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Abstract This paper analyses traffic safety
problems concerning children and adolescents.
It proposes a programme aimed at preventing
traffic accidents, including measures related to
urban aspects and to traffic education, engi-
neering and enforcement. The programme pro-
posed aims at preventing pedestrian accidents
and includes a traffic accident data system, the
checking of all pedestrian routes and main
crossings, with special attention to traffic lights,
traffic education actions, blackspot treatment,
remedial measures directed to pavements, en-
forcement and rescue services with medical care
for the injured. The analyses focusing on traffic
education practice in Brazil have indicated that
it will not promote changes in users’ behaviour.
Therefore, the article suggests the basis of a new
approach.
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Resumo Este texto analisa a situagio de inse-
guranga de criangas e adolescentes no transito e
propde um programa de agdo para a prevengio
de acidentes, com medidas de urbanismo, edu-
cagdo, engenharia e fiscalizagdo de transito.
Propoe um programa de prevengdo de atropela-
mentos, que consiste na implantagio de um sis-
tema de informagoes sobre acidentes de transi-
to, na verificagdo das rotas de circulagdo de pe-
destres e dos principais pontos de travessia, na
revisdo dos semdforos, no tratamento e na agio
educativa junto as travessias de pedestres, no
tratamento de pontos criticos, na melhoria dos
passeios e na ampliacao e melhoria da fiscali-
zagdo do transito e do atendimento aos aciden-
tados. A andlise da prdtica brasileira na educa-
¢do para o transito indicou que nio é possivel
mudar comportamentos no transito abordando
o tema como tem sido feito, portanto, as bases
de uma nova proposta sao esbogadas.
Palavras-chave Trdnsito; Seguran¢a; Educa-
¢ao; Crianga; Adolescente
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Introdugao

Os acidentes de transito se transformaram
num dos problemas mais graves que a popu-
lagao brasileira enfrenta nos seus deslocamen-
tos, didrios ou ndo. Em 1997, 24.107 pessoas
morreram e 324.838 ficaram feridas (Brasil,
1999a). Quanto as pessoas com menos de 15
anos, estas mesmas estatisticas oficiais revela-
ram que 2.483 morreram (10,3% do total) e
35.227 ficaram feridas (10,8% do total). Estes
numeros sao alarmantes, tanto pela sua mag-
nitude, quanto pelo fato de ser comum no Bra-
sil o sub-registro de acidentes de transito (Bra-
ga, 1992).

Os objetivos bédsicos de um trabalho vol-
tado para o aumento das condigdes de segu-
ranca do trdfego sao: a) reduzir os ntimeros
globais de acidentes, de mortos e de feridos;
b) reduzir o risco presente nas vias; ¢) reduzir
as conseqiéncias dos acidentes. Para cada um
destes objetivos, pode-se ter um conjunto de
medidas apropriadas, mas de carater distinto.
Por exemplo, para o primeiro grupo, pode-se
langar mdo de medidas que fagam com que os
usudrios abandonem os veiculos particulares
e passem a utilizar modos de transporte mais
seguros, como o metro, por exemplo (cerca de
95% dos acidentes de transporte no Brasil
ocorrem no modo rodovidrio — Brasil, 1999b).
Para o segundo grupo, o poder publico pode
direcionar seus esforgos para uma agao fisca-
lizadora do transito, para a identificagdo e tra-
tamento dos pontos criticos em dreas urbanas
e para a educagdo para o transito. Para o ulti-
mo conjunto de objetivos, o incentivo ao uso
de equipamentos como o cinto de seguranca
(no interior de veiculos) e o capacete (para ci-
clistas e motociclistas), ou ainda o socorro aos
acidentados sdo formas de diminuir a gravi-
dade dos acidentes.

E preciso, portanto, conhecer o problema
para definir o objetivo prioritdrio a alcangar
e, a partir dai, escolher as medidas mais apro-
priadas para tratar do problema. E nestas ba-
ses que um trabalho em seguranca de trafego
deveria se dar. Entretanto, para a imensa maio-
ria das cidades brasileiras, esbarra-se no que
deveria ser o ponto de partida: faltam infor-
magdes que permitam descrever a situacao de
forma criteriosa e proceder a um diagndstico
que aponte as solu¢des mais recomendadas.

Deste modo, o panorama geral dos aciden-
tes de transito no pais, apontado anteriormen-
te, fornece uma dimensao do problema (gra-

ve!), mas os dados precdrios e as informagdes
disponiveis ndo permitem uma descri¢do mais
detalhada. Neste texto, procura-se analisar a
seguranca de criangas e adolescentes, com ba-
se nas informacoes limitadas que se dispde e
na experiéncia com relagdo a prevenc¢ao dos
tipos de acidentes aos quais este grupo de
usudrios estd mais sujeito.

No entanto, um trabalho de preven¢ao dos
acidentes de transito deve necessariamente in-
cluir uma reflexdo sobre a evolu¢do do pro-
blema e discutir medidas de aumento de se-
guranga que ndo se restrinjam a abordagem
da engenharia de tréfego (drea de conhecimen-
to responsavel por garantir condigdes de flui-
dez e seguranca ao trifego de veiculos e de pe-
destres). Assim, apresentam-se medidas que
relacionam os conhecimentos da engenharia
de trafego, da educa¢do e do urbanismo para
uma reorganizac¢ao do espa¢o urbano, que in-
clua também a prevencio de acidentes.

Uma breve descri¢ao do problema

Apesar das dificuldades relacionadas aos da-
dos disponiveis, serd feita uma avaliacao da
extensdo do problema no que diz respeito ao
envolvimento de criangas e adolescentes em
acidentes de transito, com base nas informa-
¢oes coletadas. A primeira dificuldade em des-
crever a situagao é relativa a defini¢ao das fai-
xas etdrias que congregam cada um destes gru-
pos. Segundo o Estatuto da Crianga e do Ado-
lescente (Brasil, 1993a), é considerada crian-
¢a a pessoa até 12 anos de idade incompletos e
adolescente, aquela com idade entre 12 e 18
anos. Entretanto, dados sobre mortalidade em
criangas e adolescentes, compilados pela Se-
cretaria Municipal de Saidde do Rio de Janei-
ro, pela Secretaria Estadual de Satde do Rio
de Janeiro e pelo Departamento Nacional de
Transito (Denatran) fornecem estatisticas de
acidentes segundo faixas etarias (de 0 a 4 anos,
de5al4anosede15a19anosoude15a?24
anos) completamente distintas daquelas reco-
mendadas pelo Estatuto da Crianga e do Ado-
lescente, dificultando ainda mais a possibili-
dade de comparagdes entre os dados.

As estatisticas oficiais do Denatran (Bra-
sil, 1999a), sintetizadas nas Tabelas 1 e 2 fo-
ram compiladas a partir dos Boletins de Re-
gistro de Acidentes de Transito (Brat), preen-
chidos por agentes de transito no momento
do acidente. E interessante ressaltar que, além



Tabela 1

Vitimas fatais e ndo fatais em acidentes de transito no Brasil, nas dreas rural e urbana, para o ano

de 1997 (Brasil, 1999a)

Faixa etéria Vitimas fatais Vitimas nao fatais Letalidade
n % n % %

0a4anos 591 2,45 8.294 2,56 6,65
5a 14 anos 1.892 7,85 26.933 8,29 6,56
15 a 24 anos 5.181 21,49 82.098 25,27 5,94
25 a 34 anos 5.996 24,87 81.470 25,08 6,86
35a 59 anos 6.483 26,89 78.716 24,23 7,61
60 anos e mais 2.282 9,47 21.549 6,63 9,58
Ignorada 1.682 6,98 25.778 7,94 6,13
Total 24.107 100,00 324.838 100,00 6,91
Tabela 2

Vitimas fatais e ndo fatais em acidentes de transito nas capitais brasileiras, para o ano de 1997

(Brasil, 1999a)

Faixa etéria Vitimas fatais Vitimas nao fatais Letalidade
n % n % %
0 a4 anos 144 2,28 2.990 2,40 4,59
5a 14 anos 489 7,74 10.127 8,13 4,61
15 a 24 anos 1.256 19,89 30.309 24,34 3,98
25 a 34 anos 1.410 22,33 30.070 24,15 4,48
35a 59 anos 1.705 27,00 29.855 23,98 5,40
60 anos e mais 692 10,96 8.049 6,46 7,92
Ignorada 619 9,80 13.119 10,54 4,51
Total 6.315 100,00 124.519 100,00 4,83

dos problemas jd mencionados, tais estatisti-
cas ainda apresentam um percentual signifi-
cativo de vitimas para o qual a idade ¢ desco-
nhecida.

A Tabela 1 apresenta os dados sobre viti-
mas fatais e ndo fatais ocorridas em todo o ter-
ritério nacional em 1997 (Brasil, 1999a): 2,45%
das vitimas fatais tinham entre 0 e 4 anos de
idade e 7,85% entre 5 e 14 anos, enquanto
2,56% das vitimas ndo fatais tinham entre 0 e
4 anos de idade e 8,29% entre 5 e 14 anos. A
letalidade dos acidentados com menos de 15
anos é de 6,58%, comparada com a de 6,91%
para os de todas as idades.

A situagdo das capitais brasileiras (Tabela
2) é a seguinte: 2,28% das vitimas fatais tinham
entre 0 e 4 anos de idade e 7,74% entre 5 ¢ 14
anos, enquanto 2,40% das vitimas ndo fatais
tinham entre 0 e 4 anos de idade e 8,13% en-
tre 5 e 14 anos. A letalidade dos acidentados
com menos de 15 anos é de 4,60%, compara-
da com a de 4,83% para os de todas as idades.

Nas areas urbanas ocorrem quase 70% dos
acidentes com vitimas, devido principalmen-
te a alta concentracao de atividades e de po-
pulag@o: 209.151 acidentes na drea urbana e
92.684 acidentes na drea rural. Seria interes-
sante comparar os indicadores de acidentes
de transito nas areas urbana e rural por faixa
etdria, no entanto s6 existem informagdes so-
bre o numero de acidentes, agregados para to-
das as idades.

Se considerarmos que os percentuais da Ta-
bela 2 podem dar um panorama do que acon-
tece na drea urbana do Brasil (o nimero de ha-
bitantes destas capitais varia desde 110.668
para a cidade de Palmas, até 9.927.868 para a
cidade de Sao Paulo) pode-se deduzir que a
letalidade dos acidentados nas dreas rurais de-
ve ser maior que nas areas urbanas, provavel-
mente pelas altas velocidades desenvolvidas
nas estradas. Para as pessoas com menos de 15
anos, a letalidade é de 4,60% nas capitais e
6,58% para todo o Brasil. Os esforgos para pre-
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venir os acidentes e suas conseqiiéncias devem
ser os mesmos tanto nas dreas urbanas quan-
to nas rurais, no entanto, observando-se as ca-
racteristicas de cada uma: maior namero de
acidentados nas dreas urbanas e maior letalida-
de dos acidentados nas dreas rurais.

As mortes violentas de criangas e adoles-
centes incluem, além dos acidentes de transi-
to, outras causas, como: afogamento, arma de
fogo, arma branca, queimaduras, quedas, cho-
que elétrico, estrangulamento e enforcamento.
Segundo dados fornecidos pelo Instituto Mé-
dico Legal de 13 estados brasileiros (MA, GO,
CE, AL, RR, PR, MG, MS, ES, RS, AM, PE e
SE), os acidentes de transito sao a principal
causa de mortes violentas de 0 a 14 anos de
idade, sendo ultrapassados apenas pelas mor-
tes por arma de fogo, para a faixa etdria com-
preendida entre 15 e 18 anos (Brasil, 1993b). A
Tabela 3 mostra os percentuais relativos aos
atropelamentos e a outros tipos de acidentes
de transito para as vdrias faixas etdrias.

Os dados mais recentes da drea da sadde
sobre as mortes de pessoas de 0 a 19 anos (Bra-
sil, 1998a) por acidentes de transito, para o
pais como um todo, sdo do ano de 1996: 6.832
6bitos, o que corresponde a 30,2% do total de

6bitos por causas externas para este grupo eté-
rio. Os acidentes de transito lideram o ranking,
seguidos por casos de agressdo, com 6.170 re-
gistros. Estes dados ainda nao foram desagre-
gados por faixas etdrias. Existem pesquisas
mais atualizadas onde hd a desagregacao por
faixa etdria, mas apenas para algumas capitais
brasileiras, como para a cidade do Rio de Ja-
neiro (Tabelas 4 e 5).

A partir das declaragoes de 6bitos de 1996,
a Secretaria Municipal de Satude do Rio de Ja-
neiro (Rio de Janeiro, 1997) fez uma ampla
pesquisa sobre as mortes por causas externas
(Tabela 4). Os atropelamentos de criangas e
adolescentes representaram 66,2% das causas
de morte por acidentes de transporte. As crian-
¢as de 5 a9 anos morreram mais por atropela-
mentos (80,9%) que por outras causas de aci-
dentes de transporte (19,1%). Naquele ano,
morreram 101 pessoas de 15 a 19 anos, quase
a metade (46,1%) de todas as vitimas fatais de
0 a 19 anos. Uma alta proporc¢do desses aci-
dentes ocorre no trajeto casa-escola. No Brasil,
nao foi realizada pesquisa que identificasse o
percentual de acidentes no trajeto casa-escola.
Na Inglaterra, este percentual ultrapassa os
25% (Grayson, in Bradshaw, 1995).

Tabela 3

Proporg¢ao de mortes violentas por acidentes de transito em 13 estados brasileiros, no periodo

1991-1992 — 1o semestre de 1993 (Brasil, 1993b)

Faixa etaria Atropelamento  Outros acidentes  Qutras causas Total (%)
(anos) (%) de transito (%) externas (%)

0a4anos 16 25 59 100
5all anos 28 34 38 100
12 a 14 anos 19 31 50 100
15a 18 anos 9 26 65 100

Tabela 4

Mortalidade proporcional por atropelamentos e por outros acidentes de transporte na cidade

do Rio de Janeiro em 1996 (Rio de Janeiro, 1997)

Faixa etédria Atropelamentos Outros acidentes de transporte
n n %

0 a4 anos 18 64,3 10 35,7

5a9anos 34 80,9 8 19,1

9 a 14 anos 32 66,7 16 33,3

15a 19 anos 61 60,4 40 39,6

+ de 20 anos 746 65,3 397 34,7




Tabela 5

Atendimentos do setor de emergéncia dos hospitais Miguel Couto e Salgado Filho por acidentes devidos
a causas externas, durante os meses de maio e junho de 1996, respectivamente (Deslandes, 1997)

Evento Faixa etdria (anos) Total
<1 1-4 5-9 10-14  15-19 n %
Atropelamento 0 2 15 23 35 75 4,3
Ocupantes de carros de passeio 0 4 5 10 35 54 3,1
Passageiros de transporte publico 0 4 7 28 39 78 4,4
Acidentes de transito (subtotal) 0 10 27 61 109 207 11,8
Outras causas externas 35 309 284 407 506 1541 88,2
Total 35 319 311 468 615 1748 100,0

Uma outra pesquisa sobre a morbidade e
mortalidade na Cidade do Rio de Janeiro, foi
realizada por Deslandes (1997), onde foi ana-
lisado quantitativamente o impacto da violén-
cia nos servigos de emergéncia em dois hos-
pitais municipais do Rio de Janeiro: Hospital
Municipal Miguel Couto e Hospital Munici-
pal Salgado Filho, em maio e em junho de
1996, respectivamente, durante um més, 24
horas por dia. Estes hospitais atenderam dia-
riamente, em média, 15 vitimas da violéncia
do trénsito, de todas as idades. A maioria dos
acidentes deveu-se a atropelamentos. Da Ta-
bela 5, verifica-se que das vitimas de aciden-
tes de transito atendidas naqueles dois hospi-
tais: a) quase 12% eram criancas e adolescen-
tes, e b) do total de pessoas de 0 a 19 anos, 53%
tinham de 15 a 19 anos.

Na cidade do Rio de Janeiro, em 1996, Pi-
nheiro et al. (1997) entrevistaram 739 crian-
cas e adolescentes, de 9 a 17 anos, de quatro
escolas da Zona Sul: duas publicas e duas pri-
vadas, de modo a investigar os reflexos da vio-
léncia urbana. Os alunos, estimulados a defi-
nir o que ¢ a violéncia, deram depoimentos
muito expressivos, como por exemplo: “Vio-
léncia é quando a gente ndo pode andar na
rua’. Setenta e dois por cento e 64% dos alu-
nos das escolas publicas e particulares, respec-
tivamente, sofreram algum tipo de violéncia. A
violéncia mais comum contra os entrevista-
dos é o assalto: 56,6% foram assaltados pelo
menos uma vez desde que comegaram a estu-
dar. Segundo os autores, “nas escolas privadas,
o sentimento dominante é a desesperanga em re-
lagdo a conviver com a violéncia, ao passo que
na escola puiblica hd mais inconformismo em ter
sua mobilidade tolhida”.

Analisando as informag¢des contidas nas
Tabelas 3, 4 e 5, é possivel buscar explica¢oes

para a ocorréncia destes tipos de acidentes, se-
gundo a faixa etdria. De 0 a 4 anos, presume-
se que os acidentes ocorram sobretudo quan-
do estas criangas estao a bordo de veiculos de
passeio. No entanto, ndo é possivel definir sem
maiores informagdes, se os atropelamentos
acontecem quando estdo acompanhadas ou
s6s. Nos eventos deste tltimo tipo (criangas
nio acompanhadas por adultos), é possivel
que as ocorréncias se déem também durante
as brincadeiras nas ruas.

De 5a 11 anos, elas continuam a se envol-
ver em acidentes a bordo de veiculos, mas a
propor¢ao de atropelamentos cresce. Nesta
idade, muitos se utilizam de bicicletas; entre-
tanto, nao hd informagdo se este tipo de aci-
dente estd incluido nos atropelamentos ou nos
outros tipos de acidentes de transito. Prova-
velmente, vdrias viagens sdo feitas de forma
autdénoma, mas falta ainda conhecimento su-
ficiente sobre a convivéncia com o transito,
para permitir a travessia segura das vias. Este
grupo comeca a ingressar na escola, expondo-
se ainda mais ao trdfego urbano no trajeto de
e para a escola. Uma pesquisa realizada pelos
autores deste artigo, ainda ndo publicada, em
novembro de 1995, em quatro escolas publi-
cas de primeiro grau na regido suburbana do
municipio do Rio de Janeiro, entrevistando
507 alunos e 174 pais, confirma o risco ao qual
as criancas desta faixa etdria sdo submetidas
diariamente: 15% do total de alunos de 6 a 8
anos vao sozinhos a escola.

De 12 a 14 anos e, em seguida, de 15 a 18
anos, cai a propor¢ao de mortes violentas por
envolvimento em acidentes de trinsito, em
comparagido com outras causas. E bem prové-
vel que esta redu¢do proporcional seja expli-
cada pelo aumento da mortalidade por outras
causas externas. E bom lembrar que alguns j4
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comegam a dirigir veiculos, embora nao es-
tando habilitados para tanto. Pesquisa reali-
zada na cidade de Sao Paulo, com 60 motoris-
tas do sexo masculino, revelou que 63,3% de-
les haviam comegado a dirigir antes de obter
a Carteira Nacional de Habilita¢ao. Em alguns
casos, a experiéncia havia iniciado aos 12 anos
de idade (Braga, 1989).

E possivel que o risco para alguns destes
grupos seja maior em func¢do de algumas ca-
racteristicas, proprias dos jovens, que passam
a contribuir para seu envolvimento em aci-
dentes. Por um lado, estes nao tém a mesma
percep¢do que os adultos das situagdes de ris-
co que caracterizam alguns comportamentos
no transito.

Por outro lado, os jovens podem estar mais
motivados a assumir comportamentos de ris-
co na medida em que sentem necessidade de
autonomia (contrapondo-se a autoridade dos
pais e das normas sociais), necessidade de no-
vidades e de sensagdes, bem como necessida-
de de auto afirmagdo, quando o risco caracte-
riza-se como uma fonte de prestigio e de com-
petitividade. Existe ainda um fator complica-
dor, o sexo, uma vez que o risco nao tem o
mesmo significado para homens e mulheres
(Bajornet et al., 1992). E possivel que este fa-
to explique, em parte, o envolvimento diferen-
ciado em acidentes de transito e outras mor-
tes violentas, para jovens do sexo masculino e
do sexo feminino.

A avaliagdo da situacdo existente permite
apontar alguns encaminhamentos de um tra-
balho que tente minimizar o risco para crian-
cas e adolescentes. Em primeiro lugar, é fun-
damental investir numa reorganizagao do tran-
sito e das dreas urbanas que proporcione uma
relacdo mais harmoniosa entre a populagdo
que esta sendo enfocada aqui, principalmente,
e o ambiente de trédfego. Finalmente (e este
ponto deve ser prioritdrio), hd necessidade ur-
gente de investir na educa¢ao para o transito
e na prevenc¢ao dos atropelamentos, medidas
que beneficiariam nao apenas estas faixas etd-
rias, mas todos os outros usudrios.

A reorganizacao do trafego
e das dreas urbanas

E possivel verificar uma desarmonia entre o
trafego urbano — tal como estd estruturado
atualmente na grande maioria das cidades bra-
sileiras — e uma parcela altamente significati-

va dos usudrios, os pedestres e, particularmen-
te, as criancas e os adolescentes. O planeja-
mento, a operag¢ao e a fiscaliza¢ao do tréfego
devem ser concebidos levando-se em conside-
racdo as necessidades e especificidades de to-
dos os tipos de usudrios do sistema de trafe-
go. Historicamente, as a¢des voltadas para o
tréfego ndo tém considerado, de forma balan-
ceada, as demandas dos diferentes tipos de
usudrios. As medidas adotadas tém, sistema-
ticamente, privilegiado o transito de veiculos
motorizados: o alto nimero de atropelamen-
tos é um indicador desta situagdo. Esta prati-
ca obriga os pedestres a se adaptarem ao meio
ambiente de trafego e as situagdes criadas, on-
de freqiientemente estes usudrios se encon-
tram em desvantagem face aos motoristas e
passageiros de veiculos. As criangas e adoles-
centes transitando a pé sao ainda mais preju-
dicados, tendo em vista as caracteristicas com-
portamentais destes grupos, ja mencionadas
anteriormente.

E fundamental, portanto, reorganizar o tra-
fego e as dreas urbanas, de modo a se garantir
os direitos do cidadao-pedestre e de se rom-
per com as praticas que promovem a segrega-
¢do e o isolamento de comunidades, tao pre-
judiciais ao convivio social e a movimentagdo
a pé. Para tanto, é urgente rever a hierarqui-
zagdo do sistema vidrio nas zonas urbaniza-
das. As vias ndo possuem as mesmas caracteris-
ticas fisicas, pertencem a dreas com usos do
solo e densidades de ocupagdo distintas e, por-
tanto, com movimentacao diferenciada de vei-
culos e de pessoas. A hierarquia estabelecida
para os componentes da rede vidria deve levar
em conta estas diferencas.

A funcgéo das vias é ligar partes da drea ur-
bana através de rotas eficientes (no que diz
respeito ao escoamento do fluxo de veiculos
e de pedestres) e seguras (IHT, 1990). Mas ¢é
também permitir acesso a atividades lindei-
ras, possibilitar o estacionamento de veiculos
e ainda propiciar um ambiente para lazer e
convivéncia social. Isto s6 é possivel se o fluxo
de tréfego em cada via e o desempenho de ca-
da uma delas forem compativeis com as fun-
¢des esperadas, a partir da hierarquizagdo es-
tabelecida para a rede vidria em questdo. A de-
fini¢do clara das fungdes e tipos de vias deve
promover um equilibrio entre a sua capacida-
de de trafego, o meio ambiente local, as velo-
cidades desenvolvidas pelos veiculos, as con-
di¢oes de seguranca e de conforto dos usud-
rios (IHT, 1989).



Quando a via ndo consegue acomodar, em
condigoes de equilibrio, demandas e usos con-
flituosos, é urgente uma restruturacdo que es-
tabelega, na prdtica, o papel que a via desem-
penha dentro da rede, para qual de suas fina-
lidades dever ser dada prioridade e qual a re-
lagdo existente com outras vias da mesma drea.

Este tipo de intervenc¢ao também é uma
maneira de utilizar o espago vidrio como uma
ferramenta, um mecanismo para viabilizar a
existéncia de dreas ambientais, fazendo distin-
¢do entre vias com fun¢do predominante de
escoamento do trdfego e outras que podem
abrigar o acesso as edifica¢des, o deslocamen-
to de pedestres e ciclistas, atividades indivi-
duais e comunitarias.

E fundamental ressaltar que deve-se con-
siderar também os ganhos mais gerais em qua-
lidade de vida, além do aspecto seguranga, que
medidas como a hierarquizagao vidria podem
trazer. Ao tratar de uma reorganiza¢ao das
dreas urbanas, dentro de uma perspectiva de
minimizag¢do do risco para criangas e adoles-
centes, deve-se avaliar os impactos ambientais
aceitaveis, ao determinar o trafego maximo de
veiculos (de diferentes tipos) que a drea em
questdo pode suportar. Para tanto, deve-se es-
tabelecer a capacidade da via ou drea para aco-
modar veiculos em movimento ou estaciond-
rios, considerando a necessidade de se man-
ter padroes ambientais pré-estabelecidos (pa-
ra ruido, polui¢ao atmosférica, etc.). Esta ca-
pacidade, dita ambiental, pode ser inferior a
capacidade de tréfego da via (HMSO, 1963) e
deveria ser vista como um limite nao menos
importante que a capacidade de trafego.

A inseguranca no transito para criangas e
adolescentes estd relacionada também com o
urbanismo, ou seja, com a forma como as cida-
des sdo planejadas e construidas. Os adminis-
tradores ndo levam em conta as caracteristi-
cas e o olhar das criangas e dos adolescentes.
A maioria das cidades, enquanto espago pu-
blico, apenas atende as necessidades de lazer
deste publico, através da construcdo de pra-
¢as. No entanto, eles também precisam andar
nas ruas com seguranga.

A percepg¢do que o cidaddo tem do meio
ambiente de trifego vai influenciar seu com-
portamento no transito e seu relacionamento
com os outros usudrios (Braga, 1989). As in-
formacgdes das quais se dispde indicam uma
relacdo de conflito entre os diversos usudrios
do sistema de trafego que se traduz, em parte,
em acidentes. “A imagem de um bom ambien-

te dd, a quem a possui, um sentido importante
de seguranca emocional. Pode estabelecer uma
relagdo harmoniosa entre si e o mundo exterior”
(Lynch, 1960). Para mudar a relagao (atual)
das pessoas, em especial das criancas e adoles-
centes, com o trdfego urbano, é de grande im-
portancia promover uma harmonia entre o ci-
dadio e o meio ambiente de trdfego.

Prevencao dos atropelamentos

O segundo elenco de medidas recomendadas
neste trabalho diz respeito a tratamentos vol-
tados para a prevenc¢do dos atropelamentos,
principal problema no caso das criangas e dos
adolescentes. Algumas medidas sdo direciona-
das especificamente para este grupos e outras
beneficiam todos os usudrios das vias publi-
cas. Na sua maioria, sao medidas de engenha-
ria de trafego, mas também utilizam, em al-
guns casos, enfoques de educacao, fiscaliza-
¢do, urbanismo e paisagismo.

Sistema de informacoes

Como determina o Cédigo de Transito
Brasileiro (CTB), é competéncia do Denatran
a geréncia das informagdes sobre acidentes de
transito. Ele deve definir um novo modelo de
Boletim de Ocorréncias de Acidentes de Tran-
sito (Boat), em substituicdo ao Brat, que in-
clua uma série de informacdes relevantes pa-
ra o diagndstico da situagdo existente no lo-
cal do acidente e para o estudo e o tratamen-
to de dreas e pontos criticos, trechos de vias e
cruzamentos, sem perder de vista os aspectos
legais e juridicos dos acidentes de transito: a
identificagdo do acidente; as condigdes pre-
sentes no momento da ocorréncia e os fatores
contribuintes; os dados sobre o tipo de aci-
dente; os veiculos e as pessoas envolvidas; o
croqui do acidente; e as descri¢des adicionais
que porventura se fizerem necessarias.

A partir do Boat, o Denatran deve implan-
tar um sistema de coleta e tratamento de in-
formagoes, definindo assim todos os dados a
serem coletados pelos demais componentes do
Sistema Nacional de Transito: cadastro viario,
fluxo de veiculos, registro de acidentes de tran-
sito, etc.

—
(=]
—

6661 ‘L0T-S6:(1)¥ ‘BANS[OD) dpnNEg X BIDUII)



—
(=]
[\

Faria, E. O.; Braga, M. G. C.

Verificacao das rotas de circulagao
de pedestres e dos principais pontos
de travessia

E comum verificar que os 6rgdos gestores
do transito das cidades brasileiras sinalizam os
locais para a travessia das vias sem um estudo
das rotas de circulagdo de pedestres, ndo aten-
dendo, assim, as necessidades dos pedestres,
que continuam arriscando-se no transito.

A metodologia desenvolvida na década de
60 por Fruin (1970) para identificar “linhas
de desejo” de pedestres e os critérios propos-
tos para o projeto de implanta¢do de infra-es-
trutura para pedestres, ainda é aplicavel nos
dias de hoje e deve ser utilizada quando se pre-
tende elaborar um programa de agdo para me-
lhorar a seguranca de criangas e adolescentes.

Revisao dos semaforos

No Brasil, os seméforos padecem de uma
completa falta de padronizagao, com diversos
simbolos para indicar o direito de passagem
do pedestre nas travessias, alguns ininteligiveis
e outros conflitantes. A ado¢do de uma mes-
ma simbologia nos focos semaféricos dos pe-
destres vai beneficiar principalmente as crian-
cas, face as suas limitagdes naturais de apreen-
der simbolos e de representacdo da realidade.

Os tempos destinados aos pedestres nas tra-
vessias semaforizadas, quase sempre, sdao di-
mensionados sem levar em conta as caracte-
risticas das criancas e dos adolescentes: seu
tempo de percepgdo e reagio, que é maior do
que o de um adulto, e sua velocidade, que é me-
nor do que de uma pessoa adulta. Assim, nem
sempre ha tempo suficiente para garantir uma
travessia segura a estes usudrios, que precisam
correr para conseguir completar a travessia.

A manuten¢ao inadequada da sinalizacao
de transito é mais perigosa do que a sua falta,
pois qualquer sinaliza¢ao induz o usudrio a
acreditar em suas indicagdes. No Brasil, os se-
maforos, principalmente os de pedestre, nao
recebem uma manutencio adequada. Os 6r-
gdos gestores do transito, quando o fazem,
priorizam a manutengdo dos blocos semafé-
ricos veiculares nas interse¢des. Se os pedes-
tres sempre obedecessem as indicagdes sema-
féricas, sem antes verificar seu funcionamen-
to, o namero de atropelamentos poderia ser
bem maior do que o atual.

Acao educativa junto a travessias
de pedestres

Uma das experiéncias atuais mais bem su-
cedidas de aluno-guia ou patrulha escolar
ocorreu no inicio dos anos 90, na cidade de
Joinville, que realizou um amplo programa de
educacdo, engenharia e seguranca no transi-
to. Juntamente com ampla campanha educa-
tiva em diversas formas de midia e com a si-
nalizacdo e a implantagido de obras de enge-
nharia nas portas das escolas publicas e par-
ticulares, da pré-escola a oitava série do pri-
meiro grau, alguns de seus alunos foram trei-
nados pela Policia Militar, para orientar a tra-
vessia das ruas em frente as escolas. Além de
motivar as criangas e os adolescentes sobre a
questdo da seguranga no transito, este progra-
ma conseguiu, no primeiro ano de sua aplica-
¢ao, uma reducao de 59,2% no nimero de
mortes (Piske, 1991). Esta experiéncia deve ser
reavaliada para os dias atuais, mas se envolver
a participa¢do da comunidade e a¢des de edu-
cacdo, engenharia e esforgo legal, tem amplas
possibilidades educativas e de redu¢ao dos
atropelamentos de criangas e adolescentes.

Mesmo nos locais onde nao se consiga im-
plementar programas de educagao do tipo alu-
no-guia, os pedestres e, particularmente, as
criangas e os adolescentes, devem ser orienta-
dos por agentes de transito ou por professores
e pais de alunos, preparados para esta tarefa,
sobre como se comportar no transito, utilizan-
do a persuasao e outros métodos mais justos
e eficazes para garantir sua obediéncia. Algu-
mas cidades como Sao Paulo, Belo Horizonte
e Niterdi ja tém utilizado agentes contratados
para esta tarefa, sobretudo nas dreas centrais.

Tratamento de travessias

A ocupagdo irracional do espago urbano e
as deficiéncias da infra-estrutura de transpor-
tes geram inumeros conflitos entre veiculos e
pedestres que sdo acentuados pelo desprepa-
ro destes usudrios, com nitida desvantagem
para os pedestres. As metodologias utilizadas
pelos técnicos brasileiros para sinalizar os lo-
cais de travessia de pedestres sdo derivadas de
condic¢oes diferentes da nossa realidade. As-
sim, sem fazer os ajustes necessdrios as espe-
cificidades locais ou, entdo, usando critérios
subjetivos sem fundamentos técnicos que os
justifiquem plenamente, tém sido implanta-
das travessias inadequadas e inseguras.



O tratamento correto dos locais de traves-
sia, aliado a campanhas educativas, pode efeti-
vamente reduzir os atropelamentos. O Manual
de Seguranca de Pedestres do Denatran (Bra-
sil, 1979) dé boas indicages e orientagdes sobre
alguns tratamentos de travessias de pedestres.

Uma outra fonte de informacéo, orienta-
¢do e treinamento para os técnicos dos 6rgaos
de transito foi desenvolvida por Faria (1994),
que elaborou o Sistema Especialista para o Tra-
tamento de Travessias de Pedestres segundo
uma metodologia que auxilia na decisao so-
bre a real necessidade e o tipo mais apropria-
do de tratamento a ser implantado nas traves-
sias exclusivas de pedestres.

Tratamento de pontos criticos

Tradicionalmente, os atropelamentos tém
sido abordados dentro do tratamento de pon-
tos criticos, locais da drea urbana onde se con-
centra a ocorréncia de acidentes de transito.
Também podem ser objeto de estudo em es-
tratégias que enfocam especificamente um de-
terminado tipo de deficiéncia (por exemplo,
equipamentos em travessias de pedestres) ou
determinado tipo de acidente (atropelamen-
tos, por exemplo).

Todas estas estratégias tém por base infor-
magdes sobre a concentragdo destes acidentes
nas areas urbanas, os hordrios nos quais eles
ocorrem com menor freqiiéncia, a variagao em
fun¢do dos dias da semana ou dos meses do
ano e ainda que tipo de usudrio estd mais su-
jeito ao envolvimento em atropelamentos.

Os 6rgaos gerenciadores de transito, prin-
cipalmente os das administra¢des municipais
que recentemente passaram a atuar no transi-
to, a partir do CTB, podem utilizar o Sistema
Especialista para Diagnose e Tratamento de
Interse¢des Urbanas Criticas (Faria & Vieira,
1994) que visa a orientar os usudrios no diag-
noéstico e tratamento de interse¢des urbanas
identificadas como perigosas, através de me-
didas corretivas que minimizem a gravidade
e a quantidade dos acidentes de transito.

E comum em outros paises que os aciden-
tes envolvendo usudrios mais vulnerdveis (pe-
destres e ciclistas) nao se concentrem nos cha-
mados pontos criticos (IHT, 1990). Se este for
o caso também do Brasil, a alternativa de se
utilizar outras estratégias trard beneficios pa-
ra estes usudrios, uma vez que os locais de ris-
co, sobretudo de atropelamento, podem estar
mais distribuidos na rede vidria.

De fato, tem crescido em importancia, em
paises como aqueles do Reino Unido, a estra-
tégia de tratamento por drea (substituindo a
relevancia dada, no passado, a abordagens vol-
tadas para pontos especificos da rede vidria
urbana). Neste enfoque, uma drea que congre-
ga um conjunto de vias de caracteristicas se-
melhantes é tratada como um todo, levando-
se em conta todos os fatores possiveis de afetar
a seguranca do trafego e tendo como base a
hierarquizagao vidria para a escolha destes lo-
cais (IHT, 1990). Nesses casos, situagdes se-
melhantes recebem tratamentos idénticos,
mesmo que as estatisticas de acidentes néo se-
jam iguais. Entretanto, a seguranca nao ¢ o ob-
jetivo tnico deste tipo de abordagem: sua am-
plitude visa a promover um equilibrio entre o
uso do solo local, o meio ambiente, a fluidez
do tréfego e as condigdes de seguranga. Os be-
neficios advindos sdo, portanto, de melhoria
da qualidade de vida.

Melhoria dos passeios

A maioria dos passeios publicos nas vias
dos centros urbanos apresenta caracteristicas
que dificultam e tornam insegura a circulagao
de pedestres: largura insuficiente, pisos escor-
regadios e em mau estado de conservagéo, des-
niveis abruptos, auséncia de facilidades para
deficientes fisicos, mé instalacdo de equipa-
mentos urbanos, presenc¢a de elementos deco-
rativos, vendedores ambulantes, carros esta-
cionados, bancas de jornais desproporcionais
e muitos outros elementos que contribuem
para a reducdo da capacidade ou para torna-
rem problemadticos os deslocamentos de pe-
destres nas calgadas.

Assim, um projeto de infra-estrutura para
pedestres, a melhoria do nivel de servico e das
condi¢des de manutencao e a fiscalizagdao do
uso das calcadas podem contribuir para a re-
ducdo dos atropelamentos de criangas e ado-
lescentes.

Existem diversas metodologias para anali-
se e projeto de passeios [ITE (1982), TRB
(1985), Abishai (1993)] que podem ser utiliza-
das. Faria et al. (1993) propdem uma sistemd-
tica para analisar a circulacao de pedestres nos
passeios dos centros comerciais urbanos, que
pode ser bastante Gtil como uma ferramenta
para o poder publico e para a comunidade, na
discussao sobre a ocupag¢ao do espago urbano,
indicando parametros racionais para a nego-
clagdo entre os agentes envolvidos na questdo.
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Fiscaliza¢ao e controle

A redugao no ntimero de mortos e feridos
no transito conseguida com o antncio da en-
trada em vigor do CTB demonstrou a forte in-
fluéncia do esforco legal na seguranga de tran-
sito. Todas as regras de circula¢do, estaciona-
mento e parada contidas no CTB devem ser
fiscalizadas; no entanto, para reduzir os atro-
pelamentos de pedestres criancas e adolescen-
tes, algumas merecem ser fiscalizadas com mais
intensidade: estacionamento sobre calgadas,
avanco de sinais, excesso de velocidade e con-
sumo de bebida alcodlica.

Atendimento aos acidentados

As chances de vida e de redu¢do no grau
das seqiielas aumentam com a presteza e a
qualidade destes servigos. Neste sentido, as ro-
dovias brasileiras deveriam ser dotadas de ser-
vigos de atendimento de emergéncia, oficiais
ou particulares, assim como o Corpo de Bom-
beiros, deveria ser melhor aparelhado para o
atendimento aos acidentados.

Educagao para o transito nas escolas

Estudos internacionais comprovam que os
programas de redu¢ao dos acidentes de tran-
sito mais eficazes sdo aqueles que propoem
ac¢des conjuntas de educacdo, de engenharia e
de esforco legal (OCDE, 1986). Estes estudos
ressaltam que é fundamental investir em edu-
ca¢do, mesmo que seus resultados sejam de
complexa monitora¢do ou que devam ser es-
perados, pelo menos, a médio prazo.

A educagio para o transito, e especialmen-
te a do publico infanto-juvenil, ¢ um dos ins-
trumentos que podem contribuir para a redu-
¢do a médio e a longo prazos dos indices alar-
mantes de acidentes no transito, pois um tran-
sito efetivamente seguro s6 serd conseguido
quando os cidaddos forem mais conscientes
de sua responsabilidade individual e mais res-
peitadores dos direitos dos outros. A socieda-
de pode conseguir mais facilmente que seus
cidadaos desenvolvam estes valores se, desde
cedo, as criangas e os adolescentes forem edu-
cados, para que, quando adultos, tornem-se
pedestres e, principalmente, motoristas mais
conscientes.

A experiéncia brasileira na educagao
para o transito

Nos ultimos anos, alguns setores da socie-
dade brasileira tém se esforcado para resgatar
a importancia de se educar criangas para o
transito urbano.

Apesar do Conselho Federal de Educagao
ter estabelecido a portaria 678/91, que deter-
minou a difusdo de temas e conteddos espe-
cificos da educag@o para o transito na grade
curricular das escolas para alunos de 7 a 18
anos, poucas cidades (Belo Horizonte, Vité-
ria, Florianépolis, Goidnia, Campinas, Santos,
Campo Grande, Sdo Paulo, Curitiba, Joinvil-
le e Canoas) seguiram esta orienta¢do, que
consiste na abordagem da educagio para o
transito em todas as disciplinas afins.

O Programa Volvo, que foi encerrado sem
justificativas em 1996, reunia especialistas de
todo o Brasil e do exterior para discutir e pro-
por medidas para fomentar a educa¢ao para o
transito.

O CTB (Brasil, 1997), que tem um capitu-
lo especifico sobre educacdo para o transito,
torna obrigatério em todo o territério nacio-
nal o ensino desta matéria nas escolas parti-
culares e publicas, em todos os niveis. Estas
tentativas sao bastante recentes, mas pode-se
estimar que, no Brasil, nem 10% dos alunos
das escolas brasileiras tém acesso as informa-
¢oes sobre educa¢do para o transito.

Atualmente, no Brasil, existem dois tipos
de abordagens em relacao a educagdo para o
transito. Algumas cidades a consideram como
uma disciplina especifica, outras adotam o
conceito de interdisciplinaridade, ou seja, o
tema da educagdo para o transito ndo consti-
tui uma nova matéria escolar; ele é abordado
em todas as disciplinas.

A prética brasileira na educagdo para o
transito ¢ falha por diversos motivos:

+ fundamenta-se na experiéncia estrangeira
que, principalmente, ensina como se “safar dos
perigos do transito”, sem estudos necessdrios
para sua adaptacdo a nossa realidade;

+ amaioria das escolas aborda o tema tran-
sito apenas no seu aspecto cognitivo, nao aten-
dendo desta forma, as suas peculiaridades, que
exigem uma sensibiliza¢gdo quanto aos seus as-
pectos éticos, a importancia da coopera¢ao no
transito, ao respeito aos direitos dos outros,
etc.;

+ acredita-se que o ensino das regras de trian-
sito e das conseqiiéncias legais da sua inobser-



vancia sejam suficientes para modelar o com-
portamento dos alunos, quando forem futu-
ros motoristas;
+ asabordagens pedagdgicas utilizadas nes-
ta drea sao desenvolvidas de acordo com uma
concepeao tradicional onde os técnicos/adul-
tos identificam os conceitos e os aspectos do
tema, bem como produzem os instrumentos
necessarios para tanto. Alguns manuais de edu-
cag¢do para o transito, como o da prefeitura de
Joinville (Joinville, 1990), consideram impor-
tante que uma crianga da 6a série, com 11 ou
12 anos, classifique os veiculos quanto a espé-
cie e categoria (oficial, particular, diplomadtico,
etc.) ou que um adolescente da 8a série, com
13 ou 14 anos, saiba quais as fun¢des dos 6r-
gdos normativos e executivos de transito;
+  por esta concep¢ao, o ponto de vista, a per-
cepeao e a expectativa do publico a atingir nao
sdo pesquisados, nem tampouco levados em
consideragio e o tema é abordado somente de
forma cognitiva, o que nem sempre resulta na
adog¢do de comportamentos adequados no
transito ou na mudanca de comportamento;
+ o ensino da educagdo para o transito tam-
bém sofre reflexos da situagdo da educagdo em
geral, onde muitas criangas ainda nao tém
acesso a escola: baixa remuneracao, falta de
incentivo e de reciclagem dos professores; au-
séncia de material e instalacdes satisfatdrias.
O curriculo interdisciplinar nacional para
a educacao para o transito, a ser elaborado pe-
lo Contran e pelo MEC, deverd consolidar es-
ta falha prdtica brasileira, com suas metodo-
logias pedagdgicas e contetdos. As possibilida-
des de insucesso do ensino de educagdo para o
transito, como esta proposto no CTB, sao gran-
des, pelos motivos expostos anteriormente e
também porque o ensino tradicional adotado
na maioria das escolas brasileiras fragmenta os
conteudos em disciplinas e em especialidades,
enquanto a proposta do MEC e do Denatran
nao é fragmentada. Nesta proposta, ndo existe
a figura de um professor que faca a “costura”
dos contetdos dispersos pela grade curricular.

Proposta de educagao para o transito

Entre 1996 e 1998, os autores entrevista-
ram mais de 40 especialistas em todo o Brasil
(Faria & Braga, 1999), que definiram quais de-
veriam ser os principais objetivos da educagdo
para o transito e quais as condi¢des necessd-
rias para o sucesso de programas de educacio
para o transito. Entre outras, pode-se citar:

+ atuagdo do poder publico, em todos niveis,
reduzindo os conflitos na disputa pelo espago
viario e reduzindo o tempo de exposi¢do ao
risco, garantindo sua continuidade de uma ad-
ministracdao para outra;

+ coordena¢do adequada das a¢des privadas
ou oficiais;

+  melhoraria das condi¢des da infra-estru-
tura vidria e da operagdo do trafego, princi-
palmente junto as escolas;

+  participag¢do intensa da iniciativa privada e
da comunidade;

+ planejamento levando em conta o nivel de
conhecimento do publico alvo e monitoragao
durante e ap6s sua execugao.

Nao é possivel mudar comportamentos no
transito abordando o tema como tem sido fei-
to no Brasil. O tema precisa ser inserido num
contexto mais amplo, onde a crianga e o ado-
lescente possam refletir sobre os aspectos éti-
cos do comportamento no transito, para as-
sim entender os motivos das regras de transi-
to (a seguranca para todas as pessoas) e adotar
comportamentos humanos no tréansito.

O tema transito pode ser abordado no en-
sino de ética, que estd proposto no documen-
to “Parametros Curriculares Nacionais” do Mi-
nistério da Educacdo e do Desporto (Brasil,
1998b) como um tema transversal. Assim, o
professor de ética, se treinado para isso, pode-
ra assumir o papel de fazer a ligagdo entre os
diferentes contetidos transmitidos nas diver-
sas disciplinas que fardo parte do curriculo in-
terdisciplinar sugerido pelo CTB.

Em sintese, um programa de educagédo pa-
ra o transito, que transforme o estudante em
um agente ativo no processo ensino/aprendi-
zagem e que contribua para a adog¢do de com-
portamentos humanos no transito e para a
mudanca de comportamentos de risco, deve-
rd ter como meta contribuir para o processo
de formacao de cidaddos conscientes de sua
responsabilidade individual e respeitadores
dos direitos dos outros. Deve também desen-
volver o tema de uma maneira abrangente nos
seus diferentes aspectos (historico, social, lo-
cal, legal, comunitario, etc.), de forma a favo-
recer a compreensdo do aluno de sua realida-
de local e da relagdao desta com o conjunto da
sociedade. S6 assim, um programa educativo
tem condi¢des de promover de modo mais efe-
tivo a ado¢ao de comportamentos adequados
e a mudanga de comportamento de risco dos
usudrios dos sistemas de transporte.
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Conclusoes e proposicoes

A amputagdo da cidadania e da solidariedade
social através de um modelo politico, o incen-
tivo ao individualismo através de um modelo
econdmico que tornou os individuos mais
consumidores do que cidadaos e a alienagdo
provocada por um processo de fragmentac¢ao
do homem e do conhecimento, fizeram com
que o pais chegasse a uma profunda crise de
valores onde o respeito ao individuo nao tem
espaco e onde a vida vale muito pouco. Os aci-
dentes de transito sao um reflexo desta crise
de valores e se transformaram num dos mais
graves problemas que a populagdo brasileira
enfrenta nos seus deslocamentos, principal-
mente para as criangas e adolescentes.
Qualquer programa de reducédo de aciden-
tes deveria seguir trés etapas fundamentais: a)
conhecimento do problema, através de dados
e informagdes, incluindo uma reflexao sobre
os aspectos relacionados com a estrutura po-
litica e social; b) defini¢do dos objetivos prio-
ritdrios a alcancar; e ¢) escolha das medidas
mais apropriadas para tratar do problema, que
nao se restrinjam a abordagem da engenharia
de tréfego, mas também da fiscalizacdo e da
educagao para o transito e do urbanismo.
Neste texto, procurou-se analisar a segu-
ranc¢a de criangas e adolescentes, com base
nas informagdes limitadas que se dispde e na
experiéncia com rela¢do a prevencio dos ti-
pos de acidentes aos quais este grupo de usué-
rios estd mais sujeito. A avaliacdo da situagdo
existente permitiu apontar alguns encami-
nhamentos de um trabalho que tente mini-
mizar o risco para criangas e adolescentes: a)
¢ necessdrio e urgente investir numa reorgani-
zagao do transito e das dreas urbanas, na pre-
ven¢do dos atropelamentos e na educagdo pa-

ra o transito; b) é fundamental reorganizar o
trdfego e as dreas urbanas, de modo a garan-
tir os direitos do cidadao-pedestre (seguran-
¢a e qualidade de vida), através da hierarqui-
zagao do sistema vidrio, efetivada principal-
mente por intervengdes fisicas. A reorganiza-
¢ao das dreas urbanas deve levar em conta as
caracteristicas e o olhar das criangas e dos
adolescentes. Eles ndo desejam apenas locais
para lazer, mas também precisam andar nas
ruas com seguranga.

Como os atropelamentos sdo o principal
problema para criancas e adolescentes, foram
propostas medidas voltadas para a sua preven-
¢do: implantacao de um sistema de informa-
¢oes sobre acidentes de transito; verificagao
das rotas de circulagdo de pedestres e dos prin-
cipais pontos de travessia; revisdo dos semd-
foros; tratamento e a¢do educativa junto as
travessias de pedestres; tratamento de pontos
criticos; melhoria dos passeios; amplia¢do e
melhoria da fiscalizagdo de transito e do aten-
dimento aos acidentados.

A educagio para o transito, e especialmen-
te a do publico infanto-juvenil, é também um
instrumento que pode contribuir para a redu-
¢do dos acidentes de transito, a médio e a lon-
go prazos, através da mudanca de comporta-
mentos de risco e do desenvolvimento de com-
portamentos adequados, da consciéncia da res-
ponsabilidade individual e do respeito aos di-
reitos dos outros. A sociedade pode conseguir
mais facilmente que seus cidaddos desenvol-
vam estes valores se, desde cedo, as criangas e
os adolescentes forem educados, para que,
quando adultos, tornem-se pedestres e, prin-
cipalmente, motoristas mais conscientes. Nes-
te trabalho, também, foram propostos os fun-
damentos que devem nortear os programas de
educagdo para o transito.
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