constru¢do de vias de
comunicacdo, pontes, tineis, auto-estradas que rasgam montanhas, transpdem rios, € assim
promovendo uma qualidade de vida das pessoas e da sua independéncia até entdo nunca
atingida.

Mas sera que o automovel trouxe a tdo desejada liberdade ao ser humano, ou este por outro
lado ficou refém desta maquina consumidora de recursos e fonte de polui¢ao extrema. Nao
ha de facto uma unanimidade sobre os beneficios e maleficios deste meio de transporte, o
automovel estd demasiado entranhado na sociedade, ao ponto de ser impensavel a sua
inexisténcia nos nossos dias, nas economias de mercado avidas de recursos entrarem em
colapso face as expectativas do um fim anunciado do petréleo. Nao concebemos um futuro
sem o automdvel, mas continuamos a estar demasiado preguicosos para o adaptarmos aos
tempos modernos, ao ponto de se poder confundir esta relacdo de necessidade com uma
submissdao do homem face a maquina, como relatado no conto de Daniel Miller (2001)

acima transcrito.
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Nao podemos deixar de nos espantar com as profundas alteracdes geograficas, econdmicas
e sociais originadas pela massificacdo desta inovacdo tecnoldgica, a introdugdo, e
sobretudo a globalizagdo, deste meio de transporte a escala planetéria, veio transformar o
préprio conceito de antropocentrismo, encarcerando-o dentro de um sistema de vias, de
ramais de acesso, de vias de aceleracdo. A liberdade prometida por este meio de transporte,
poder-se-a ter transformado numa auto-clausura perpetuada por um sistema fechado em
que o ser humano ou melhor dizendo o factor humano ainda est4 no centro por forca da sua
accdo e do seu movimento. A espécie humana sofreu assim, por via de uma evolugdo
“natural”’, uma nova transfiguracdo surgindo o homo-automobilus, ser hibrido constituido
por um corpo humano revestido por uma armadura de metal, plastico e chips electrénicos,
dotado de espantosas capacidades de movimento, velocidade, poder e indiferenca e que
partilha um habitat mutilado em constante mudanga com seres menos evoluidos e
sobretudo menos adaptados, sobre os quais se contam histérias de batalhas perdidas,

ocupacodes de territdrios e quase extingao.

3.1 - O Sistema Rodoviario

A organizacdo da sociedade actual parte do pressuposto fundamental da existéncia de um
sistema organizado em torno da utilizacdo do automdvel por parte de uma grande maioria
dos habitantes das cidades bem como das povoagdes ditas “mais isoladas”, uma vez que
mesmo estas sdo definidas pelo fécil ou dificil automoével dos seus habitantes as estruturas
basicas essenciais como escolas, hospitais e centros de saude entre outros, constituindo
assim o determinante principal na qualidade de vida das pessoas, o acesso rodovidrio, ou
melhor dizendo, a facilidade deste acesso.

A importancia deste acesso facil das pessoas as instituicdes estd assim na base de um
sistema complexo, vulgarmente denominado de sistema rodovidrio, que obviamente tera no
seu centro o factor humano com o determinante principal. Este sistema € assim definido
como sendo composto por quatro factores principais: o factor via (infra-estrutura
rodovidria), o factor veiculo (o automével), o factor humano (condutor e pedo) e o factor
ambiente sendo caracterizado por uma interac¢ao continua e interligada de cada um destes
factores, que, em si, constituem subsistemas essenciais ao sistema rodovidrio, pois este sO
poderda ser concebido como tal se pelo menos uma unidade de cada um dos seus

subsistemas estiver presente em todos os momentos (Leal, 2008:75).
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Como ja se afirmou anteriormente, o factor humano €, de entre todos estes subsistemas,
um factor com particular interesse dado que lhe € atribuido o papel de actor rodoviario, um
papel que podera subdividir-se no desempenho de dois papeis distintos — o de condutor € o
de pedo. Assim sendo, este subsistema € notoriamente complexo, pois, em todo o sistema
rodovidrio, este € o Unico ao qual a capacidade de perceber, raciocinar e decidir lhe estd
intrinsecamente inerente. Esta capacidade racional é, ndo s6, uma parte fundamental na
interac¢do com 0s outros subsistemas, bem como na interac¢do com os elementos que o
constituem, sendo esta a base de todas as alteracdes ou adaptacdes mediante as novas
exigéncias com que os intervenientes se confrontam, nomeadamente as questoes actuais de

mobilidade e os efeitos ambientais desta op¢cdo automovel.

3.2 - A Mobilidade e os problemas ambientais

O debate em torno das questdes ambientais, que afectam cada vez mais o nosso Planeta,
fez com que se institucionalizassem na nossa sociedade varias questdes emergentes como a
proteccao ambiental e o desenvolvimento sustentavel que afectam a nossa sociedade bem
como a das geragdes futuras (Dias, 1998:1).

Como resultado destas preocupacdes globais, e tendo em conta a especificidade geografica
e demografica das nossas urbes, como as problemdticas associadas a concentracio
populacional na faixa litoral e a acumulacdo de populacdo nas dareas metropolitanas de
Lisboa e Porto também denominado pelo conceito dualista litoral-interior (Carmo, 2004:9),
tem sido levantadas vdrias questdes relacionadas com o trafego automoével resultante destes
movimentos didrios de automodveis que todos os dias invadem a cidade pela manha e que a
abandonam no final do dia de trabalho, em fluxos constantes e ininterruptos de veiculos,
poluicdo e perigo para os utilizadores de uma rede vidria sobrecarregada.

Se € certo que o direito a mobilidade dos individuos enquanto elementos de uma sociedade
colectiva ndo pode ser posta em causa, ndo podemos, no entanto, esquecer que a evolugdo
tecnologia (infra-estrutura e veiculos) alicerce da sociedade actual tal como a concebemos,
trouxe também um efeito secunddrio indesejado — 1,2 milhdes de vitimas mortais anuais
resultantes dos acidentes de viagdo a escala mundial (WHO, 2004), ou citando Rafael
Salaver (2005: 15) “ciudades y ciudades enteras que continuamente y sin descanso

desaparecen de forma dantesca de nuestro pequeiio mundo”.
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Esta problemdtica crescente e assustadora das alteracdes ambientais, agravada pelos
elevados precos dos combustiveis fdsseis, levou a que os especialistas encarassem a
mobilidade urbana como uma drea chave para uma intervencdo eficaz. Se por um lado
temos um direito inaliendvel — a mobilidade, este deverd ser alicercado numa seguranga
rodovidria eficaz de forma a garantir o direito que estd na base da nossa sociedade — o

direito a vida.

3.2.1 - Dar rosto as vitimas

Nao € possivel, de uma maneira geral a atribui¢ao de responsabilidades objectivas por cada
acidente, ainda que se na opinido de vdrios especialistas e no caso dos acidentes
rodovidrios a atribuicdo da responsabilidade ou culpa nos acidentes por parte dos
intervenientes possa ser predicador de nivel mais baixo de Stress P6s Traumdtico por parte
destas vitimas, por oposi¢do aos sujeitos que atribuem a culpa/responsabilidade a outros
factores, facto que nos leva a questionar mais uma vez qual a cota parte de
responsabilidade dos vérios intervenientes no sistema rodoviario nestas ocorréncias.

Uma das faces mais visiveis deste problema sido as indmeras vitimas que todos os dias
sucumbem nas estradas, e que, ndo obstante a responsabilidade objectiva ou subjectiva a
atribuir a qualquer uma das partes, manifestam uma tendéncia notéria quando procedemos
a uma categorizagdo da vitimas. Na realidade, todos os utentes da via sdo potenciais
vitimas, no entanto, a sua caracterizacdo especifica é essencial, pois, a definicdo das
particularidades tipicas de cada subgrupo de utentes da via, nomeadamente, das
particularidades especificas dos condutores, dos passageiros, ou dos pedes, ird permitir o
desenho de estratégias para diminuir o ndmero de acidentes rodovidrios e em consequéncia
o numero de feridos, internamentos e intervencdes hospitalares, dias de trabalho perdido,
incapacidade tempordria e permanente, bem como de mortos (Silva, 2004:3). Tomemos
como exemplo os pedes que, de entre os utentes da via, s@o classificados como um
subgrupo especialmente vulnerdvel, e gravemente afectado por esta realidade,
apresentando as taxas mais elevadas de mortalidade e de morbilidade em acidentes
rodovidrios (Odero, Garner & Zwl, 1997: 449). Sdo varios os estudos que se tem
debrucado sobre a vulnerabilidade dos pedes relativamente aos restantes utentes da via,

sendo o homem o elemento mais importante de todo o sistema rodovidrio, este ganha como
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pedo um protagonismo indesejado devido a sua falta de defesas e secundarizacdo no que

toca as inovagdes técnicas da industria automovel.

3.2.2- Os efeitos do envelhecimento populacional

Se procuramos a etimologia da palavra atropelar surgem-nos os seguintes sinénimos:
calcar passando por cima, menosprezar, postergar, apresentar-se em desordem, ja a
palavra atropelamento tem como sinénimo acto ou efeito de atropelar (dicionario da Porto
Editora), estas defini¢des além de desprovidas de conteido, ndo nos permitem a partida
caracterizar este fendmeno, que se afigura como extremamente complexo, e que tem na sua
génese uma multiplicidade de causas, facto que, por si s6, nos impossibilita a partida uma
andlise/actuacgdo eficaz sobre todas as vertentes que compdem esta ocorréncia.

Com o objectivo caracterizar as vitimas e sobretudo de realcar algumas particularidades na
ocorréncia dos sinistros, recorreu-se ao tratamento de dados estatisticos e posterior analise
de vertente epidemioldgica dos atropelamentos na cidade de Lisboa para o triénio (2006,
2007 e 2008). Para tal investigacdo procurou-se analisar a informagdo disponibilizada pela
Policia de Seguranca Publica sobre os anos em estudo, na tentativa de obter algo mais do
que mera a informacao estatistica disponibilizada anualmente pela Autoridade Nacional de
Seguranca Rodovidria. Este cruzamento de informagdes obtidas através da autoridade
nacional competente ou da entidade policial da drea, permitiu aferir as particularidades da
ocorréncia dos atropelamentos, sendo desta forma possivel obter caracteristicas de
mortalidade e morbilidade das vitimas pedonais na cidade de Lisboa. Estas vitimas tém por
si sé caracteristicas muito particulares, enquanto sujeitos activos de uma comunidade
rodovidria, comummente designados por pedes, tétm na sua génese um pressuposto de
vulnerabilidade perante os restantes actores rodovidrios (Odero, Garner & Zwl, 1997)
muito por for¢a das elevadas taxas de mortalidade e morbilidade a que estdo sujeitos e que
muito debate tem gerado na literatura especializada.

Se € certo entdo que os pedes, por forca da sua vulnerabilidade e exposicdo, sdo o grupo
mais afectado neste tipo de incidente, podemos em certa medida considerar que como
resultado directo destes condicionalismos, o facto de as vitimas mais representadas nas
estatisticas de sinistralidade pertencerem a camadas etérias elevadas com idades acima dos

69 anos de idade, como se pode verificar no gréafico da figura 4, com cerca de 23% de
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vitimas em 2006, cerca de 32% em 2007, agravando-se em 2008 com o total de 36,4 % do

ndmero total de vitimas.
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Figura 1 — Gréfico representativo do nimero de Vitimas distribuidas por Grupo Etirio nos anos de 2006,
2007 e 2008 no Concelho de Lisboa, onde € notdria a maior representatividade do escaldo etdrio com mais de
69 anos de idade.

Virios estudos cientificos tém abordado uma tendéncia crescente das sociedades
modernas, o aumento das vitimas de atropelamentos entre os mais idosos t€ém sido
correlacionado com o fenémeno ao envelhecimento da populacdo residente no centro das
grandes cidades (Raccioppi, Eriksson, Tingvall & Villaveces, 2004) e que se agravara
muito pelo facto de, segundo a OECD e nos paises industrializados que constituem aquela
organizacdo internacional, ser espectivel que no ano de 2030 cerca de um quarto da
populagdo residentes nas cidades ter mais de 65 anos de idade.

A Prevenc¢do Rodovidria Portuguesa (PRP) partilha esta preocupagdo, exibindo no seu site

institucional a seguinte recomendacao:
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“Com o avangar da idade, o individuo vai perdendo algumas capacidades fisicas e
psiquicas (visdo, audi¢do, capacidade motora, etc) essenciais a uma utilizacdo segura da
via publica, como pedo ... passageiro ... condutor.

No sentido de compensar a perda destas capacidades para uma circulacdo mais segura,
entendemos que é preciso uma resposta de promogdo educativa que passe pela realizagcdo
de acgoes de sensibilizacdo, com o objectivo de desenvolver junto dos utentes seniores
atitudes e comportamentos ajustados as exigéncias da circulacdo rodovidria. Estas ac¢oes
desenrolar-se-do em estreita ligacdo com as reais capacidades do sujeito, envolvendo a
sua personalidade, a sua afectividade, ajudando-o a identificar, a compreender estas
alteragoes, e a adaptar-se aos novos ritmos, de forma a assumir comportamentos civicos

enquanto utente da estrada.” (PRP, n.d.)
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Figura 2 — Gréfico representativo do niimero de vitimas distribuidas por grupo etario, sexo e gravidade das
lesdes nos anos de 2006, 2007 e 2008 no Concelho de Lisboa. Podemos observar neste grafico uma maior
representatividade do sexo feminino do escaldo etdrio mais avancgado.

N3ao bastasse o facto acima descrito, outras investigagdes realcam que mais de 50% dos
pedes com mais de 65 anos morrem ao serem atropelados, sendo aqui, mais uma vez,

evidente uma maior percentagem de mulheres, como podemos realcar da andlise do grafico
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anterior onde o sexo feminino estd representado a azul. Estas mortes, segundo diversos

investigadores, ficam geralmente a dever-se a lesdes cerebrais graves.

3.2.3- Particularidades na ocorréncia dos atropelamentos

Analisando a mesma distribui¢cdo dos atropelamentos, mas agora tendo em conta ndo as
vitimas mas a distribuicdo de ocorréncias ao longo do dia, observou-se uma tendéncia
constante, uma maior incidéncia de atropelamentos no periodo de maior afluxo de transito
no centro da cidade de Lisboa, entre as 08h00 e as 11h00 e as 17h00 e as 20h00, que
resultard de um padrio de mobilidade da Regido de Lisboa, muito por forca da
suburbanizagdo e dos fluxos didrios de veiculos j4 referidos em capitulos anteriores.

Estas mesmas caracteristicas poderdao também estar na base da distribuicdo desigual dos
atropelamentos por dias de semana, uma vez que a maior incidéncia destes eventos
ocorrem durante os dias da semana.

Por ultimo foi efectuada uma anélise dos eventos tendo em conta a categoria de via pois,
de acordo com vdrios estudos, a existéncia de multiplas faixas de rodagem (Ferreira &
Soares, 2006) aliada a ma colocac@o ou m4 sinaliza¢do de passagens para pedes, poderao
de certa forma justificar os resultados obtidos. Mais de metade dos atropelamentos e
atropelamentos com fuga ocorrem em vias com multiplas faixas de rodagem, que
constituem verdadeiras auto-estradas de acesso a cidade de Lisboa, onde os veiculos
deixam de ser meros meios de transporte, e se transformam em auténticos objectos bélicos
municiados de velocidade, imprudéncia ou apenas ignorancia. Estas constru¢des humanas,
carregadas de poder e individualismo, constituem assim um perigo acrescido para os

“pedes em vias de extingao”.
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Capitulo 4 — Seguranca e Conducao

4.1 - Seguranca Rodoviaria

A promocdo de uma mobilidade sustentdvel deverd assim ter em conta ndo s6 os efeitos
indesejdveis das alteragdes climdticas, mas também uma consciencializa¢do da populacdo
em geral sobre a temadtica da seguranca na estrada. A seguranca rodovidria pode ser
entendida como um conjunto de normas sociais valorativas da capacidade dos cidaddos se
movimentarem livremente de um local para outro sem sofrerem lesdes ou danos nos seus
bens (Salaver, 2005:16). A existéncia destas normas sociais € essencial para a regulacdo
eficaz e bom funcionamento do sistema rodovidrio, entendido como sendo constituido por
quatro subsistemas ou factores: o factor via (infra-estrutura), factor veiculo (automével),
factor ambiente (meio ambiente) e factor humano (condutor, pedo e passageiro) (Salaver,

2005:15).

Figura 3 — Esquema constitutivo do Sistema Rodovidrio e os factores determinantes: factor humano, factor
via, factor veiculo e factor ambiente.

O Sistema Rodovidrio, representado através do esquema anterior, ndo pode ser entendido
como um organismo estatico, sendo antes alvo de constantes adaptacdes, resultantes nao sé
da interac¢do entre os véarios factores que o compde, mas sobretudo pela importancia chave
do factor humano no seio desta organica.

O factor humano, além de ser o mais relevante do Sistema Rodoviario, sendo-lhe atribuida

a qualidade de actor rodovidrio, é também o elemento activo deste sistema, uma vez que
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possui a capacidade de monitorizar e controlar os restantes factores de forma a que o
conjunto funcione de forma equilibrada.

A importancia do actor rodovidrio, enquanto elemento constitutivo do factor humano, esta
também relacionada com o facto de lhe poderem ser atribuidos trés papéis cruciais neste

sistema (condutor, pedo, e passageiro).

ACTOR
RODOVIARIO

4

QUALIDADES

VER RACIOCINAR DECIDIR

4 4 4

PERCEBER INFERIR AGIR

Figura 4 — Esquema descritivo das qualidades do actor rodoviario

Estes papeis, apesar de profundamente distintos, t€m dois aspectos que os unem — podem
ser desempenhados pelo mesmo sujeito, desde que em momentos diferentes e, por dltimo,
desenvolvem a sua accao tendo por base um processo comum, que tem por base trés fases
distintas: ver, raciocinar e decidir, estando na base de todas as ac¢des realizadas pelos

intervenientes em qualquer situagcdo do contexto rodovidrio.

4.1.1 - Conducao: Um processo de interaccao

Podemos assim, e tendo por base o mecanismo descrito no capitulo anterior, afirmar que
em contexto rodovidrio toda e qualquer manobra realizada pelos intervenientes ird afectar
os restantes, sendo que o equilibrio do sistema depende da forma como esta interaccao é
feita. Vejamos o exemplo da condugdo: esta a semelhancga de outras actividades humanas,

implica um conjunto de ac¢des complexas, que tém naturalmente implicito um elevado
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grau de risco objectivo (Gonzalez, 2005:27) e da qual poderdo resultar danos e lesdes para
0s vdrios intervenientes.

Uma vez iniciado o movimento, os intervenientes (i.e. condutor e o pedo) devem proceder
a adaptagdes constantes na sua conduta (i.e manobras), ajustando-se a situacdo especifica
em que se encontram, e procurando assim alcangar os seus objectivos e evitar situagoes
eventualmente perigosas.

Perante a incerteza que caracteriza todo o processo de condugdo, estas decisdes, que devem
ser tomadas com a antecipacdo e rapidez necessaria, implicam uma constante andlise da
informacdo disponivel e uma interpretacdo eficaz dos indicios, para que relativamente a
cada uma das possiveis accdes a realizar, possam ser determinadas as consequéncias

provaveis e os resultados esperados dessa ac¢ao.

4.1.2 - Fontes de Informacao

As fontes de informacdo que o condutor e o pedo utilizam em contexto rodovidrio podem
ter duas origens distintas: a informagao explicita (menos frequente) oriunda da sinalizacdo
e legislacdo rodovidria caracterizada por possuir um cardcter meramente indicativo, bem
como uma fun¢do de regulacdo social (por exemplo ndo obstante ser obrigatério utilizar o
cinto de seguranca compete ao condutor decidir se o utiliza ou ndo), e a informacao
implicita (mais abundante) que estd implicita ao individuo e que € dependente das
representacdes e atribui¢des do sujeito relativamente a uma determinada realidade, assim
como do nivel de risco que o sujeito estd disposto a aceitar. Esta informacgdo implicita é
heterogénea, e intrinseca ao individuo e tem como consequéncia directa o facto de estar
directamente dependente do nivel de risco esperado e desejado de cada interveniente (por
exemplo o conceito de distancia de seguranca ou de velocidade ideal ainda que presente

em todos os condutores é varidvel de sujeito para sujeito).

4.1.3 - Risco e Conduc¢ao: Uma representacio social

Nao obstante ndo conhecermos as causas que levam os intervenientes no cendrio
rodovidrio a recorrer principalmente as fontes de informagao implicita e s6 a residualmente
utilizar a informacdo explicita, afigura-se-nos no entanto a possibilidade desta ultima ser
relegada para segundo plano devido a sua caracteristica de regulacio social. Importa neste
ponto da investiga¢do em curso, aprofundar sobre as representagdes e atribuicdes que estao

na origem das praticas rodovidrias e a que o sujeito recorre de forma constante e reiterada.
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Para Moscovichi a representacdo social € uma forma de conhecimento particular que tem
como fung¢do a elaboragdo de comportamentos e a comunicagdo entre individuos, utilizada
no dia-a-dia das pessoas, vulgarmente denominada senso comum, € que permite aos
sujeitos interpretar, pensar e agir sobre a realidade. (Alexandre, 2004:127)

A representacdo social € concebida como uma forma de conhecimento socialmente
partilhado, com um objectivo prético, e que contribui para a constru¢do de uma realidade
comum a um conjunto social.

Partindo do pressuposto tedrico fundamental de que o comportamento no transito é
fortemente influenciado ndo sé por uma dimensao social, como também por um sistema de
valores estreitamente relacionados com uma dimensao sécio-cultural (Queiroz & Oliveira,
2003: 102), torna-se imperativo um maior conhecimento dos contextos sdcio-culturais e
psicoldégicos no desenvolvimento de programas de informacdo, reabilitacdo e educacio,
entre outros, essenciais para a promog¢ao de um comportamento mais adequado no transito,
tendo em conta as graves consequéncias dos acidentes, mais especificamente dos

atropelamentos e o elevado custo social que representam.

4.2 — Factores de risco

O conceito de risco tem sido definido como possibilidade de inconveniente ou fatalidade,
ou ainda um perigo possivel ou previsivel (Casteleiro, 2001: 3264), constituindo assim
uma parte integrante do universo rodoviario. De facto de entre todas as redes/organizacgdes
que fazemos parte e as quais recorremos diariamente, a rede rodovidria € aquela que se nos
apresenta como mais complexa e perigosa (Peden et al., 2004: 3), ceifando todos os dias
cerca de 3000 vidas por todo o mundo, entre um universo total de 16000 mortes didrias por
varias causas (Peden et al., 2004: 3).

Devido a complexidade e perigo que esconde, num cendrio especifico como o rodovidrio,
reveste-se da maior importancia compreender o risco, ndo de uma perspectiva lexical mas
como uma realidade multifacetada, que poderd ter na sua génese um agente € uma
potencial vitima.

Segundo Penden et al (2004) o risco € constituido por quatro elementos principais: a
exposicdo (elemento constituido pela quantidade de deslocagdes/viagens dentro de um

determinado sistema realizadas por um individuo ou por densidade populacional; a

probabilidade implicita de acidente tendo em conta uma exposi¢do particular; a
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probabilidade de ocorréncia de lesdes por acidente; e por ultimo as consequéncias das
lesdes.

H4, no entanto, outros factores que poderdo ter uma influéncia directa na exposi¢do ao
risco por parte dos utentes da via, de entre os quais podemos salientar a partilha de uma
espaco comum (a via rodovidria), por parte de automéveis e utilizadores mais vulnerdveis,
ou ainda a pouca atencdo prestada ao design e tracado da via.

E ainda possivel enumerar diversos factores relacionados com risco dentro do sistema
rodovidrio: erro humano; tamanho e natureza da energia cinética resultante do impacto e a
qual as pessoas dentro do sistema sdo expostas por erro; tolerncia e resiliéncia do
individuo ao impacto; e, a qualidade e disponibilidade dos servicos de emergéncia e
tratamento de trauma agudo (Peden et al., 2004: 79). Estudos demonstraram que estas

varidveis estao correlacionadas positivamente com o nivel de risco no sistema rodovidrio.

4.3 - A conducio: risco e homeostase

A mortalidade resultante dos acidentes de viacdo representa actualmente uma parte
importante de todas as fatalidades, a que ainda ha a juntar os milhdes de individuos que
todos os anos ficam incapacitados um pouco por todo o mundo.

Mas para 14 do nimero de vitimas, que tem merecido muita atengdo por parte dos
responsaveis e interessados, outro trabalho de investigagdo tem-se debrucado sobre o
evento traumdtico que constitui o acidente de viacdo. Sobre este aspecto particular
devemos destacar o papel preponderante do estado e de organiza¢des da sociedade civil na
procura daquilo que poderd constituir um antidoto para esta maleita — a promocdo da
seguranca rodovidria.

Se é certo que a intervengdo principal serd nos trés principais factores intervenientes no
universo rodoviario: a via, o veiculo e o condutor”, também € certo que apenas uma
dosagem correcta dessa intervencao podera atingir os objectivos propostos.

De que serve o desenvolvimento de mecanismos de seguranca activa € passiva nos
veiculos se as vias em que estes veiculos circulam s@o deficientemente projectadas, ou nao
tiver sido em conta a importancia do factor humano em todo o contexto de interaccdo e

regulacdo rodovidria.

" Foi intencionalmente excluido o factor ambiental porquanto constitui a variante mais imprevisivel, facto
que dificulta uma accdo efectiva sobre esta condicionante, perante estas circunstdncias potencialmente
perigosas estas intervengdes ocorrem apenas ao nivel da sinaliza¢do de perigo.
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Esta importancia do factor humano é consequéncia da sua extrema complexidade, na qual
um mesmo individuo pode assumir, conforme o tempo e o lugar que ocupa, diferentes
qualidades (pedo, ciclista, condutor, passageiro, etc), sendo assim espectdveis diferentes
comportamentos préprios e dos outros (comportamentos esperados).

Sabemos, no entanto que, ndo obstante toda a preocupacio dada a este problema tio grave,
os acidentes ocorrem, havendo assim necessidade minimizar os efeitos traumaticos, através
de mecanismos eficientes de socorro e de apoio hospitalar indispensdveis para aumentar a

eficdcia no apoio pés acidente e consequentemente tentar diminuir a gravidade das lesdes.

Sdo recorrentes as noticias sobre acidentes graves, nomeadamente sobre atropelamentos
mortais, ocorridos em locais que conhecemos, locais por onde circulamos no dia-a-dia nas
deslocacdes para os empregos, faculdades, etc. No entanto desconhecemos o efeito que
estes criam na comunidade; que causas sdo atribuidas; quem € responsdvel; de que forma
pode o problema ser resolvido; como se explica que, conhecendo a perigosidade de um

local, nao tomemos todas as precaugdes para evitar o acidente; porque conduzimos assim.

Muito embora ndo possamos encontrar uma resposta simples para todas estas perguntas,
afigura-se mais realista uma andlise aprofundada das relagdes que se estabelecem na
estrada entre os varios intervenientes, e dos mecanismos associados a esta interaccao,
no¢ao de risco e medidas preventivas.

Tomemos como exemplo de uma peca de teatro. Em cena temos dois intervenientes
principais, os actores e o publico, sendo que entre estes se estabelece uma interaccdo
principal. O actor representa e o publico assiste. Um € influenciado pelo outro de forma
positiva ou negativa. Podemos entao dizer que de um modo geral, o acto de representar é
caracterizado por um certo nivel de risco, esquecer as falas, ruidos na plateia, acidentes.
Neste caso poder-se-do ouvir no final da peca assobios em vez de aplausos, mas em
principio a integridade fisica dos actores esta salvaguardada.

Da mesma forma que, na situagdo anterior, a representagao constitui a interac¢ao central,
num cendrio rodovidrio € através da conducdo que os intervenientes se relacionam. Esta, a
semelhanga de outras actividades humanas implica um conjunto de ac¢des complexas,
tendo neste caso naturalmente implicito um elevado grau de risco objectivo (Gonzalez

2005:27) do qual poderao resultar danos e lesdes graves para os intervenientes.

45



Pedonalidade em risco

Uma vez em movimento, o condutor e o pedo, a semelhanca dos actores e dos
espectadores, devem proceder a adaptagdes constantes na sua conduta, ajustando-se a
situac@o especifica em que se encontram, procurando assim alcancar os seus objectivos e
evitar situacdes eventualmente perigosas.

Esta € sem duavida, e por si s6, uma interaccdo caracterizada pela incerteza e pela
impressibilidade das varidveis que lhe estdo associadas: a velocidade, os factores
ambientais, da via ou do veiculo, entre outras, tornam imprescindivel que as decisdes
sejam tomadas com a antecipagdo e a rapidez necessaria.

Este processo de decisdo implica uma analise constante da informacdo disponivel € uma
interpretacdo eficaz dos indicios para que relativamente a cada uma das possiveis acgdes a
realizar, possam ser determinadas as consequéncias provaveis e os resultados esperados
dessa accao.

A condugdo, devido a sua complexidade, tem vindo a ser amplamente estudada, havendo a
realcar trés grupos de teorias ou modelos aparentemente abrangentes da investigagdo sobre
a condugdo e a seguranga rodovidria, e que na opiniao de Johnson e Perry (1980) apenas se
podem distinguir entre si pela relevancia dada aos factores individuais e subjectivos na
actividade da condu¢do: modelos causais, modelos mecanicos e modelos de competéncias.

Este ultimo modelo, das competéncias estd ainda subdividido em: modelo propositivo e
modelo cognitivo-motivacional, quem em conjunto se mostram especialmente
interessantes, pois focam a sua atenc@o na influéncia da percepcdo do risco na seguranga
rodovidria, quando se propdem explicar o comportamento humano em cendrio rodovidrio,

assim como no processo de tomada de decisdes.

Nesta categoria especifica podemos realcar quatro modelos principais:

e Teoria homeostatica do risco de Wilde (Wilde, 1982)

® Modelo do risco zero (Naatanen & Summala, 1974)

® Modelo de ameaga/evitamento de Fuller (Fuller, 1984)

® Modelo da hierarquia do risco (Botticher & Molen, 1988)

A Teoria homedstatica de Wilde surge assim como uma corrente alternativa aos modelos

classicos de competéncias, ancorados no postulado que as causas dos acidentes estdo
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directamente relacionadas com um défice nas competéncias necessdrias para a conducao,
assim como nas deficiéncias dos veiculos, vias ou sinalizagdo.
Esta teoria € constituida por seis premissas base que constituem assim os fundamentos para

a sua enunciacao:

1. Os condutores tém para cada manobra uma representacdo consciente da quantidade
de risco/seguranga que estdo dispostos a aceitar. Esta representacdo instantanea é
geralmente ancorada na experiéncia prévia.

2. O nivel de risco que estamos dispostos a assumir pode ser representado como uma
funcdo custo/beneficio associada as vdrias alternativas de ac¢do a realizar.

3. O nivel de risco assumido tem uma duragdo temporal varidvel determinada pelo
processo de controlo auto-regulédvel.

4. Ao contrario do conceito de risco espacial (por km percorrido) o conceito de risco
temporal (por hora de exposi¢do ao trafego) € independente de factores como
deficiéncias no veiculo e da via, bem como das competéncias para a condugdo. O
risco temporal apenas depende do nivel de risco de acidente aceite pelo colectivo.

5. Embora uma melhoria nos factores ndo motivacionais (formacdo do condutor,
desenho dos veiculos ou das vias) conduza a uma eventual diminuicdo do risco
espacial de acidente, uma intervencdo nos factores motivacionais ird influenciar
directamente o risco espacial e temporal. A valorizagdo de estratégias
motivacionais poderd estar na base de um sistema preventivo mais eficiente.

6. As medidas preventivas serdo tanto mais eficientes quanto promoverem uma
reducdo do nivel de risco que os sujeitos estdo dispostos a aceitar, ou por outras

palavras se criarem na sociedade um desejo de conduzir de forma mais segura.

Esta teoria procura assim explicar o processo de tomada de decisdo em qualquer situacao
associada ao cendrio rodovidrio. Parte da hipétese de que perante uma determinada
situacdo de perigo, o condutor/pedo procura identificar e interpretar a informacdo a fim de
antecipar as consequéncias dos seus actos futuros.

O nivel de risco percebido surge assim como um resultado da avaliagdo que o condutor faz
dos custos/beneficios associados as suas decisdes, que podem ser mais prudentes ou mais
arriscadas. Estas decisdes estdo também dependentes da percepc¢ao individual dos custos

provaveis da sua accdo (multas, acidentes, etc.) ou do beneficio percepcionado desta
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(chegar mais cedo, mais comodidade, etc.) devidamente ponderados sempre que realizada
cada manobra.

Podemos assim dizer que os custos beneficios esperados pelos condutores e pedes
dependem assim da prioridade dada as varidveis econdmicas, sociais, culturais e até
mesmo politicas, bem como as varidveis pessoais. Esta hierarquia de relevancia dada a
estas varidveis constitui efectivamente o determinante do nivel de risco/seguranca que
estamos dispostos a assumir, e embora as consequéncias puramente econdémicas tenham
um peso determinante na percepcdo de risco que fazemos numa determinada situacdo —
denominado de risco percebido, o risco que se estamos dispostos a assumir e
consequentemente as decisdes que tomamos sdo também influenciadas por valores como a
cultura, pressdo do grupo de referéncia, género ou até personalidade. Todos estes factores
influenciam os individuos no momento de aceitar ou evitar o eventual desvio no seu nivel
de risco desejado.

Os especialistas defendem que para uma maior eficicia das medidas preventivas se deverd
incidir nas varidveis que controlam o processo, ou seja, procurar incrementar a percepgao
da risco e o desejo de seguranca colectivo.

Esta accdo poderia conduzir a uma diminui¢do efectiva da frequéncia e gravidade dos
acidentes rodovidrios, num efeito bem mais prolongado do que a mera intervencao
estrutural ao nivel da via, ou da seguranca automovel, ou ainda de uma valoriza¢ao das
competéncias dos condutores/pedes, que muito embora provoquem uma reducdo
momentdnea do nimero de acidentes, ndo influenciam positivamente o nivel de risco
desejado (Wilde, 1982).

As medidas preventivas, com o objectivo de estimular a vontade de evitar os acidentes,
promovendo o necessdrio desejo de seguranca colectivo, poderiam ser aplicadas de duas
formas distintas ainda que complementares: incrementando os beneficios na sequéncia de
condutas prudentes, bem como, incrementando o0s custos associados as condutas
arriscadas.

Como ja afirmdmos anteriormente a varidvel econémica assume um papel importante no
processo de tomada de decisdo do individuo em contexto rodovidrio, pelo que a aplicacdo
de um sistema de recompensas/penalizacdes associado a medidas especificas poderia
potenciar a sua eficicia.

Estas medidas especificas poderiam passar por: incentivar a mobilidade com o recurso a

transportes colectivos seguros em detrimento do transporte individual, motivar o condutor
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para evitar ac¢des pouco seguras, € por Ultimo, incrementar 0s custos pecunidrios/sociais
associados aos acidentes e principalmente sobre o seu causador, procurando assim

promover uma diferenciag¢do positiva para quem nao tem acidentes.

Expostos os modelos principais que exploram o mecanismo da condugdo associado ao
risco percebido e esperado, procuremos aprofundar um pouco mais as representacdes que
os individuos, enquanto membros de uma comunidade automobilizada, fazem sobre a
realidade que os rodeia. Se € certo que sobre as perguntas colocadas no inicio do capitulo
foi possivel avancar algumas teorias, interessa, nesta fase, levantar novas questoes.

O que pensam as pessoas sobre os acidentes? Quem culpam? Que solu¢des apontam?
Chegado a este ponto da investigacdo, houve necessidade de avancar para uma nova

metologia: ouvir o que as pessoas tém a dizer sobre o assunto.
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Capitulo 5 — Analise do Discurso Rodoviario

5.1 - Enunciar as categorias de analise

A andlise de contetido tem sido uma ferramenta muito utilizada no estudo de comunicagdes
nas Ciéncias Sociais e Humanas, através de uma andlise de dados qualitativa, mas também
de dados quantitativos, havendo ainda alguns autores, como Berg (1995) e Sarantakos
(1993) que defendem a sua duplicidade na abordagem, porquanto numa primeira fase
pressupde a contagem de elementos textuais com o objectivo de organizar e sistematizar os
dados (quantitativo), para nas fases analiticas seguintes (qualitativa), permitir o acesso do
investigador a visdo social dos sujeitos, autores do material textual andlise (Cappelle,
Melo, & Gongalves, 2003: 72).

Citando Laurence Bardin, a andlise de conteido € um conjunto de técnicas de andlise de
comunicacdo, que visa obter, através de procedimentos sistematicos e objectivos de
descricdo do contetido das mensagens, indicadores (quantitativos ou ndo) que permitam a
inferéncia de conhecimentos relativos as condigdes de producdo/recepcdo destas
mensagens (Bardin, 1979: 42). Sao estes indicadores quantitativos e qualitativos, que nos
vao permitir uma segunda leitura da comunicagdo, através da inferéncia e da deducdo,
substituindo assim a leitura dita “normal”, na tentativa de revelar o que estd escondido,
latente ou subentendido na mensagem.

Das varias técnicas desenvolvidas na andlise de conteido, importa real¢ar duas: a andlise
temdtica ou categorial e a analise das relacdes'”. Estas permitem compreender os
significados manifestos e latentes no material de comunicacdo (Cappelle, Melo, &
Gongalves, 2003:76).

Assim sendo, e partindo do pressuposto anterior, foram consideradas vérias categorias
analiticas abertas, extraidas a partir do proprio material empirico, € com um sentido mais
descritivo e exploratério, ao contrdrio do modelo fechado, caracteristico de um tema
amplamente estudado e que permitiria a definicdo de categorias a priori, € que de outro

modo poderiam enviesar a procura de categorias e consequentemente da andlise.

12 . I . A1 ~ A
Sendo as restantes as andlise de avaliacdo ou representacional, a andlise de expressdo e andlise de
enunciagdo.

50



Pedonalidade em risco

5.1.1 - Objectivos

Nesta fase, e ap6s explorar o mecanismo da conducdo associado ao risco percebido e
esperado, € necessdrio aprofundar a temadtica das representacdes que os individuos,
enquanto membros de uma comunidade auto mobilizada, fazem sobre a realidade que os
rodeia.

Nesta investigacdo foi, assim, tida em conta a especificidade, e a complexidade do factor
humano no sistema rodovidrio até aqui exposta para perceber as representacdes dos
diferentes actores rodovidrios em relagdo a condugdo e aos atropelamentos.

Para tal foi abordado um contexto em que os diferentes papéis representados por cada um
de nés, enquanto actor rodovidrio, se confrontam: os atropelamentos em passadeiras. Estes
constituem um evento complexo e dramdtico no panorama da sinistralidade rodovidria
portuguesa, ndo s6 pela gravidade e severidade que acarretam para as vitimas, mas também
pela elevada probabilidade de ocorrerem em locais devidamente assinalados, “40 por cento

dos atropelamentos ocorre nas passadeiras”, in Pablico (2008).

5.1.2 — Métodos

Populag¢do — Universo total dos participantes. Salvaguardando as particularidades de uma
andlise deste tipo, como seja a possibilidade de qualquer sujeito poder colocar mais do que
um comentdrio, ou ainda a especificidade dos sujeitos participantes, utilizadores da
Internet e leitores do jornal on-line.

Fonte — Foram analisados 54 comentérios publicados no site on-line do Jornal “Publico” —
Ultima Hora, durante as 17H32 do dia 23/10/2008 e as 12H26 do dia seguinte, sobre a
noticia “PSP alerta que 40 por cento dos atropelamentos acontecem nas passadeiras.
Caracteristicas sociodemogréficas: 29 individuos (53,7 %) utilizaram a qualidade de
andnimos, com os restantes 46% a serem distribuidos da seguinte forma, 18 individuos do
sexo masculino e 7 do sexo feminino. Relativamente a distribuicdo geografica dos sujeitos
- 33,3% afirmaram ser de Lisboa e 9% do Porto, sendo que os mesmos se distribuiram da
seguinte forma pelo Pais - 48,1 % na Regido Centro, 18,5 % na Regido Norte e 7,4% na
Regido do sul do Pais. Por dltimo ha ainda a referir que cerca de 22,2 % dos sujeitos ndao
indicaram qualquer regidao ou cidade sendo que em alguns casos apenas se referiram ao

Pais de origem, no caso particular, Portugal ou Reino Unido.
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5.2 — Os comentérios: analise tematica®

Os 54 comentdrios analisados foram publicados no site on-line do Jornal “Publico” —
Ultima Hora, durante as 17H32 do dia 23/10/2008 e as 12H26 do dia seguinte, constituindo
este o universo total do grupo alvo a estudar, escolhido por conveniéncia com recurso a
ferramenta informatica Wordcount 1.0, e tendo em conta a relevincia do tema em estudo.
Face aos comentarios publicados e tendo em conta a temadtica central desta tese, procurou-
se assim identificar categorias de significacdo que pudessem de algum modo estar ligadas
com a temadtica dos atropelamentos dos pedes dentro de fora das passadeiras.

Realizado este processo foi possivel extrair varios determinantes relevantes,
nomeadamente verificou-se que palavra passadeiras era o tema/categoria principal dos
textos com um total de 87 referéncias. Mas se poderd ser mais ou menos claro que numa
discussdo sobre os atropelamentos em passadeiras ou fora delas, a maioria dos sujeitos
mencione esta categoria, o mesmo nao poderd ser afirmado relativamente 4 segunda
categoria mais representada “condugdo” com 67 referéncias, estabelecendo-se desde logo
como presumida uma correlacdo entre os dois conceitos — passadeiras e conducdo. Esta
associacdo ganha ainda mais relevo, quando verificamos que as categorias ‘“‘sinalizacao”
(55) e “pedes” (46) estao num terceiro e quarto plano.

Assim, e numa primeira fase, pudemos verificar que perante a noticia de “o niimero de
atropelamentos dentro das passadeiras aproxima-se muito dos que acontecem fora delas”
os sujeitos realgcaram a importancia de temas como passadeiras e condugdo, podendo-se
ainda realcar outras categorias chave ligadas ao fendmeno da condugdo: velocidade (40
ocorréncias), responsabilizacdo (37), comportamento (23), dlcool (4), combustiveis (2) e
telemoveis (2).

Como processo de interac¢do complexo em contexto rodovidrio, em cujos intervenientes —
condutor e pedo — negoceiam a sua mobilidade, foi ainda extraido do texto uma categoria
denominada “interaccdo: condutor — pedo”, com 28 ocorréncias, que muito embora possa
parecer potencialmente redutora, porquanto as unidades que abarca apenas se referem a

prioridade, paragem, ou travagem, nos leva de certa forma questionar o processo de

13 Técnica mais utilizada na andlise de conteido, a andlise temdtica ou categorial, e que consiste em
operagdes de desmembramento do texto em unidades (categorias) e reagrupamentos por analogia. Estas
operacdes visam descobrir os nicleos de sentido que compdem uma comunicagdo, preocupando-se com a
frequéncia desses nicleos, sob a forma de dados segmentaveis e comparadveis(Bardin, 1979).
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comunicacdo entre ambos, bem como de eventuais barreiras a comunicacdo e que poderao
dificultar esta dialéctica. Ainda sobre a temadtica anterior, as barreiras a comunicacao,
foram enumeradas as categorias seguintes: “sinaliza¢do” (55), “vias” (46), “legislacao”
(22), “transportes publicos” (13) e “estacionamento” (6 ocorréncias). A importancia destas
categorias dentro do sistema rodoviario podera ser considerada vital porque contribuem
directamente para o correcto funcionamento da interaccao principal do sistema.

Seguidamente e com uma importancia que niao pode ser menosprezada, foram extraidas as
categorias ‘“‘agentes da autoridade” (23), “papel do poder local” (16), que surgem como
intervenientes secunddrios da interac¢do, aos quais € atribuido principalmente o papel de
regulador. A ac¢do destes intervenientes foi associada no texto as seguintes categorias
“legislagao™ (22), “sancdes” (18) e ‘“‘sensibilizacdo e informacao” (4), sendo ainda de
realcar a “assisténcia pds — acidente” que engloba defini¢des como hospital, médico,

morgue e bombeiros.

5.2.1 - Os comentarios: andlise das relacdes'*

Tendo como pressupostos base a teoria da associacdo de Freud e a andlise estrutural em
linguistica e na sociologia, a andlise de relag()eslS, esbocada por Balwin em 1942 e
defendida por Osgood, veio complementar a andlise frequencial simples. (Bardin, 1977:
257), sendo que na vertente da andlise das co-ocorréncias, englobada na anterior, se
procura extrair do texto as relacdes entre os elementos da mensagem.

Efectuada a codificacio dos comentdrios anteriormente analisados, com o recurso ao
ATLAS Ti, foram inferidas cinco familias temadticas principais: atribuicdo de
responsabilidades; autoridades; causas e passadeiras.

Seguindo um processo de associagdo procurou-se, numa primeira fase, agregar varias
unidades de registo que enquadradas nas unidades de contexto respectivas, constituiam
atributos de responsabilidade. As unidades de registo agrupadas nesta categoria principal
representam o que os sujeitos identificam como factores responsdveis desta problemética

particular. Embora seja atribuida uma responsabilidade dos intervenientes directos, como

' Esta técnica procura extrair do texto as relagdes entre os elementos da mensagem, completando a andlise
de frequéncia simples, ou seja, procura a aparicdo associada de dois ou mais elementos no texto, tendo em
conta as relagdes que mant€m entre si. Esta técnica pode ainda ser subdividida em dois tipos: a andlise de co-
ocorréncias e a andlise estrutural. (Bardin, 1979).

' Subdivide-se em andlise das co-ocorréncias e andlise de contingéncias.
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os condutores e os pedes, e indirectos, como as autoridades, é ainda apontada a falha ao
nivel das politicas de seguranca.

Com o recurso ao método de andlise do conteido de Bardin (1995), foram enumeradas
numa vertente da andlise das co-ocorréncias, com o recurso ao programa informético
Wordcount 1.0, procurando-se desta forma extrair do texto as relacOes entre os elementos
da mensagem.Efectuada a codificacdo dos comentarios anteriormente analisados, com o
recurso ao ATLAS Ti, foram inferidas cinco familias temadticas principais: atribuicdo de

responsabilidades; autoridades; causas e passadeiras.

5.3 — Resultados da analise do discurso rodoviario

5.3.1 — Responsabilidades

Seguindo um processo de associagdo, procurou-se, numa primeira fase, agregar vdrias
unidades de registo que enquadradas nas unidades de contexto respectivas, constituiam
atributos de responsabilidade. Desta andlise procuraram-se extrair as representacdes de
responsabilidade que os sujeitos identificaram relativamente ao tema dos atropelamentos
nas passadeiras, sendo a destacar os seguintes: comportamento do condutor,
comportamento do pedo, autoridades, as politicas de seguranca e a falha na fiscalizacgao.

Pudemos assim observar que, embora fosse atribuida uma responsabilidade dos
intervenientes directos, como os condutores e os pedes, e indirectos, como as autoridades,

foi ainda apontada a falha ao nivel das politicas de seguranca.

5.3.2 — Causas atribuidas

Efectuada a andlise do texto em estudo foi ainda extraida uma segunda familia de
categorias — causas atribuidas, onde foram agrupadas todas as unidades de registo “causa”
identificadas pelos sujeitos como factores potenciadores/causais dos atropelamentos:
temporizacdo semaforica, localizacdo das vias, dlcool, velocidade, ocupagao dos passeios e
excesso de equipamento urbano, sdo alguns aspectos apontados.

Se, por outro lado, recorrermos a uma andlise por nimeros de ocorréncias, verificimos que
os sujeitos identificaram como causas principais da ocorréncia de fatalidades nos
atropelamentos a instalagdo e caracteristicas das passadeiras (13 ocorréncias) e a

velocidade (7 ocorréncias).
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Da anilise efectuada verificimos entdo que a atribui¢do de responsabilidades e também da
culpa é, entdo, muitas vezes apontada pelos proprios actores rodovidrios a si proprios, pois,
todos os individuos que participaram nesta discussdo online terdo ja necessariamente
desempenhado, pelo menos o papel de pedo e o de passageiro, sendo ainda muito provavel
que tenham também desempenhado o papel de condutor.

Se estes individuos admitem, ainda que protegidos pela méscara de anonimato que permite
a Internet, a sua responsabilidade nos acidentes, mencionando como responsaveis nao s6 os
condutores como os proprios pedes, € apontando, como causas, ac¢des que apenas podem
ser realizadas por eles mesmos, tal como o excesso de velocidade ou de édlcool, ou até a

ocupacdo dos passeios, neste momento importa levantar as seguintes questoes:

Porque ndo actuam de forma diferente? O que fazer para alterar estes comportamentos? De

que forma estes eventos afectam o sistema rodoviario?

5.4 — Discussao sobre as causas apontadas pelos participantes

5.4.1 - Comportamento dos condutores

A divisdo do sistema rodovidrio em trés vertentes tradicionais: ambiente fisico, o veiculo e
o condutor, permitiu, grosso modo, uma intervengao especifica nos varios componentes de
cada um destes factores. Nomeadamente, com a implementacdo de determinadas medidas
de seguranca como: barreiras de colisdo, obrigatoriedade da utilizacdo de cintos de
seguranca para todos os ocupantes do veiculo e o desenvolvimento de dreas de deformacao
programada nos automoveis, todas estas medidas sdo em grande parte responsaveis pela
diminui¢do das mortes na estrada com maior expressao nos paises industrializados.

N3ao obstante estas inovacdes em matéria de segurancga e, pelo menos, no que diz respeito a
seguranca do condutor, vérios estudos apontam que o comportamento do condutor ao
volante é responsdvel por cerca de 90% dos acidentes, como causa directa de erros e
infrac¢des rodovidrias. (Hoffmann, 2005:17).

Face a estes resultados reveste-se da maior importancia o estudo deste comportamento,
outrora conhecimento especifico de campos de conhecimento ligados a engenharia e
ergonomia, mas que tem vindo de forma gradual a ganhar adeptos e espaco proprio no seio
das ciéncias sociais, nomeadamente da Sociologia, Antropologia e Psicologia, sendo que

desta ultima e fruto de um interesse pela temdtica rodovidria, surgiu uma ramificacdo — a
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Psicologia Rodovidria ou Psicologia do Transito. Esta ciéncia privilegia, assim, o estudo
do comportamento rodovidrio, da utilizagdo das vias, dos fenémenos/processos cognitivos
e psicossociais subjacentes a0 comportamento.

Os tedricos destas disciplinas tém defendido que qualquer accdo deste sujeito/qualidade
pode apenas ser considerada num contexto que terd por base um processo hierarquico,
tendo este processo subjacentes trés niveis distintos e indissocidveis, o nivel estratégico, o
nivel tactico ou de manobra, e o nivel operacional ou de controlo. (Hoffmann, 2005:18)

O primeiro, o nivel estratégico, compreende a fase do planeamento geral de um
percurso/itinerario, e passa por varios sub niveis como a defini¢cdo de objectivos a atingir
(necessidade de se deslocar do ponto A para o ponto B), bem como a determinac¢do da rota
e o processo de escolha formal.

No segundo nivel deste processo, temos entdo uma vertente tictica em que o condutor,
fazendo uso da experiéncia prévia com base nos conhecimentos adquiridos e inferéncias
causais, recorre a mecanismos de controlo associados a manobras especificas e que lhe
permitem, em tempo util, ultrapassar obstaculos com que se depara.

Temos, por fim, o nivel operacional em que o sujeito assume o controlo efectivo do
veiculo, adquirindo desta forma a qualidade plena de condutor, com caracteristicas
proprias e indissocidveis como a distincia ideal entre veiculos e o controlo de velocidade.
Outras investigacdoes t€m, no entanto, referido a importancia dos mecanismos de
informacdo e a sua influéncia no utilizador rodovidrio, que lhe permite ajustar as suas
accdes ou comportamentos, sendo este um dos principais mecanismos adoptados pelas
entidades responsdveis pela prevencdo rodovidria. H4 assim a destacar as campanhas
informativas com base numa ac¢ao sobre o quadro normativo e as regras de transito, como
por exemplo as seguintes campanhas de sensibilizacdo da Prevencdao Rodovidria
Portuguesa: se conduzir ndo beba..., modere a velocidade..., e Cintos de Seguranca e
Sistemas de Retencdo para criangas... ou as campanhas de informacdo sobre as
consequéncias da condugao perigosa, das quais hé a destacar o exemplo de um outdoor das
Autoridades Brasileiras (figura em anexo) — Bebeu e estd dirigindo? Vai ficar lindo com
uma coroa de flores..., ou ainda uma campanha patrocinada pelo Automével Clube de
Portugal (figura em anexo)— Hd alguém ld em cima que nos vai lembrar que dia é hoje.
Para sermos mais exactos sdo 25 milhoes de pessoas. Ndao mate, ndo morra, pela paz nas

estradas..., campanhas estas que tem como principal objectivo afectar/sensibilizar o
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condutor, fornecendo-lhe pistas de conhecimento que efectivamente promovam um novo
comportamento.

Estas intervengdes partem assim do pressuposto de que o comportamento, ainda que em
teoria tenha um cariz individual, estd sujeito a um controlo/formatacdo social, através de
um conjunto de mecanismos de controlo, pressdo social e de dindmica de grupo. Estes
mecanismos podem ser mais ou menos formais, por via dos quadros normativos legais,
aceites pelo colectivo de que um exemplo podera ser o Cédigo da Estrada, ndo obstante a
sua influéncia poder ser extremamente reduzida num individuo que ao entrar num veiculo
automovel, adquire uma qualidade especifica — condutor sem que lhe seja exigida o
conhecimento ou cumprimento das normas consignadas naquele normativo legal.
Assistimos assim a um incremento de um poder individual em detrimento dos restantes
sujeitos com quem partilha um espaco publico, e é nesta negociacdo de poderes, mais
especificamente na dicotomia condutor pedo, que na opinido de um comandante de uma
esquadra de transito da Policia de Seguranca Publica poderd estar na base de muitos

(X3

atropelamentos de pedes, “...0 condutor pensa que tem o direito de ndo parar nas
passadeiras...e o pedo por via do normativo legal percepciona esse direito (cedéncia de
prioridade por parte dos veiculos na travessia de passadeiras assinaladas) como uma
obrigagcdo do condutor...é normal que os condutores ndo parem nas passadeiras...mas
muitos condutores queixam-se que as pessoas atravessam a estrada sem qualquer
cuidado...”.

Nao podemos confundir, no entanto, este processo de individualizagdo e relativizacdo do
outro, proprio do comportamento rodovidrio, com um muito explorado sentimento de
impunidade, pois qualquer sujeito, ciente das suas ac¢des e consequéncias, sabe que o seu
comportamento ‘“desviante” pode ser punido, situagdo esta que, na opiniao do mesmo
responsavel da PSP, € notdéria quando “...nesta passadeira em frente a esquadra é normal
que os veiculos parem qualquer um agente da autoridade fardado quer atravessar...jd
quando saimos de servigo e a civil temos de esperar que os carros passem ou que alguém
mais consciencioso deixe atravessar...”. Perante a possibilidade de uma san¢do pecunidria
a que actualmente é associada uma san¢ao de inibi¢do de conduzir os sujeitos modelam o
seu comportamento mediante a situacdo a que estdo expostos.

Importa ainda salientar um mecanismo de controlo ndo formal, o controlo societal, em que
os efeitos nefastos da individualizacdo automdvel que experimentamos quando atrds do

volante, sao afectados por via de uma percep¢ao de um controlo grupal por parte de uma
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comunidade em que nos inserimos, muito presente em determinados contextos, segundo o
mesmo graduado da PSP 2...quando estive em Sdo Miguel nos Acgores, hd alguns anos
atrds, apercebi-me de uma realidade bem distinta, todas as pessoas paravam nas
passadeiras... ndo sei se por ser uma ilha onde ndo hd pressas...ou talvez porque as
pessoas se conhecam todas umas as outras...”, Numa conversa com o Comandante dos
Bombeiros Voluntérios de Alcochete, esta foi também a justificacdo avancada para a quase
inexisténcia de atropelamentos naquela localidade ... o facto de as pessoas se conhecerem
todas umas as outras e a existéncia quer de bandas monocromdticas ou passadeiras
devidamente assinaladas contribui para esta realidade, na verdade ndo me recordo do
ultimo atropelamento que aqui ocorreu... talvez tenha sido frente a EB 2/3 de Alcochete a
cerca de quatro anos atrds, mas ndo foi nada de grave...”.

Nao obstante estas formas de controlo, formal e grupal, considera-se no entanto que grande
parte dos acidentes rodovidrios ocorre como resultado directo de infraccdes as leis de
transito ou por erros de avaliagdo/accdo dos condutores e pedes. Varios estudos na drea da
Psicologia Rodovidria, citados por Hoffmann (2005) referem que a propensao para o erro
por parte dos condutores poderd ter como causa directa o desperdicio de tempo e recursos
por parte do condutor na fase da busca visual. Estes desperdicios estardo assim associados
aos estimulos irrelevantes presentes no meio ambiente, e que fazem com que os estimulos
essenciais sejam subestimados e relegados para um segundo.

Quando ouvimos relatos de acidentes, sdo recorrentes as seguintes consideracdes apds a
ocorréncia de acidentes:” ... ndo o vi a aproximar-se...nem reparei que estava ali...” sendo
esta, uma das principais justificacdes apontadas pelos condutores e pedes incautos em
situacdes que seriam a primeira vista evitaveis.

Os especialistas tém procurado compreender o fenémeno do erro rodovidrio através do
estudo das distrac¢cdes durante a conducdo (Bux6 i Rey, 2006:1) tentando compreender
porque razdes os condutores cometem erros, por via da distrac¢do, durante a conducdo
(enquanto processo baseado num conjunto de conhecimentos apreendidos e
experimentados), quando na realidade possuem mecanismos bioldgicos e culturais de
decis@o perante o risco e eventuais situagdes perigosas? Serd que a informagdo recolhida
através dos mecanismos de percepcdo e inferéncia durante a conducdo perdem a sua
eficacia por via da sua repeticao e rotina, ndo actuando como estimulos para a ateng¢ao?
Tendo em conta uma visdo puramente biolégica do problema, poder-se-ia atribuir a

responsabilidade a pouca eficiéncia da informagdo 6ptica percepcionada pelo sujeito, da
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qual depende em grande medida a rapidez dos reflexos sensoriais indispensavel para o
processo. J& numa perspectiva social do problema, sdo questionadas as qualidades e
relevancia das aprendizagens culturais, para a investigadora da Universidade de Barcelona
, Buxo i Rey, estas duas dimensdes sao indissocidveis.

Esta investigadora realca ainda que, contexto rodovidrio, a aten¢do ndo se centra apenas na
accdo realizada e no que se desenrola a volta do sujeito. No interior de um automdével,
vulgo objecto motorizado, sdo produzidas determinadas expectativas de tempo, velocidade
e distancia, e sdo estas trés medidas, e a sua aproximacdo as expectativas criadas, que
permitem avaliar como €xito ou fracasso as habilidades rodovidrias ou ainda os avangos
tecnologicos e cientificos, manifestagdes culturais ou atributos pessoais. Sdo estes
atributos, velocidade, tempo e distancia, que transformados em representacdes atingem a
complexidade de um ritual com a manifestacio maxima na formula 1 e no mundial de
Super bikes, engenhosamente exploradas pela publicidade automdvel, e que prometem aos
adquirentes, destas versdes especiais de veiculos comuns, uma experiéncia radical.

Estas representacdes simbolicas, muito por forca de uma publicidade “amoral” e de um
consumo desenfreado, fruto de uma facilidade no recurso ao crédito, permitiram a
atribuicdo de uma nova qualidade aos veiculos motorizados. Um automdvel ou uma moto

ndo se vende por ter uma utilidade especifica, tal como a facilitagdo do transporte, a maior

comodidade, mas porque tem associada uma imagem motorizada de entretenimento e

diversdo. ( Buxo i Rey, 2006:2)

Hustracao 4 — Campanha publicitaria do Renault Megane F1 onde se recorre a dois pilotos de férmula 1 para
promover uma versio desportiva de um veiculo familiar.
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O automovel evolui ao distanciar-se de um simples objecto motorizado, ao utilizador desta
maquina € lhe fornecido um “comando” que lhe permite alternar (a atencdo) entre duas
realidades distintas, o que se passa a sua volta e o que se passa no interior do veiculo.
Numa perspectiva mais analitica, a aten¢do em contexto rodovidrio sido estudada com base
na distrac¢cdes e nos tempos de resposta na realizacdo de determinadas actividades, apds
serem ponderados os factores como os custos em tempo perdido e distancia percorrida a
uma velocidade de 100 Km/hora. (Delort, 2006:1).

Marcar um nimero de telemével enquanto se conduz implicard, segundo este estudo, uma
perda de cerca de 5 segundos, desenrolando-se esta tarefa ao longo de uma distancia de
140 metros, sdo 140 metros passiveis de ocorréncia de erros e de obstaculos.

A simples tarefa de olhar para um mapa em andamento representa cerca de 4 segundos e
110 metros, ou acender um cigarro, 3 segundos e 80 metros de distancia percorrida sem
que seja prestada a atencao devida a estrada.

Como se referiu anteriormente, os nimeros da sinistralidade europeia indicam que o factor
humano estd implicado em cerca de 70 a 90% dos acidentes de transito sendo que o dlcool
e a velocidade sdo responsaveis por grande parte destes numeros. O terceiro lugar cabe
indiscutivelmente, € na opinido do Director Geral do Servico de Transito da Catalunha,
Joan Delort (2006), a distrac¢do do condutor e aos determinantes de resposta e reac¢do, e
que mesmo na sua expressdo de acto involuntdrio representam cerca de 20 a 30 dos
sinistros. Um em cada quatro acidentes ocorre por distrac¢ao involuntaria do condutor. Os
principais efeitos dessa distrac¢do sdo o desvio na trajectéria do veiculo, a utilizagdo de
uma velocidade inadequada as condigdes de trifego e da via, distancias de seguranga
inadequadas, perda de nocdo da posicdo/localizacdo do veiculo na via/transito e,
finalmente, um maior tempo de reaccdo perante uma situagao imprevisivel.

Segundo o mesmo especialista estas condutas de risco tém como consequéncia directa dois
tipos de ocorréncias distintas, o despiste e saida de faixa de rodagem, e a colisio com
outros veiculos, objectos ou pedes.

A elevada complexidade deste fendmeno faz com que escape quase completamente aos
mecanismo normativos de controlo, como por exemplo o controlo policial, havendo assim
necessidade acrescida por parte das autoridades competentes, na promog¢ao de atitudes
responsdveis e seguras por forca da implementagdo de mecanismos eficientes de

prevencao, sinalizacao e sobretudo de alerta para obsticulos na via.
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H4 no entanto, vdrias inovagdes que poderdo num futuro préximo permitir um incremento
na seguranga activa dos veiculos automdveis. Empresas tecnoldgicas como por exemplo
Israelita MOBILEYE desenvolveram um dispositivo electronico, com base em tecnologia
militar, que detecta pedes e outros obstdculos na via, alertando o condutor e alterando a
trajectdria do veiculo, e que certamente constituird uma mais valia na implementacdo de

um nova fase na seguranca automoével — a verdadeira seguranga de todos os utentes da via.

5.4.2 - Comportamento dos peodes

Como j4 se salientou no ponto anterior, em que se procurou analisar 0 comportamento do
condutor, a existéncia de uma dicotomia de poderes percepcionados por parte do condutor
ou do pedo, a forma como de relacionam num terreno muito particular — as passagens para
pedes — bem como de uma representacdo associada a cada um desses papeis rodovidrios,
poderd estar na base da ocorréncia de eventos especificos — os atropelamentos. Estes
acidentes ocorridos nas passagens devidamente assinadas (as passagens para pedes) ou fora
delas, poderdo ter associada uma elevada possibilidade de ocorréncia de erros ou
distraccoes por parte de qualquer um dos intervenientes (Rey, 2006:1); (Hoffmann,
2005:17). Nao obstante cada um destes ter associado um conjunto de qualidades que os
distinguem profundamente (velocidade, complexidade da interac¢do homem-automovel,
maior exposicao por parte do pedo), produzem consequéncias distintas para ambos, e que
no caso dos pedes sdo em norma letais.

Face a esta aparente inferioridade do pedo relativamente ao veiculo e ao seu condutor,
interessa entdo, compreender mais aprofundadamente a pedonalidade, analisando a sua
evolucdo, as consequéncias, as politicas, e principalmente os problemas com se depara nos
dias de hoje.

Com o desenvolvimento do fendmeno da “auto mobilizacdo selvagem” (Ramos, 2003) e a
proliferagdo descontrolada de veiculos automdveis nas estradas nas grandes cidades
europeias nos finais da década de 50, houve uma necessidade politica de dar resposta a este
problema. A solugdo encontrada foi a de regulamentar o transito cadtico, afastando desde
logo os pedes da via, reservando-lhes assim um territorio especifico — os passeios, sendo
desde logo estabelecido que apenas poderiam atravessar a faixa destinada exclusivamente
aos veiculos, no trajecto mais curto e em angulo recto pois deviam dar prioridade aos
veiculos nesta travessia. (Monheim, 2001:149). Deu-se assim inicio a um processo de

segregacao do pedo da via publica retirando-lhe todos os direitos que possuia até entdo.
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Os pedes, que até entdo partilhavam com todo o tipo de veiculos a estrada, viram-se assim
forcados a abandonar aquele territorio, sendo-lhes destinadas as bermas e os passeios a
data quase inexistentes ou pelo menos indignos de tal classificacdo. Os mesmos passeios
que mais tarde e perante o caos rodovidrio sem solucdo aparente, viriam a ser novamente
expropriados e invadidos pelos automdveis que os expulsaram do seu territorio original.
De facto, a necessidade crescente de locais de estacionamento levou a que mais uma vez o
legislador entendesse que o melhor local para o efeito seria as garagens. Mas perante esta
utopia optou-se por uma solucao bem mais consensual, promoveu-se assim o passeio como
local autorizado para o estacionamento de veiculos, instalando para o efeito sinalizacdo
vertical de forma a regulamentar mais uma medida segregadora para os pedes.

A necessidade de manter a fluidez do trinsito nas vias e cruzamentos a abarrotar de
veiculos, levou os especialistas a desenvolver um dispositivo de sinalizacao luminosa. Esta
inovagdo veio mais tarde também beneficiar os pedes que necessitavam atravessar aquilo
que se havia transformado em barreiras intransponiveis e potencialmente letais, muito
embora, esta medida tenha vindo restringir ainda mais a liberdade daqueles utentes,
porquanto a temporizacdo beneficiava os veiculos e a desejada fluidez do trifego em
detrimento do tempo destinado a travessia dos pedes.

Se num primeiro instante, e segundo os especialistas de trafego, a func@o das as passagens
para pedes seria de promover a protec¢do dos pedes, cedo os dados da sinistralidade
apontaram para outra realidade bem diferente. Face ao aumento exponencial dos
atropelamentos naqueles locais, o poderoso lobby da industria automével, receoso de uma
conotacdo do automdvel enquanto maquina assassina, promoveu, junto do legislador, uma
verdadeira caga a passadeira, baseada na ideia de que estas deveriam ser uma excepcao e
niao uma regra, movimento quase provocou a extingdo das passadeiras tal como haviam
sido inicialmente concebidas.

Expulsos por decreto do seu territdrio natural, e ndo obstante um movimento crescente que
se instalava na Europa a favor da pedonalidade, os pedes foram entdo forcados a alterar as
suas rotinas, os seus hdbitos vidrios. Numa derradeira tentativa de separar o homem da
madquina, construiram-se pontes pedonais e tineis destinados aos pedes. Cedo se concluiu
que esta poderia ndo ser a solucao ideal, pois os pedes face a obrigacio de efectuar longos
desvios optariam certamente por atravessar as vias em verdadeiras armadilhas com

consequéncias muitas vezes fatais.
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Estas alternativas ao atravessamento da via eram, na altura, vistas como perigosas,
transmitindo aos seus utilizadores uma sensacdo generalizada de insegurancga face a falta
de iluminacdo, higiene e policiamento (Monheim, 2001:150).

Conseguida assim esta separacdo de territérios, o veiculo automoével adquiriu novas
qualidades — a velocidade e a possibilidade de percorrer grandes distancias. Mas antes que
esta requalificacdo automodvel produzisse efeito houve necessidade de regulamentar a
forma como tal podia ser feito, através de sinalizacdo, semaforos e todo o tipo de
mobilidrio urbano de apoio a uma estrutura vidria assente no veiculo motorizado. Face a
esta nova realidade e havendo uma necessidade de espaco para a colocacdo destes objectos,
optou-se mais uma vez por invadir o territério dos pedes.

Construiram-se ruas, bairros e cidades orientadas para os veiculos, nao havendo qualquer
preocupacgio com as pessoas que ndo usam ou ndo podem usar estes meios de transporte.
Alienou-se e delapidou-se a cidadania pedonal (Bole-Richard, 2008: 19) em locais outrora
considerados espaco publico, espaco onde as pessoas viviam e caminhavam de local para
outro, sem a obrigatoriedade de um meio de transporte poluidor, consumidor havido dos
recursos do planeta, perdeu-se liberdade e identidade social, perderam-se costumes e
habitos, perdeu-se espaco de interac¢cdo, na opinido do Eng°®. Mdério Alves “...sem eles o
cidaddo isola-se, deixa de se sentir parte da “coisa publica” e deixa de participar em
“causas comuns”. Sem eles a cidade torna-se mais pobre e a democracia vitima de
arbitrariedades que gradualmente dirigem o espaco puiblico para o uso da mdquina e ndo
das pessoas... Temos construido as nossas cidades a pensar mais no automovel que nas
criancas. As criangas ndo tém a possibilidade de ter carta de condugdo. Esta verdade
evidente parece esquecida no desenho das nossas cidades...” (Bole-Richard, 2008: 20)

No final da década de 60, assumiu-se, por fim, € a muito custo, que um modelo orientado
para o automovel provocaria a destruicdo das cidades, privando-as do seu elemento
fundamental, as pessoas, € que por forca de uma exposicdo extrema, se estariam a
prejudicar os grupos mais vulneraveis da populacio os idosos € as criancas.

De facto véarios estudos tém-se debrugcado sobre estes grupos particulares (Laglois et al,
1997); (Lumsdon & Mitchell, 1999); (Leden, 2002), com particular interesse na populacao
mais idosa, sendo comum a todos eles a preocupacdo com as dificuldades na mobilidade,
mais especificamente, a que afecta os idosos residentes nas dreas urbanas que dela
dependem para manter a sua independéncia, uma vez que, de acordo com algumas

investigacdes (Laglois et al, 1997:396), estes necessitam de trés vezes mais tempo para
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atravessar as via, em comparagdo com uma velocidade ideal de 1.22 metros/segundo tida
como necessdria para uma travessia em seguranca.

Face a esta nova realidade, surgiu entdo a necessidade ndo sé de regular o transito
rodovidrio nas cidades (sobre este proposito introduziu-se na sociedade o debate da
diminui¢do da velocidade de 50 para 30 Km/hora no dentro do centro urbano), mas
também a definicdo de novos espagos pedonais nas cidades. Promoveu-se também uma
nova cultura pedonal, devolvendo por fim a cidade aos pedes, sendo desta forma possivel
que estes se deslocassem para os seus trabalhos a pé ou de bicicleta (Monheim, 2001:156).
Defendeu-se também um estilo de vida mais sauddvel de acordo com os parametros
desejdveis para uma sociedade evoluida e que muito tem preocupado os especialistas de
satide publica (Lumsdon & Mitchell, 1999:271) com particular interesse para a camada da
populacdo mais jovem que fruto de uma invasao automoével, deixou de ter espago/interesse
nas actividades fora de portas, como andar a pé ou de bicicleta, optando antes por estilos de
vida mais sedentdrios com efeitos directos na qualidade de vida das populagdes.

Estudos realizados no Reino Unido demonstram que cerca de 70% da populagao adulta nao
desenvolve a actividade fisica necessdria, sendo que as razdes apontadas por estes
especialistas sdo o decréscimo verificado neste tipo de mobilidade desde 1970, os
individuos caminham cada vez menos e em distancias cada vez mais curtas, sendo que a
expressdo dos nimeros de individuos que diariamente se deslocam para os seus locais de
trabalho se tenha tornado quase irriséria, ndo obstante se assistir ao ressurgimento de um
pedestrianismo ludico, bastante implementado no Reino Unido, e que comeca a ganhar

cada vez mais adeptos no nosso Pais (Lumsdon & Mitchell, 1999:271).

5.4.3 — Velocidade e trauma

O conceito de velocidade tem sido recorrente no desenvolvimento deste trabalho, tendo
sido ao longo do texto associado a vdrias e distintas representagdes: enquanto atributo
desejavel da maquina automdvel, enquanto veiculo publicitdrio da inddstria do ramo,
enquanto necessidade de uma sociedade em movimento, enquanto factor potenciador de
um risco rodovidrio, enquanto energia cinética descontrolada e enquanto arma afiada
apontada diariamente a grupos especificos da nossa sociedade. Mas a realidade que nos é
apresentada todos os dias assim o obriga. Poder-se-4 afirmar numa primeira andlise que a

velocidade em si ndo € responsdvel pelos acidentes ou pelos atropelamentos, mas sim
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como esta se desenvolveu na nossa sociedade, com o expoente maximo nas auto-estradas
ou nas autobhans '°, e pelo facto de nio nos ser possivel construir uma pista de aviagdo, ou
um tracado de formula 1 em cada estrada, cendrios protegidos por mecanismos de
seguranca especificos, com tolerancia zero para o risco mas com consequéncias em caso de
sinistro geralmente tragicas.

A velocidade é, assim, o denominador comum quando debatemos eventos tragicos, mais
presente ainda quando falamos de atropelamentos. Vejamos o exemplo do atropelamento
de trés pedes junto ao Terreiro do Paco em Lisboa, segundo o jornal Publico (02 de
Novembro de 2007)”...As vitimas estavam a atravessar a via", referiu uma fonte da PSP,
adiantando que o acidente ocorreu cerca das 5h45 da manhd em frente ao Ministério das
Finangas...segundo um comentério no Forum Autohoje do mesmo dia ... Vitimas tinham
saido da estagcdo do Cais do Sodré. Foram colhidas na passadeira frente ao Ministério das
Finangas. Testemunhas dizem que condutora ignorou semdforo vermelho e ia em excesso
de velocidade. Hd ainda um ferido em estado grave a ser operado... a condutora foi
levada ao hospital S. José e que submetida, de novo, a andlises para aferir da taxa de
alcoolemia e substancias psicotropicas. No local, a condutora tinha realizado o teste do
baldo. Antes tinha sido identificada na esquadra, onde prestou depoimento... A condutora,
de 35 anos, pode ser presente a juiz ainda hoje, ou no mdximo segunda-feira...Se houver
indicios de crime, a condutora pode ser acusada de homicidio...”, tudo aponta para que a
condutora viesse em excesso de velocidade numa via com limite de 50 km/h.

Da andlise estatistica efectuada para este estudo, verificou-se que uma grande parte dos
atropelamentos se d4 em vias com multiplas faixas de rodagem, 53,4% dos atropelamentos
ocorridos em 2006 ¢ 62% dos ocorridos em 2007. Estas vias, onde temos a ilusdo do
controlo da maquina, onde tudo estd projectado e construido para uma deslocacdo cémoda,
agil e relativamente segura, ndo obstante existirem certos condicionalismos, poderdo
afectar esta relacdo aparentemente harmoniosa, a comecar pelas travessias assinaladas de
pedes. Diversos especialistas apontam vérias causas para a ocorréncia deste fendémeno,
come¢ando desde logo pela extensdo da via que a par com a deficiente temporizacio

semafdrica ou ainda a mé colocagdo das passagens para pedes (Ferreira, & Soares, 2006),

' Tipo de auto-estradas alemis sem limite de velocidade maxima, vigorando no entanto um entendimento da
industria automével alema que limita a velocidade dos veiculos aos 250 km/h, com excepcdo da Porsche Esta
regra ndo se aplica a todas as auto-estradas alemas em que o limite de velocidade maxima recomendada é de
130 Km/h.
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constituem verdadeiras “armadilhas estandardizadas e sinalizadas” e que exigem dos pedes
uma aten¢do redobrada perante um elevado nivel de risco.

Foram desenvolvidos vérios estudos sobre a sinistralidade rodovidria que demonstraram
que a velocidade é o principal factor potenciador da gravidade das lesdes resultantes de
atropelamentos. O embate de um veiculo automével num pedo a uma velocidade de 30
Km/h, faz com que estes ultimos tenham 90% de hipdtese de sobrevivéncia, havendo uma
reducgdo drastica desta percentagem para 50% a uma velocidade de 45 Km/h (Raccioppi et
al, 2004: 17). Outras investigagdes realcam ainda a severidade das lesdes sofridas pelas
vitimas que sobrevivem, quer ao nivel cerebral (com edemas e hematomas), quer ao nivel
tordcico (fracturas multiplas), estas lesdes sdo potencialmente mais fatais nas vitimas mais
idosas (Laumom & Chapuis, 2002: 2), e que, como ja foi dito no ponto anterior, estardo
mais expostas por via da sua mobilidade reduzida a par de uma menor resisténcia ao

trauma.

5.4.4 - Localizacao das passadeiras

Perante as elevadas taxas de sinistralidade verificadas no nosso pais é frequente a
atribuicdo da responsabilidades aos utentes da via, aos condutores e pedes nacionais sao
apontados vdrios defeitos, dos quais os mais comuns sdo a falta de civismo e mau
comportamento rodovidrio.

Podemos mesmo associar ao condutor nacional um conceito estereotipado, e que de certa
forma tem justificado o modo como tem vindo a ser conduzido todo o processo de
intervencdo em matéria de seguranca rodovidria — a via legislativa, repressiva e de
formacao.

Nao sendo objectivo deste estudo a andlise da eficiéncia de tais medidas, bem como a
justificacdo da existéncia ou ndo de tal comportamento caracteristico do condutor
portugués, procurou-se, no entanto, extrair uma quota de responsabilidade para o actual
“estado das coisas” colocando-o num novo nivel, o nivel estrutural que de acordo com
varios estudos (Noriega, Santos & Miguel, 2000) poderd estar na origem de um
comportamento errado dos utentes, por via das condicionantes directas (pisos em mau
estado, sinalizacdo incorrecta, etc) ou por resultado das condicionantes indirectas no
processo de aprendizagem indispensavel aos condutores. Os condutores aprendem com o
meio, imitam os comportamentos de outros condutores (Noriega, Santos & Miguel,

2000:118). Desta forma, e no entender destes especialistas, se o meio estiver mal
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estruturado, os conhecimentos a adquirir pelo sujeito estardo enviesados por via de uma
aprendizagem incorrecta, gerando erros que se replicardo de forma quase exponencial no
seio de uma cultura rodovidria.

Tendo em conta a teoria comportamentalista da aprendizagem de Fuller (1993) partimos do
pressuposto que o comportamento € regulado pelas suas consequéncias, perante uma
consequéncia positiva o comportamento serd reforcado, ao invés de numa consequéncia
negativa haverd tendéncia a evitar a repeticao da accdo. Ha no entanto, e segundo o autor,
uma situacdo que vem subverter esta linearidade, pois se um determinado comportamento
negativo promover um ganho efectivo de tempo, o sujeito poderd ignorar as consequéncias
punitivas do seu acto aceitando o risco, por via de uma aprendizagem derivada de um
comportamento inseguro motivador (Noriega, Santos & Miguel, 2000:119).

Segundo os especialistas este desvio no comportamento, mais propriamente do processo de
aprendizagem associado, sO poderd ser evitado através do recurso a estimulos
discriminativos, podendo estes ser constituidos por sinais de transito, bandas sonoras,
tracado da via, devendo, no entanto, e com o objectivo de serem eficientes, obedecer a
determinadas regras: devem ser claros e nao ambiguos de forma a evitar dar uma
informacdo incorrecta ao condutor; devem ser consistentes ndo se devendo utilizar
diferentes formatos de sinais para o mesmo efeito, segundo a Associacdo Portuguesa de
fabricantes e Empreiteiros de Sinalizacdo (AFESP, 2009)”... a sinalizagdo existente ndo é
nem coerente, nem homogénea, e o proprio condutor e os utentes das vias acabam por se
sentir baralhados. Informagcdo contraditoria num mesmo painel ou numa mesma
amdlgama de sinais pode inclusivamente provocar dispersdo no condutor, dificuldade em
tomar decisdo. No melhor dos cendrios o condutor dispersa-se ou deixar de prestar
atencdo aos sinais, no pior dos cendrios, arrisca-se a produzir ou a sofrer um acidente,
sem que para tanto tenha contribuido. O condutor portugués fica baralhado, a informagdo
é diferente em cada sinal ou até porque, os painéis informativos, de mudanca de direccdo
ou outros, estdo de tal forma encaixados uns nos outros, sem redimensionamento
adequado e com excesso de informacdo, que ndo hd tempo de leitura e assimilacdo da
informacdo mal concebida. O condutor duma auto-estrada, ou duma zona urbana, numa
curva ou num cruzamento, ndo tem tempo util para aprender a md sinalizacdo que o
rodeia...”; devem ser de confianca dando ao condutor uma informacdo correcta, a
semelhanga da reacc@o dos condutores perante a informacgao frequentemente colocada nos

painéis informativos da Ponte Vasco da Gama “GNR controlo de velocidade”.
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Estabelecida a relacdo entre a sinalizacdo e o comportamento do condutor e tendo sido
enunciados os principios para uma eficiente colocacdo e compreensdo dos sinais
rodovidrios, centrar-nos-emos entdo num sinal rodovidrio muito especifico — as passadeiras
de pedes também conhecidas por marcas transversais M1l e Mlla descrito no
Regulamento de Sinalizacdo de Transito (RST, 1998). As passadeiras sdo...constituidas
por barras longitudinais, paralelas ao eixo da via, alternadas por intervalos regulares, ou
por duas linhas transversais continuas e indica o local por onde os pedes devem efectuar o
atravessamento da faixa de rodagem..., sendo que a sua colocac¢io obedece a determinadas
parametros...a largura normal de uma passagem para pedes é de 4 metros, podendo para
velocidades inferiores a 60 Km/h e baixos volumes de trdfego de pedes e, ainda, em caso
de restrigcoes fisicas inultrapassdveis esse valor baixar para valores na ordem dos 2,5
metros a 3 metros... “(RST, 1998).

Na perspectiva da engenharia civil, as passagens para pedes devem obedecer a um
conjunto de normativos técnicos especificos: devem estar localizadas de modo a que a sua
visibilidade seja compativel com a velocidade do trifego, sendo que quando tal nao
aconteca; deverdo ser criados mecanismos fisicos que provoquem uma reducdo de
velocidade, havendo recomendagdes expressas para que num local onde a velocidade de
trifego seja superior a 50 km/h ndo devam ser utilizadas passagens para pedes sem
controlo semaférico. (Roque, 2005:13). Como medidas de protec¢do adicionais para os
pedes, sdo ainda de destacar a colocagdo a montante de uma linha de paragem a uma
distancia de 1,5 a 2 metros, devendo ainda e no caso de se tratar de zonas urbanas ser
complementadas com uma linha amarela continua de modo a limitar a paragem e o
estacionamento numa extensdo compativel com a visibilidade de paragem.

Verificamos, no entanto, que apesar da abundancia de conceitos e recomendagdes sobre a
colocagdo de sinais, a realidade € bem diferente. Na opinido do comandante de transito da
PSP da Pévoa da Santo Adrido, a colocacdo de sinalizacdo poderia estar na origem de
muitos acidentes, sendo provavelmente responsdvel por muitos atropelamentos ...os
condutores ndo desejam atropelar as pessoas que atravessam nas passadeiras...a md
colocagdo dos sinais de passagem de pedes e a fraca visibilidade destas passagens poderd

estar na origem de muitas tragédias...”

68



Pedonalidade em risco

Capitulo 6 — Trabalho de campo etnografico

6.1 — Meios de emergéncia e socorro

Procurando abordar de forma mais detalhada o ultimo factor enumerado no capitulo
anterior, a qualidade e disponibilidade dos servigos de emergéncia e tratamento de trauma
agudo, e com o objectivo de adquirir competéncias especificas para o desenvolvimento
deste trabalho de pesquisa, foram solicitados Estdgios de Observacao ao Instituto Nacional
de Emergéncia Médica — Delegacdo Regional de Lisboa. Foram-me assim atribuidos cinco
estdgios no total de 40 horas de acompanhamento de ambuléncia de suporte bdsico de vida.
Procurando ir além da simples percepcdo, com este trabalho de campo, procurou-se,
através da imersdo no dia-a-dia destes profissionais de emergéncia médica, conhecer um
pouco mais sobre estes intervenientes no processo do trauma, como se relacionam entre si?
Como interagem com a populacdo? De que forma sdo afectados pelo que véem
diariamente? Quais as perspectivas de futuro? O que ambicionam? Que defeitos apontam a
institui¢do que representam?

Partindo do principio que nada conhecia sobre a emergéncia, procurei formular questdes
pertinentes que me permitissem construir um conhecimento enraizado nos costumes,
procedimentos normalizados, e observacdo participante. Os estdgios tiveram lugar na
Delegagao Regional de Lisboa do INEN localizado na Avenida Almirante Barroso n°® 34,
onde durante vdrios dias acompanhei vérias equipas de Técnicos de Ambuldncia de

Emergéncia em todas as ocorréncias durante turnos rotativos de oito horas.

Ilustracdo 5 — Fotografia de grupo durante os estidgios de observagdo no INEN.
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Este processo, como tantos outros que envolvem entidades do estado, passou por vdrias
fases, partindo de uma ideia que se materializou num projecto de dissertacdo, deu por sua
vez origem a um pedido de frequéncia de Estidgios de Observacdo, com a entrega do
burocratico pedido de autorizacdo ao Gabinete de Relacdes Publicas da Delegacao
Regional do INEM de Lisboa, deu-se inicio a uma série de contactos, que resultaram num
abrir de portas a realizacdo deste estudo antropoldgico junto de uma comunidade que até
entdo julgava bastante restrita e a qual me foi dado acesso efectivo para a observagao e
acompanhamento dos tripulantes da ambulancia Lisboa 1.

Munido de bloco de notas, miquina fotografia, e gravador de som digital, apresentei-me
para 0 meu primeiro turno numa segunda-feira chuvosa na cidade de Lisboa, onde me
estava me destinado naquelas instalagdes um colete de cor amarela com a sigla INEM de
cor azul nas costas.

ApOs as apresentacdes costumeiras seguiu-se uma breve descri¢do do material e valéncias
de uma ambulancia de Suporte Basico de Vida, destinada a estabilizacdo e transporte de
doentes que necessitem de assisténcia durante o transporte. A tripulacdo e equipamento
permitem a aplicacdo de medidas de Suporte Bésico de Vida. As ambulancias operadas
directamente pelo INEM estdo também equipadas com Desfibrilhador Automético
Externo. Estas ambulancias devem ter uma tripulagdo composta por dois tripulantes, sendo
que pelo menos um destes elementos deverd ter obrigatoriamente o curso de Tripulante de
Ambulancia de Socorro (TAS) (INEM, nd).

Partilhamos algumas ideias sobre os acidentes e os atropelamentos em particular, tendo-me
sido logo referido que, na drea de actuacdo daquele tripulacdo, tais ocorréncias eram pouco
frequentes, sendo antes de espectdvel um maior nimero de deslocacdes relacionadas com
idosos, de longe a populacdo mais frequente e necessitada daquela zona de intervencao na
zona antiga de Lisboa e que vulgarmente teriam como destino preferencial o Hospital de
Sao José.

Pelas O8HOO0, e ap6s uma chamada recebida do CODU (Centro de Orientacdo de Doentes
Urgentes) no telemével da Lisboa 1, tivemos a primeira saida para a Pragca do Comércio,
onde uma seguranca de 45 anos do Banco Popular, tinha sofrido uma doenca subita.
Ocupei desde logo a minha posi¢cdo na parte traseira da ambuldncia e arrancamos em
marcha de urgéncia, serpenteando por entre o transito compacto da cidade na hora de

ponta.
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Nesta deslocacdo pelas ruas movimentadas de Lisboa, e enquanto procurava tomar
algumas anotagdes, intervaladas por safandes de mudangas bruscas de direc¢do e travagens
agressivas, nao pude deixar de notar que os meus companheiros de expedi¢cdo mantinham
uma conversa informal a qual, por mais que quisesse, ndo podia dar a minima atengao, tal
era o esfor¢o necessario para me manter equilibrado naquela posi¢do, ainda que preso pelo
cinto de seguranca.

Chegamos ao local, poucos minutos depois. O veiculo foi abandonado de motor ligado, e
enquanto os trés nos embrenhamos num edificio assinalado por vdrias pessoas que se
acumulavam a porta, dividia a minha atencdo pela mala de urgéncia de cor azul que
transportava, e pela botija de oxigénio e cadeira de rodas carregadas pelos restantes

<

membros da tripulacdo. “...Todas as tarefas estdo divididas...”, diziam-me, enquanto um
faz o exame da vitima o outro tripulante faz todas as anota¢des dos dados na ficha de
socorro/transporte. Pelo meio sucedem-se uma série exames e anotacoes, interrompidas por
algumas perguntas, “...tem a tensdo ligeiramente alta, faz alguma medicacdo? Vamos ao

»

Hospital fazer mais alguns exames e ver o que € isso?...”. A nossa chegada a vitima

encontra-se prostrada no chao de um gabinete, segundo os colegas sentiu-se mal e caiu,

durante todo o processo de diagndstico o TAE estabelece uma relacdo empatica com a
3 1 ~ (13 . . 2

paciente, sendo de notar uma utilizacdo das palavras “...minha querida...” recorrente no

(X3

discurso, “...entdo minha querida o que lhe aconteceu, sente-se mal?...”. Ainda de
oximetro no dedo indicador é levada para a ambulancia na cadeira de rodas, sentada e com
a mdscara de oxigénio colocada na face, seguimos para o Hospital de Sdo José, onde nos
espera outra vertente do trauma, o apoio médico-hospitalar.

A entrada no hospital € feita por ruas estreitas em direccdo a um portico exiguo que nos da
acesso, por entre um labirinto de ruas estreitas, as Urgéncias do Hospital de Sao José,
varias ambulancias “acotovelam-se” naquela drea, portas abertas a vitima ja consciente é
levada para a sala de triagem por um tripulante, enquanto outro munido do verbete
preenchido da entrada na sala de atendimento.

Enquanto esperamos pela nossa vez de aceder a sala de triagem, é-me explicada que a
triagem neste hospital € feita por cores de prioridade que vdo do menos grave, azul,
passando pelo verde, amarelo, cor-de-laranja e por fim o vermelho o mais grave. E a
celebre Triagem de Manchester, desenvolvida por enfermeiros de urgéncia que atribuem

graus de prioridade aos pacientes.
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Findo este episddio de urgéncia reunimo-nos junto da ambulancia, prontos para regressar a
base, € reposto o stock de material médico, e seguimos caminho em direccdo a Av.
Almirante Barroso. Pelo meio um dos TAE deixa escapar que esta é uma situacio
frequente a segunda de manha “...¢ a balda...”. Fico a pensar naquelas palavras enquanto
avancamos em direc¢do a sede na Avenida Almirante Barroso. Eis que recebemos outra
chamada a meio caminho, provdavel complicacdo cardiaca, na sede da Associacdo de
Diabéticos de Lisboa, junto ao Rato, a caminho ja esta a VMER (Viatura Médica de
Emergéncia e Reanimacao).

A chegada ao local a tripulagio do carro rdpido, constituido por uma enfermeira condutora
e um tripulante médico, surgiu com aparato, imobilizando-se junto da entrada do edificio.
Partilhamos o elevador, sendo que pela primeira vez senti uma aparente estranheza pela
minha presenca, quando me identifiquei como sendo um observador ndo profissional de
saude. Nao obstante o constrangimento inicial, acompanhei todo o socorro da vitima, uma
paciente diabética com 65 anos de idade, de imediato submetida a um rastreio cardiaco,
podendo desta forma observar a actuagdo de quatro profissionais de emergéncia médica
num espago exiguo, onde momentos antes decorria uma normal consulta de especialidade,
apos dois electrocardiogramas (ECG), foi detectada uma aparente complicagdo cardiaca
que justificava uma deslocagdo urgente para a unidade hospitalar. J4 na ambuléncia, e na
companhia do médico e do técnico de ambulancia, rumamos ao Hospital de Santa Maria,
naquela que constituiria a minha primeira visita aquela instituicdo na qualidade de utente
ou observador, e onde se esfumaram todas as minhas reticéncias relativamente a interac¢ao
inicial com aquele informante médico.

A entrada nas urgéncias desenrolou-se muito rapidamente, pois, como me foi referido em
conversa informal posterior, quando hé suspeita de complica¢des cardiacas, o centro de
orientagdo de doentes urgentes (CODU), envia de imediato a ambulancia e o carro rapido,
tendo prioridade no atendimento hospitalar. Entramos no edificio com o paciente na maca,
tendo em conta o episddio anterior com o médico da viatura rdpida (VMER), optei por
ficar a porta da sala de urgéncias, sendo de imediato chamado pelo médico, que me disse,
“...estd connosco, pode acompanhar-nos até onde nos formos...”. Este constituiu o
primeiro passo do ‘“ritual de inicia¢do” no grupo restrito dos operadores de emergéncia
médica. Ainda no interior das urgéncias do hospital, e apds o encaminhamento do paciente,
foi possivel mergulhar um pouco mais naquele universo através deste informante e da

enfermeira que nos havia acompanhado.
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O cendrio era composto por dois conjuntos de secretdrias no centro de uma sala de grandes
dimensdes, rodeados por vdérias camas hospitalares colocadas em forma de estrela.
Apercebo-me de uma conversa breve entre o “nosso” médico e responsavel da sala e o
paciente € transferido da maca para uma cama, reunimo-nos depois 0 médico do INEM
confidencia-me,” ...eles ndo gostam de nos ver aqui...véem o INEM como fonte de
trabalho...”

Ja fora da sala, e enquanto se faz uma pausa para um café, continuamos a nossa conversa,
sucedendo-se uma série de perguntas da minha parte, prontamente respondidas pelos meus
interlocutores, € que constituiram sem divida uma fonte de informacdo privilegiada da
vida destes profissionais que fazem parte a tripulacdo das VMER.

Estas equipas sdo compostas por um médico e enfermeiro, dispdem de equipamento para o
Suporte Avangado de Vida em situagdes do foro médico ou traumatoldgico. Actuando na
dependéncia directa dos CODU, as VMER tém base hospitalar, funcionando como uma
extensdo do Servico de Urgéncia a comunidade. Tém como principal objectivo a
estabilizacdo pré-hospitalar e o acompanhamento médico durante o transporte de vitimas
de acidente ou doenga stbita (INEM, nd), estando adstritas a uma unidade hospitalar, neste
caso particular o Hospital Curry Cabral, dependem destas unidades, muito embora sejam
coordenadas pelo CODU.

Foi ainda possivel constatar algumas particularidades desta institui¢do (INEM), é notdria
uma média de idade rondard os 30 anos, a semelhanga dos TAE, cuja idade média, segundo
me foi referido, andara por volta dos 28 anos. E com frequéncia que “vestem a camisola”
da sua profissio e a sua vida pessoal é fortemente influenciada pela funcdo que
desempenham. E se € certo que a grande maioria disse nao ter sentido qualquer alteragio
na sua vida pessoal, nomeadamente na forma como encaravam a estrada, alguns
confidenciaram conduzirem hoje de forma mais 4gil, fruto de uma experiéncia didria, ou
ndo conseguem passar por um acidente sem parar para prestar apoio. Outro aspecto que me
foi possivel observar, foi a elevada taxa de divércio entre aqueles profissionais de sauide,
desconhecendo, no entanto, se esta questdo constitui uma particularidade daquela
profissdo, ou uma questio transversal a sociedade contemporanea.

Se é certo que a instituicdo tem regras rigidas quanto aos hordrios de trabalho, que ndo
poderdo exceder as 8 horas didrias e no maximo 6 dias por semana, esta regra € facilmente
quebrada no caso de superior interesse da institui¢cao, com ordenados que na generalidade

rondaram os oitocentos euros, é frequente entre os TAE a acumulacdo de outras fungdes,
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desde taxistas, seguranga, bombeiros, entre outras profissdes, sendo ainda a realgcar um
elevado numero de individuos com habilitacdes ao nivel do ensino superior, e que
aparentemente teriam levado um responsdvel daquela instituicdo a afirmar que teria o

corpo de emergéncia com maior formacdo académica da Europa.

6.2 — Procedimento de socorro

Durante os turnos aguardava com expectativa as chamadas do telemdvel com o screenplay
do INEM que estava na posse do tripulante da ambulancia. A cor azul que piscava no
monitor estava associada de imediato a um mecanismo automatico do tripulante. Este
retirava uma pequena folha de papel do bolso juntamente com a esferografica, anotava
algumas indicagdes do CODU relativamente a ocorréncia e seguia de imediato para a
ambuldncia, onde iniciava o preenchimento prematuro do verbete (Ficha de
Socorro/Tranporte) segunda fase do processo de socorro.

Chegados ao local, e munidos da mala de observagao, ou em caso de necessidade, da mala
de trauma, juntamente com o oxigénio, dirigiamo-nos de imediato para o local onde estéd a

13

vitima, o veiculo fica a trabalhar “...ninguém quer uma ambuldncia...”, responde o

(X3

condutor a minha questdo “...uma vez aconteceu mudarem a ambuldncia de sitio para

’»

passarem...mas além disso ndo é costume haver problemas...”, e transporta na mao o
desfribilhador automético externo que os tripulantes estdo autorizados a utilizar.

Ja no local é efectuado um exame primdrio a vitima, com uma primeira avaliagdo de
consciéncia, seguido de um exame secundario com a avaliagdo dos sinais vitais da vitima.
Um tripulante avalia o paciente, o outro toma notas na ficha de socorro. Seguidamente, e
apos a estabilizacdo, o paciente € transportado ao hospital, onde apds a triagem e atribuida
a prioridade (triagem de Manchester), finda o servico de emergéncia com o regresso a base
a espera de outra chamada.

As chamadas por turno podem variar em ndmero, mas rodardo a meia ddzia por
ambulancia/turno num dia normal, havendo uma quebra no turno na noite, onde além de
haver menos chamadas hd menos ambulancias disponiveis.

Com o avancar da noite, a calma da cidade de Lisboa chega a estacdo da Almirante
Barroso, com todas as ambuldncias na garagem, € momento de ouvir as histérias e

desabafos destes profissionais, cuja a palavra de ordem € “...socorrer e estabilizar a vitima

e se possivel melhorar o seu estado de saiide...”
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Durante os vdérios turnos de acompanhamento destes profissionais de emergéncia foi
possivel observar vdrias particularidades desta profissdo, bem como de diversas vitimas
socorridas pelas vdrias equipas de ambulancia. Estes profissionais naturalmente sujeitos a
elevados niveis de stress “profissional”, e por aquilo que pude observar, conseguem
incorporar o factor erro e velocidade no processo de condu¢do em situagdo de emergéncia
de uma forma adequada, isto é sem que ponham em perigo os restantes utentes da via.
Tratando-se de equipas constituidas por individuos bastante jovens assentam a sua
actuacao no trabalho de equipa, favorecendo uma interac¢do empatica com as vitimas. Este
ultimo aspecto, ainda que podendo ser um procedimento alicercado na formagdo, poderd
estar na origem da boa imagem que aqueles profissionais de emergéncia t€ém junto da
populacdo em geral, em especial da populacdo mais idosa, bem como das vitimas de
acidentes de viagao na cidade de Lisboa.

O trabalho de campo realizado na emergéncia médica de Lisboa teve no entanto outra
vertente de extrema importancia, consubstanciada nos relatos dos vérios profissionais de
emergéncia. Técnicos de ambulancia, enfermeiros, médicos e bombeiros relataram durante

0s estiagios varias ocorréncias que 0s marcaram por varios motivos.

6.2.1 — Os relatos

Apesar do todo o material recolhido com a observacao participante ter constituido uma
fonte de conhecimento importante, foi sem dudvida através dos relatos dos véarios
informantes que foi possivel obter um enquadramento mais amplo desta actividade.

Desde acidentes com ambulancias, em que supostamente o INEM assume sempre a
responsabilidade, até imagens de vitimas em desencarceramento, destaco duas situagdes
que retive na memoria.

Um automovel embate violentamente numa arvore, havendo necessidade de desencarcerar
a vitima por parte dos bombeiros, os tripulantes da ambulancia chegam ao local e deparam-
se com um cidadao que, segundo aqueles profissionais, se havia atirado da ponte 25 de
Abril alguns meses antes, e que apenas havia sofrido uma lesao menor. Esta vitima
encontrava-se agora envolvida num grave acidente de viagdo, estando em risco a sua vida.
Um individuo que anteriormente, € por motivos desconhecidos, se tinha tentado suicidar na
ponte 25 de Abril, foi apanhado na armadilha fatal das estradas nacionais....

Uma outra situagdo que me chamou atengdo por estar directamente relacionada com o tema

desta investigacdo, foi o relato de um médico da VMER, no atrio do Hospital de Santa
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Maria. Durante um turno no carro rapido, foi chamado a um atropelamento de uma menina
frente a uma escola bédsica na Musgueira, no qual havia sido interveniente um autocarro da
Carris. Chegado ao local, a pressdo dos populares foi tdo grande que procurou abandonar o
local o mais depressa possivel, por ter receio pela sua integridade fisica e da sua tripulagao.
Face a este relato especifico de um interveniente no socorro a vitima de um atropelamento
na cidade de Lisboa, um caso que havia chocado a comunidade local, tendo inclusive sido
instaurado um processo da autarquia aos factos, interessava documentar esta ocorréncia de

forma mais detalhada.

6.3 - Estudo de caso — atropelamento na Musgueira

No dia 04 de Junho de 2008, pelas 13H36, deu-se mais um atropelamento fatal na cidade
de Lisboa, uma menor com 12 anos foi atropelada fatalmente por um autocarro da Carris
quando atravessava a estrada frente & Escola Bésica 2-3 D. José 1, tendo-se gerado uma
onda de revolta popular na populacdo residente que levou a uma intervenc¢do das
autoridades policiais a fim de acalmar os dnimos mais exaltados e transportar o0 motorista
do autocarro para o posto policial mais proximo, bem a semelhanca do que sucedeu com a
tripulacdo da viatura rdpida de emergéncia médica conforme relatado no ponto anterior.

Na sequéncia da ocorréncia deste atropelamento a Autarquia de Lisboa decretou a abertura
de um inquérito aos factos sucedidos, tendo sido elaborado um relatério sobre as possiveis
responsabilidades dos servicos municipais 7 sobre o qual importa realcar as seguintes
conclusdes do instrutor nomeado para o efeito'®.

A via em questdo, Avenida D. Carlos Paredes, foi considerada por este instrutor como
...perigosissima, com um permanente potencial risco de acidentes graves como o que
sucedeu no dia 4 de Junho de 2008...tratando-se de uma via com duas vias de transito em
cada sentido, cada uma das quais com largura minima de 3 metros e um separador central
de 2 metros, assim como estacionamento longitudinal e obliquo em ambos os lados,
representam um perigo acrescido tendo em conta a saida de alunos da escola ali situada,
porquanto ao passar de um plano horizontal para um declive de 8,027%, ndo sé possibilita

como potencia elevadas velocidades.

' Inquérito aos factos relacionados com a seguranga rodovidria frente & escola EB 2.3, D. José I e i actuagio
dos servicos municipais.
'8 José Mourato Testas.
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Dos factos transcritos do relatdrio, temos de real¢ar dois factores distintos que poderdo ter
estado na origem do atropelamento: incremento da sensacdo de seguranca transmitida aos
condutores dos veiculos, devido ao desenho do tracado da via; a existéncia de multiplas
faixas de rodagem € por si s6 factor potenciador da velocidade (Ferreira & Soares, 2006)
mas também pelo acentuado declive do tracado da via a cerca de 40 a 50 metros da escola.
Outro aspecto referido como provdvel causa deve-se a fraca visibilidade que os condutores
tém de quem pretenda atravessar frente a escola, bem como dos proprios pedes que estando
ja na placa central pretendam atravessar o resto da via.

Segundo o estudo esta fraca visibilidade € agravada pela conjugacdo de trés outros
factores...os veiculos automéveis que se deslocam no sentido poente/nascente acabam de
atravessar um cruzamento e de passar por uma passagem de pedes encontrando-se em
fase de aceleragdo... a faixa de rodagem passa de uma via de rodagem para duas vias de
rodagem, tendendo os veiculos mais rdpidos a acelerar mais fortemente nesse local para
passar os veiculos mais lentos...a inclinacdo ascendente da via ndo constitui um entrave
ao aumento de velocidade, podendo, mesmo, ser um incentivo a aceleracoes mais
fortes...sendo que a conjugacdo destes factores leva a que quer os condutores quer os
pedes se avistem mais tarde, reagindo, assim, tardiamente sendo desta forma espectavel a
ocorréncia de mais acidentes no local.

Citando Ana Paula Pires, uma professora da escola, que na altura aguardava para
atravessar a estrada, em declaragdes ao Didrio de Noticiais do dia 5 de Junho de 2008 ... A
Joana vinha a correr. Estava acompanhada de duas colegas que lhe gritaram para ndo
atravessar e que ficaram no separador central. Ela olhou, viu o autocarro, o condutor
também a viu e tive a sensacdo de que um e outro pensaram que um e outro ia parar. Mas
ndo. Ela foi apanhada, caiu com o embate e a segunda roda do veiculo passou-lhe por
cima...

A investigacdo autdrquica refere ainda outros aspectos importantes que atestam o elevado
nivel de perigosidade com que os pedes se debatem actualmente em vérios locais da cidade
de Lisboa, a ma colocagdo de passadeiras, os problemas juridicos sobre a responsabilidade
das diversas instituicdes (Camara e Escola) na manutencdo dos equipamentos, a invasao
dos passeios por parte dos automodveis estacionados, facto este que leva a que o pedo se
desloque na faixa de rodagem e finalmente a descoordenacdo entre os Varios
departamentos camararios com responsabilidade no ordenamento de transito, citando José

Mourato Testas, o instrutor do relatério ... este aspecto corresponde a uma actuacdo dos
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servicos que ndo se pode considerar adequada...ndo haver indicios de infraccdo
disciplinar, ndo significa que os servicos tenham agido bem, apenas que os funciondrios
ndo cometeram infracgoes disciplinares...a existéncia de falta de coordenacdo e de
comunicacdo entre os servicos municipais e os servicos e a SGAL...cada um agia, apenas,
de acordo com a sua dptica do problema, considerando que os aspectos que diziam
respeito ao servico do lado lhes era alheio....denota-se falta de funciondrios em
quantidade ou qualificacdo... o ftécnico actualmente responsdvel... encontra-se ...a
aprender, uma vez que ndo é técnico de trdfego e nunca tinha exercido estas funcoes...”
As conclusdes deste relatdrio oficial vém de certa forma justificar a definicdo de ponto
negro avangado anteriormente nesta dissertacdo. Estes sdo “locais de acumulagdo de
irresponsabilidades”, onde os erros individuais dos condutores (muitas vezes por
imprudéncia, ou mesmo inconsciéncia), e a incuria do Estado (reflectida em falhas quer de
concepc¢do, quer de manutencdo das estradas) se encontram numa sinistra e mortifera
encruzilhada. Sao locais fatidicos para os mais incautos, desde condutores, pedes,
autoridades e as vdrias entidades responsdveis, todos sdo responsdveis mas também
potenciais vitimas pois a sinistralidade rodovidria ndo conhece credos, ocupacdes, racas ou
estratos sociais.

Compete assim a todos os intervenientes zelar pela implementacdo de medidas e
comportamentos de seguranca por parte de toda a comunidade, e sobretudo exigir uma
responsabilizacdo efectiva dos responsdveis directos e indirectos, promovendo assim uma
cultura rodovidria baseada no respeito e na cidadania. Esta cultura rodovidria deverd ainda
procurar que gradualmente se desassocie estes eventos 2 palavra acidente'”.

A palavra acidente definida como ”...acontecimento fortuito, casual e inesperado com o
fenomeno rodovidrio...” directamente influenciado pelo comportamento e accdo humana,
excluindo naturalmente o factor ambiente por via da sua imprevisilidade, devera ser banida

de um 1éxico comum a Cultura Rodoviaria.

' Defini¢do do Diciondrio da Lingua Portuguesa Contemporanea da Academia de Ciéncias de Lisboa.
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Conclusao

O desenvolvimento do automdével veio produzir alteracdes profundas na sociedade global,
promovendo uma verdadeira revolu¢do alicercada nos novos padrdes de mobilidade,
generalizou-se o uso do automével ndo s6 enquanto meio de transporte individual, espécie
de electrodoméstico sem o qual é impossivel uma vida condigna e sobre o qual sdo
possiveis vérias assungdes valorativas numa sociedade moderna baseada em valores de
empreendorismo, sucesso e sobretudo de ostentacao.

Modificaram-se as nog¢des estruturais de tempo e de espaco de tal forma que as mudancgas
introduzidas na sociedade deixaram a nu consequéncias gravosas para as geragoes actuais e
futuras: poluicao, excesso de transito, e uma elevada sinistralidade sdo apenas algumas das
facetas visiveis de uma “automobilizacdo selvagem” (Ramos, 2003) ocorrida um pouco
por todo globo.

O rasto que este fendmeno deixou € avassalador: cerca de 1.2 milhdes de mortos a nivel
global, sendo que os nimeros mais recentes da Organizagdo Mundial de Saide projectam
as cifras no 1.4 milhdes. A estes nimeros temos de juntar ainda os cerca de 20 a 50
milhOes de incapacitados. Se as guerras foram ‘“banidas” do mundo desenvolvido, a
guerrilha urbana instalou-se um pouco por todo o lado, os “atiradores furtivos” espreitam
em todas as esquinas a espera dos mais incautos. As no¢des e palavras associadas ao
universo automével invadiram o 1éxico comum deixando a esfera do jargado profissional. O
mesmo sucedeu com o fendmeno da sinistralidade que passou a fazer parte do quotidiano
comum das populacdes, tal a velocidade com que ocorrem e sdo noticiados.

As pessoas passaram a relacionar-se através de uma nova linguagem constituida por sinais
e codigos especificos. A linguagem rodovidria veio trazer uma nova relagao de poder entre
os varios intervenientes rodovidrios, de um lado os condutores, por via de uma avaliagio
de capacidades cognitivas e de interpretacdao da norma, e do outro lado do vidro, os pedes,
de quem se esperam comportamentos normativos sem que lhes tenha sido fornecida a
norma, a quem se espoliou o territério a bem de um interesse superior, e de quem se espera
submissao perante a delapidacdo dos seus direitos.

Atentada a pedonalidade na sua esséncia com uma consequente restricdo das liberdades
individuais por via da limitacdo dos espagos de convivéncia e implementacdo de novas
regras de controlo social, transformaram-se as faces das cidades, agora viradas para o

automovel, provocando um €xodo das populacdes para as periferias urbanas na busca nao

79



Pedonalidade em risco

s6 de uma melhor qualidade de vida mas também fugindo aos especuladores imobilidrios
que assentaram arraiais nos bairros tipicos e nas novas dreas residenciais da cidade de
Lisboa.

Desenvolveram-se novos padroes de mobilidade assentes na deslocacdo didria de milhares
de cidaddos e automéveis oriundos das cidades periféricas da Area Metropolitana de
Lisboa para o centro de uma cidade. A cidade estd “moribunda” com uma elevada
percentagem de populacdo idosa, e cada vez mais poluida, ao caos rodovidrio dos dias de
semana opde-se o vazio nas ruas nos fins-de-semana. A cidade perdeu a alma, deixou-se
envelhecer, passou de cidade de pessoas a cidade turistica®® visitada por hordas de
visitantes que se aglomeram na Praca do Comércio e da Figueira, agora desertas de
habitantes locais.

O facto de a mobilidade na Area Metropolitana de Lisboa estar principalmente assente na
utilizacdo do automdvel particular como meio de transporte preferencial teve como
consequéncias um aumento exponencial do volume de trafego didrio que entra na cidade,
provocando ndo sé o caos no transito mas também um incremento de perigo para os varios
utilizadores. Muito embora a sinistralidade rodovidria ndo seja um problema especifico das
grandes cidades, esta adquire caracteristicas particulares por via de uma partilha de um
espaco citadino comum por parte de automdveis e pedes, com consequentes riscos para
ambos, mas em especial para os ultimos mais desprotegidos.

Caso paradigmadtico deste confronto de poderes sdo os atropelamentos de pedes nas
passagens de pedes, e fora destas, que, muito embora os nimeros denotem uma tendéncia
para a reducdo da gravidade nestes eventos®', constituem ainda um fenémeno
extremamente grave na sociedade portuguesa, afectando particularmente a populacdo mais
idosa®?, duplamente vitima, nio sé do ponto de vista fisico (por via de uma maior
vulnerabilidade da sua condicdo fisica com elevadas taxas de morbilidade e mortalidade
entre todas as vitimas), mas também pela quase exclusividade de mobilidade assente nos

transportes publicos e na pedonalidade.

 De acordo com o Turismo de Portugal a regido de Lisboa e Vale do Tejo estd em vias de se tornar a regido
do Pafs com maior captacdo de turismo a nivel nacional, com cerca de 569 milhdes de euros gerados no ano
de 2008 poderd ainda este ano ultrapassar a regido do Algarve (in Pablico 17.06.2009)

2l De acordo com tabela estatistica 1 da evolucdo dos atropelamentos em Lisboa nos anos de 2006,2007 e
2008, em anexo.

> Da andlise estatistica dos atropelamentos em Lisboa nos anos em estudo, verifica-se que o grupo etério
mais afectado é representado pelos individuos com mais de 69 anos de idade, ver tabela 2 em anexo.
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A existéncia de uma maior probabilidade de ocorréncia de atropelamentos poderd estar
intimamente ligada a uma maior exposi¢do ao perigo, como facilmente se depreende da
condicdo especifica da camada mais idosa da populacdo, que apenas podem contar com 0s
transportes publicos e a marcha a pé para as suas deslocacdes didrias. O perigo e risco
rodovidrio sdo determinantes intrinsecos a um sistema assente na interligacdo de vdérios
factores profundamente distintos e sujeitos a um equilibrio frigil, um sistema complexo
que ao ser ancorado no factor humano adquire personalidade e consequentemente a
vulnerabilidade caracteristica deste elemento humano, vulnerabilidade ao erro, as
determinantes comportamentais e sociais € sobretudo as vontades e necessidades
individuais.

Para além do controlo e manipulagao das varidveis deste sistema, o determinante humano
estd ainda na base de todo um processo de comunicagdo e interac¢io entre os participantes.
A relagdo que se estabelece entre estes ocorre preferencialmente através da conducio
enquanto actividade marcadamente humana que tem intrinseco um elevado grau de risco
objectivo (Gonzalez, 2005:27), sendo que este risco € assumido como um risco eventual®
e como tal potencialmente causador de um evento trdgico, mas que por via de um
determinismo rodovidrio conduz a uma apropriacdo etimoldgica desta componente no
universo rodovidrio e consequente predisposicdo para um comportamento baseado no
risco, caracteristico da actual condi¢do humana (Breton, 2002: 11).

Um dos pressupostos da Teoria Homeostdtica de Wilde parte do principio que os
condutores tém para cada manobra uma representacdo consciente da quantidade de
risco/seguranga que estdo dispostos a aceitar, sendo que esta representacdo é geralmente
ancorada na experiéncia prévia, mas também na prioridade dada pelos sujeitos s varidveis
econdmicas, sociais e culturais. Ponderados todos estes factores sao definidas hierarquias
de relevancia imprescindiveis aos individuos no momento de aceitar ou recusar a
quantidade de risco inerente as suas accdes, havendo forte convic¢do por parte dos
especialistas que uma interven¢do eficaz no sistema poderia incrementar a percepc¢ao de
risco e consequentemente um desejo de seguranca colectivo. (Wilde, 1982).

Partindo deste pressuposto procurou-se entdo avaliar este desejo de seguranca colectivo

recorrendo-se ao estudo da comunicacdo, nomeadamente da andlise de conteudo,

 Por analogia ao dolo eventual, que é a forma mais ténue de intensidade da relagdo do querer do agente para
com o facto por ele praticado, o agente representa, prevé como possivel que da sua actuagdo possa ocorrer
um determinado resultado lesivo, um determinado tipo crime. E actua conformando-se com a possibilidade
dessa realizag@o, actua conformando-se com a possibilidade de a sua actuacido desencadear a ocorréncia do
facto tipico por ele previsto. (art. 14° n°. 3 Cédigo Penal).
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porquanto esta constitui um mecanismo privilegiado de analise das determinantes culturais,
foram aferidas atribui¢cdes de responsabilidade e causalidade sobre os atropelamentos feitas
por vdrios participantes. Da andlise dos comentédrios submetidos a edi¢do online de um
jornal didrio sobre o facto de 40 % dos atropelamentos ocorrer nas passadeiras, foram
extraidas as determinantes causais que serviram ja numa fase posterior para uma andlise
mais detalhada desta interacg¢do.

Os participantes apontaram como causa principal desta ocorréncia o comportamento dos
condutores, e que a semelhanga do que varios estudos tem referido, podera estar na base de
cerca de 90% dos acidentes (Hoffmann, 2005:17). Estes eventos tém sido associados ndo
s6 ao desrespeito pela legislacdo rodovidria mas também a propensdo por parte dos
condutores ao erro rodovidrio perante as varias distrac¢gdes a que sao sujeitos (Buxo i Rey,
2006:1) sendo que esta distraccdo do condutor e as determinantes de resposta e reacc¢ao
mesmo ha sua vertente involuntdria poderdo estar na base de um em cada quatro acidentes.
Nestes casos reveste-se de extrema importancia o desenvolvimento de mecanismos de
alerta e apoio a condugdo, numa evolucdo do actual sistema de assisténcia ao
parqueamento, compensando desta forma a elevada probabilidade de ocorréncia de erro
por parte do condutor.

Este erro ndo pode no entanto ser entendido como exclusivo dos condutores. De facto esta
caracteristica humana pode em certa medida ser apontada também aos pedes, gravemente
potenciado por outras determinantes enunciadas da andlise categorial, sendo que a
velocidade e a ma colocacdo de sinalizacio ou passadeiras constituem verdadeiras
armadilhas para estes utentes.

Sobre este propdsito foi analisado um relatério da Camara de Lisboa na sequéncia de um
atropelamento de uma crianga de 12 anos ocorrido a 04 de Junho de 2008 frente a escola
onde estudava. As conclusdes do relatério apontaram vdrias falhas ao nivel dos servicos da
autarquia lisboeta, sendo que uma das principais acusacdes terd a ver com a falta de
comunicacdo entre os vdrios departamentos da mesma instituicdo, bem como o
“amadorismo” com que certas fun¢des de extrema responsabilidade sio desempenhadas
por funciondrios com qualificagcdes desadequadas. Este atropelamento gerou, como é
natural, uma onda de consternac¢do por parte da populag@o. Professores, alunos e residentes
manifestaram a sua revolta com a gravidade da situacdo, um verdadeiro ponto negro a

porta de uma escola basica na capital do Pais.
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Se o erro constitui, como ji se salientou anteriormente, um factor condicionante no
comportamento individual, este, por via da transmissdo cultural, € assumido como inerente
ao universo rodovidrio. O debate em torno das questdes associadas a sinistralidade
rodovidria nacional dltimos anos no nosso pais tem vindo a ser promovido pelas vérias
associacOes de cidadaos, utentes e vitimas de acidentes com recurso a mediatizacao através
dos meios de comunicagdo social. Muitas alteracOes se vieram a produzir nas estradas
nacionais desde entdo: nas condi¢des de seguranca e tracado do Itinerdrio Principal 4
(Associagao de Utilizadores do IP4); seguranga infantil (Associacdo para a Promoc¢do da
Seguranca Infantil — APSI); implementacdo de separadores com protec¢ao adicional para
os motociclistas (Rails Task Force). Estas alteracdes poderdo estar na origem da reducdo
do ndmero total de vitimas de acidentes nas estradas nacionais nos anos em estudo nesta
dissertagdo.

N3ao obstante esta redu¢do acentuada nos nimeros totais de vitimas, os atropelamentos de
pedes constituem um grave problema de satide publica nacional. Tendo em conta o estudo
efectuado para a cidade de Lisboa pudemos constatar que o grupo mais afectado € o das
camadas etdrias mais avancadas (mais de 69 anos de idade) com especial prevaléncia de
vitimas mortais no sexo feminino. Vdrias justificacdes foram apontadas para este aspecto:
a maior debilidade fisica; uma maior exposicao; dificuldades ao nivel da mobilidade; falta
de adequagdo dos transportes publicos as necessidades efectivas desta camada da
populacdo; desenho e caracteristicas das passagens para pedes e da sinaliza¢do semaférica
ndo adaptada, entre outras, poderdo estar na origem deste grave problema.

Todas estas particularidades que transformam as vias urbanas em “armadilhas” letais para
este grupo de utilizadores sdo ainda potenciadas por dois outros factores implicitos ao
sistema rodovidrio: a velocidade e o erro humano.

Existem determinadas profissdes que incorporam o erro e a velocidade como determinante
previsivel por via de uma formacdo especifica de condugdo. Entre estes profissionais temos
os condutores de ambulancias de emergéncia, bem como determinados elementos das
forcas de seguranga, que por via desta formagdo adquirem capacidades especificas lhe
permitem desenvolvem as suas actividades de emergéncia, na qual poderemos enquadrar
uma componente extremamente relevante — a conducgdo de veiculos de urgéncia.

A realizagdo de estagios de observacdo no Instituto Nacional de Emergéncia Médica teve
assim duas vertentes principais. Através de um processo de imersdo, procurou-se, numa

primeira abordagem, conhecer as condicionantes da emergéncia médica e tratamento do
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trauma agudo. De que forma € prestado este apoio as vitimas da cidade de Lisboa, numa
area de actuacdo que tem sido alvo de forte investimento publico. J4 numa segunda
abordagem tematica pretendeu-se avaliar de que forma estes profissionais incorporam o
risco na sua condugdo, essencial para o normal desenvolvimento da sua actividade e
sobretudo essencial para as indmeras vitimas que destes dependem para a sua
sobrevivéncia.

Como € obvio, e tendo em conta a abrangéncia da temadtica em estudo, esta investigacao
deparou-se com vdrias limitagdes quer ao nivel metodoldgico, ao nivel da limitagdo e
condicionantes na utilizacdo da observacdo ndo-intrusiva a que se fez referéncia no
capitulo reservado a metodologia, bem como aos nivel dos dados disponiveis para andlise,
resultante da abordagem a uma &rea especifica da sinistralidade — os atropelamentos de
pedes, com todos os inconvenientes e vantagens de uma pesquisa deste género. Outro
aspecto identificado foi a limitacdo na andlise dos factos a montante do problema, ou seja
até ao trauma, ndo tendo sido possivel fazer um enquadramento da vertente pds trauma,
nomeadamente das repercussdes destas ocorréncias na vida das pessoas, de que forma sdo
afectadas, os efeitos directos e indirectos sobre as vitimas, sobre a sua qualidade de vida.
Penso, no entanto, que este estudo teve como principal objectivo lancar as bases para
investigacdes € projectos subsequentes, porquanto a quantidade de informacdo
disponibilizada pelas entidades competentes, nomeadamente a informacao disponibilizada
pela Policia de Seguranca Publica, podera ser utilizada no desenvolvimento de projectos
futuros.

Mediante autorizagdo expressa daquela entidade, poder-se dar inicio a um projecto para um
futuro mapa de geo-referenciacdo de todos os atropelamentos ocorridos em Lisboa nos
anos de 2006, 2007 e 2008. Este projecto, que visaria numa fase inicial assinalar os
acidentes rodoviarios com mortos e feridos graves, e nao obstante ter sido divulgado por
vérias ocasioes (pela Camara Municipal de Lisboa e mais recentemente pelo Governo Civil
de Lisboa)**, foi consecutivamente protelado, desconhecendo-se 0s motivos para esta
demora.

No caso especifico desta investigagdo, o projecto a propor poderia abranger
especificamente os atropelamentos de pedes, sendo ainda de referir ainda que para o

desenvolvimento deste projecto estdo ja disponiveis ao publico em geral vdrias ferramentas

* De acordo com o noticiado pela edigdo online do Piblico no dia 20 de Maio de 2008 na noticia intitulada
“Geo-referenciagdo Lisboa vai ter mapa das zonas onde hd mais acidentes com mortos e feridos graves”
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informdticas como o googlemaps entre outras e que permitem o mapeamento de toda a
informacdo havendo posteriormente a possibilidade de tornar publica esta informacao.
Numa outra vertente mais pratica e provavelmente mais tecnolégica poder-se-ia ainda, e
com base nos dados da geo-referenciagdo, elaborar um software destinado aos
equipamentos de navegacao, vulgo GPS, especificamente para pedes, que deveria ser mais
pequeno e portatil, avisando os pedes dos locais assinalados como perigosos e fornecendo
alternativas mais seguras para o seu trajecto, e que, 4 semelhanca dos dispositivos
concebidos para os condutores, contribuisse para um incremento real de seguranga para os
pedes, considerado como aspecto crucial para o European Transport Safety Council®. ..«
Improvements in pedestrian protection have developed more slowly than for occupant
protection. Still only 21% of the new cars sold in the EU are 3-star, 42% were 2-star and
29% only I-star, 5 being the maximum. Hungary, Portugal and Spain are the countries
with the highest proportion of cars awarded 3-stars for pedestrian protection, closely
followed by Israel and Greece, while Sweden surprisingly finds itself in the second to last
position”.

Apesar dos numeros avancados pelas estatisticas europeias relativamente a seguranga
efectiva dos pedes, a tecnologia pouco tem avangado na seguranca destes utentes da via.
Uma das principais explicaches para esta situagdo residird no pouco interesse
institucional/empresarial na seguranca de pedes, interesse este que é “desviado” para as

questdes de rodovidrias e de trafego por via de uma mais facil implementacdo de

dispositivos de seguranca em automadveis e vias rodovidrias.

» Citado relatério deste organismo publicado a 22 de Junho de 2009 intitulado “2010 on the Horizon - 3rd
Road Safety PIN Report”
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Anexo 1 - Distribui¢@o das vitimas de atropelamentos nos anos de 2006, 2007 e 2008 por

escaldo etario.

GrupoEtario

Cumulative

Ano Frequency Percent Valid Percent Percent

2006 Valid 0-9 5 4,6 4,9 4,9
10-19 7 6,4 6,8 11,7
20-29 14 12,8 13,6 252
30-39 12 11,0 11,7 36,9
40-49 13 11,9 12,6 49,5
50-59 14 12,8 13,6 63,1
60-69 13 11,9 12,6 75,7
+69 25 22,9 24,3 100,0
Total 103 94,5 100,0

Missing System 6 55
Total 109 100,0

2007 Valid 0-9 3 42 4,2 4,2
10-19 2 2,8 2,8 7,0
20-29 4 5,6 5,6 12,7
30-39 6 8,5 8,5 21,1
40-49 16 22,5 22,5 43,7
50-59 7 9,9 9,9 53,5
60-69 10 141 14,1 67,6
+69 23 32,4 32,4 100,0
Total 71 100,0 100,0

2008 Valid 0-9 4 7,3 7,3 7,3
10-19 4 7,3 7,3 14,5
20-29 7 12,7 12,7 27,3
30-39 4 7,3 7,3 34,5
40-49 4 7,3 7,3 41,8
50-59 4 7,3 7,3 49,1
60-69 8 14,5 14,5 63,6
+69 20 36,4 36,4 100,0
Total 55 100,0 100,0
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Anexo 2 - Distribui¢ao das vitimas de atropelamentos nos anos de 2006, 2007 e 2008, por

Sexo.
Sexo

Cumulative
Ano Frequency | Percent | Valid Percent Percent
2006 Valid Masculino 49 45,0 45,0 45,0
Feminino 60 55,0 55,0 100,0

Total 109 100,0 100,0
2007 Valid Masculino 39 54,9 54,9 54,9
Feminino 32 45,1 45,1 100,0

Total 71 100,0 100,0
2008 Valid Masculino 27 49,1 491 49,1
Feminino 28 50,9 50,9 100,0

Total 55 100,0 100,0

Anexo 3 - Distribui¢do das vitimas de atropelamentos nos anos de 2006, 2007 e 2008, por

gravidade da lesdo.

Vitima
Cumulative
Ano Frequency Percent Valid Percent Percent
2006 Valid Ferido Grave 97 89,0 89,0 89,0
Mortal 12 11,0 11,0 100,0
Total 109 100,0 100,0
2007 Valid Ferido Grave 63 88,7 88,7 88,7
Mortal 8 11,3 11,3 100,0
Total 71 100,0 100,0
2008 Valid Ferido Grave 52 94,5 94,5 94,5
Mortal 3 55 55 100,0
Total 55 100,0 100,0
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Anexo 4 - Causas apontadas pelos participantes resultantes da andlise de conteido dos
comentdrios a noticia publicada no Jornal Publico no dia 23 de Novembro de 2008 (edi¢ao

Online) intitulado “PSP alerta que 40 por cento dos atropelamentos ocorrem nas
passadeiras”

Causa: instalagdo/caract. passadeiras
Causa : Velocidade
Causa :temporizag o sem aférica

Causa : Ocupagéo dos passeios

Causas

Causa : Localizag @ das vias

Causa :inseguranca

Causa : Excesso equipamento urbano

Causa : Alcool

0 4 8 12
NuUmero de Ocorréncias

Anexo 5 - Categorias temdticas enunciadas apds a andlise dos comentdrios submetidos
pelos participantes resultantes da andlise de conteido dos comentdrios a noticia publicada
no Jornal Piblico no dia 23 de Novembro de 2008 (edi¢ao Online) intitulado “PSP alerta
que 40 por cento dos atropelamentos ocorrem nas passadeiras”

Sensibilizagao dos utentes
Respons: Fallha fiscalizagdo
Respons: Comportamento pedes
Respons: Comportamento condutor
Respons: Autoridades

Politicas de seguranca

Perigos para as criangas

Ironia
Impunidade
Favorecer a circulagao a pé

Dificuldades travessia passadeiras
Cidadaos mobilidade reduzida

Causa: instalagdo/caract. passadeiras
Causa : Velocidade

Causa :temporizagédo semaférica

Categorias Tematicas

Causa :Ocupacéo dos passeios
Causa :Localizagéo das vias

Causa :inseguranga

Causa : Excesso equipamento urbano
Causa : Alcool

0 4 8 12
Numero de Ocorréncias
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Anexo 6 - Ocorréncias elaboradas apds a andlise dos comentdrios submetidos pelos
participantes a noticia publicada no Jornal Publico no dia 23 de Novembro de 2008 (edi¢ao
On-line) intitulado “PSP alerta que 40 por cento dos atropelamentos ocorrem nas
passadeiras”

UNIDADES SEMANTICAS OCORRENCIAS | CATEGORIAS
Passadeira, Passadeiras, Zebras 87 Passadeiras
Automobilista, Automobilistas, Motorista, Motoristas, Condugéo, Condutor,
o } 67 Condugéo
Conduz, Conduzir, Circula, Circular
Sinais, Sinal, Sinalizada, Sinalizadas, Sinalizar, Desgastadas, Locais,
Localiza, Localizadas, Intermitentes, Luzes, Verde, Vermelho, Vermelhos, 55 Sinalizagdo
Colocadas, Colocados, Colocar, Coloque
Pedo, Pedes, Andar, Pessoas, ldosa, ldosas, Atravessam, Atravessamento,
. 46 Pedes
Atravessar, Travessia
Rodovias, Rua, Piso, Estrada, Estradas, Cruzamento, Curvas, Rotunda, % y
ias
Rotundas, Postes, Buracos, Passeio, Passeios, Ver, Visibilidade
Automdveis, Carro, Veiculo, Veiculos, Ligeiros, Pesados 42 Veiculos
Velocidade, Limites (de velocidade), Depressa, Devagar, Exagerado, )
. . . 40 Velocidade
Excesso, Acelerado, Aceleram, Corredores, Corridas, Reduzida, Reduzir
Culpa, Culpado, Motivo, Responsabilidade, Responsabilizados,
Responsaveis, Responsavel, Desresponsabilizando, Causa, Causas, L
B 37 Responsabilizagéo
Provocador, Provocados, Provocam, Provocar, Provocarem, Justifica,
Legitimar
Paragens, Parar, Paravam, Parou, Travagem, Travar, Prioridade 28 Interacgdo: Condutor - Pedo
Sofrimento, Tragédia, Triste, Mortes, Mortos, Feridos, Fatais, Atropelado, -
27 Vitimas
Atropelamento
Acidente, Acidentes, Sinistralidade, Risco, Riscos, Perigo, Perigosa, )
26 Acidentes
Perigoso, Problema, Problemas
Agente, Autoridade, GNR, Policia, Policias, Policiais, PSP, Subcomisséario 23 Agentes de Autoridade
Civismo, Cultura, Desconhecimento, Educagao, Moral, Respeito,
] i 23 Comportamento
Comportamento, Comportamentos, Cuidado, Cuidados, Precaugéo, Cama
Legisla, Lei, Regra, Regras, Direito, Direitos, Desrespeitam, Desrespeito, .
o L i 2 Legislagdo
Infringir, Conivéncia, Crimes, Cometer
Coima, Multado, Multar, Multas, Punir, Sancionado, Perseguir, Obedecer,
. . - 18 Sangbes
Qbrigado, Obrigar, Proibido, Solto, Soltos
Céamaras, Concelho, Municipais, Municipal, Cidade, Cidades, Urbaniza,
i . o 16 Papel do Poder Local
Residenciais, Residencial
Autocarro, Metro, Onibus, Taxi, Taxis, Taxista 13 Transportes Publicos
Desprevenido, Distracgéo, Distraidos, Evitados, Evitar, Acontece, Aconteceu 9 Negligéncia
Estaciona, Estacionadas, Estacionados, Estacionamento, Estacionem Estacionamento
Hospital, Médico, Morgue, Bombeiros Assisténcia Pés-Acidente
Urgéncia na resolugéo do
Basta, Urgente, Urgentemente 5
problema
Segura, Seguranga, Seguro 5 Seguranca
Campanhas, Informagéo, Conhecimento 4 SensibilizagZo e Informagéo
Ebrio, Ebrios, Embriagados 4 Alcool
Combustivel, Gasolina 2 Combustiveis
Telefone, Telembvel 2 Telembveis
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Anexo 7 - Atribuicdo de responsabilidades enunciadas pelos participantes a noticia
publicada no Jornal Piblico no dia 23 de Novembro de 2008 (edi¢do Online) intitulado
“PSP alerta que 40 por cento dos atropelamentos ocorrem nas passadeiras”

COMPORTAMENTO DO
CONDUTOR

FALHA NA FISCALIZACAO COMPORTAMENTO DOS PEOES

POLITICAS DE SEGURANCA AUTORIDADES

Anexo 7 — Tempo e distancia despendidos em actividades co-ocorrentes com a condugdo a
uma velocidade de 100 Km/hora — Direccié General de Transit.

DISTRACCAO TEMPO PERDIDO DISTANCIA
Marcar um ndmero no 5 segundos 140 metros
telemdvel
Olhar para um mapa Menos de 4 segundos Menos de 110 metros
Sintonizar uma estagdo de 3 segundos 80 metros
radio
Acender um cigarro 3 segundos 80 metros
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Anexo 8 - Outdoor de campanhas de prevencdo de sinistralidade no Brasil.
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Anexo 9 - Imagem de campanha de prevenc¢do da sinistralidade rodovidria em Portugal.
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