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RESUMO

O aumento da quantidade de automoéveis circulans@idades e a tentativa de reduzir
os indices de acidentes de transito podem estarireb a mobilidade de criancas e
adolescentes. Neste artigo, € feita uma breveae\ibliografica da pratica educativa
para o transito e de estudos com criangas e adokescsobre a seguranca no transito.
Inspirados nas experiéncias recentes em diversisegpaque consideram o espaco
urbano como um bem coletivo e 0s mais jovens caim@® sociais capazes contribuir
na formulagéo de politicas publicas e de influanasaadultos mais proximos, este texto
propde uma mudanca cultural nessa area. Séo disswiguns aspectos da educacao
para o transito e propde-se uma abordagem maisgdnte fundamentada nos
referenciais tedricos Socio-Culturais, em que umbku€a da Seguranca permeie varios
aspectos da qualidade de vida e ndo apenas reddeiao trafego.

ABSTRACT

The mobility of children and adolescents might éguced due to the growth of car fleet
in urban areas and due to the attempts to redaffectaccident rates. A brief review of
road safety education and of studies on childresh @aplescents safety is described.
Recent experiences, in several countries, condligeurban space as a collective asset
and younger people as social actors able to camdrito public policies and to influence
adults. Inspired on these experiences, this pamgopes a cultural shift in road safety
education. It discusses aspects of road safetyatidncand proposes a wider approach
based on a sociocultural theoretical backgrounde @pproach aimed at a Safety
Culture would not only be related to road traffiat Ibo a broader concept of quality of
life.

Palavras Chave: Educacao para o transito; culuseduranca; jovens atores sociais.

1. INTRODUCAO

A evolucéo da taxa de motorizacao (veiculo/halefangara o periodo 2001-2008, foi
de 55,3% no Brasil (DENATRAN, 2010). Entre 2001082, o Brasil agregou mais de
24 milhdes de veiculos automotores a sua frotaanger um aumento de 76% na
mesma. Nesse Ultimo ano, os automdveis represemt®32% do total da frota
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(DENATRAN, 2010). Por um lado, o automodvel é coasidlo como essencial,
contribuindo para 0 modo de vida da sociedade (QI2808). Por outro lado,
especialistas em transportes tém discutido a ndeelssde que haja um desincentivo ao
uso do transporte individual, reconhecendo a indpaia de estimular a transferéncia de
seus usuarios para modos de transporte que causEmnsnimpactos negativos,
sobretudo nas areas urbanas. Dentre esses imzEttas-se os acidentes de transito.
Segundo a Organizacdo Mundial de Saude (OMS), Ri#es de pessoas virdo a
falecer no mundo em decorréncia dos acidentesamsitn, em 2020. O aumento da
frota de veiculos, decorrente do crescimento ecarde um pais, leva usualmente a
um aumento no nimero de acidentes de transito {&epCropper, 2005). Os acidentes
de transito e suas consequiéncias impactam de foegativa a qualidade de vida no
Brasil, em particular nas areas urbanas, gerandgrane problema de saude publica.
Segundo as previsdes de Kopits e Cropper (200&jaade vitimas fatais em acidentes
de transito/populacao atingira seu pico no Brasil®32. Porém, essas mesmas autoras
comentam que seu modelo de previsdo aponta um aumgto inferior de 6bitos em
comparacao com as estimativas da OMS.

A OMS (Mathers e Loncar, 2005) utiliza o indicadaALY (disability-adjusted life-
year9g ou, de acordo com Minayet al. (2000), AVCI (anos de vida corrigidos pela
incapacidade) nas suas avaliagfes e proje¢cOes aohmetalidade no mundo devido a
diferentes causas (dentre elas, os acidentes m@tdfg em especial devido a doencgas.
Nas projecOes realizadas para 2030 com base melisador, 0os acidentes de transito
ocupam o 8° lugar num cenario pessimista e o 4ff Ingm cenario otimista (do maior
para o menor percentual de DALY para uma determineausa). E necessario
compreender que 0s cenarios sdo montados com baseguintes variaveis: Produto
Interno Bruto percapita capital humano (nimero médio de anos de escatigicho
caso de adultos) e intensidade de uso do fumoroigdo cenario otimista, o percentual
de DALY decresce para o ano de 2030 para HIV/AIDSugar noranking em ambos
0s cenarios. Portanto, causa ainda mais apreeostaip dos acidentes de transito
ocuparem pior posicdo num cenario considerado sti#nPara os paises que a OMS
classifica como de renda média (dentre eles o IBrasiacidentes de transito ocupam a
52 posi¢do no célculo do percentual de DALY parendws; os acidentes ndo estédo
incluidos entre as 10 primeiras causas para odasmulheres.

Engenharia de trafego, legislacédo, fiscalizacaddwea&cdo para o transito tém sido as
medidas tradicionalmente usadas na prevencao ddsnges. Com relacdo as acgles
educativas, programas escolares de educacdo pa@ensito tém sido utilizados em
diferentes paises, incluindo o Brasil, adotandmtgias pedagdgicas comportamentais
e cognitivistas. Entretanto, a sua efetividade teido questionada. Algumas
experiéncias mais recentes tém considerado a arieormo um ator social, como é o
caso da<Child Friendly Cities(Inglaterra, Filipinas, Africa do Sul, Equador télih),
quando exercem seu papel de cidaddos ativos n@rétiea social, desde a fase de
planejamento das intervencdes para melhorar sudideale até a fase de avaliacdo das
medidas implementadas. Nessa experiéncia, a criawnggaz de influenciar a vida de
pessoas a sua volta e da sociedade na qual extédans

No Brasil, alguns municipios aplicam as Diretrizé¢acionais da Educag¢do para o
Transito na Pré-Escola e no Ensino Fundamentabelstidas pelo Departamento
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Nacional de Transito (DENATRAN, 2009). Estas Dis considergr‘ﬁwque o aluno
pode ser agente transformador do espago onde \deeee manifestar opinides, idéias,
sentimentos e emog0des a partir de experiénciasgies® transito.

Considerar os mais jovens como possiveis agergasformadores do espaco e como
atores sociais implica em reconhecer que as ag@esgigam a garantir maior seguranca
deveriam ndo apenas focar na seguranga pessoaharseguranca coletiva, uma vez
gue o espaco urbano é um bem coletivo. H4 um debatelial sobre formas mais
sustentaveis de uso dos bens coletivos e sobreeasidade de que o individuo perceba
como suas atitudes e comportamentos individuaiseBetem na coletividade. Esse
debate busca uma mudanca cultural com relacdo stogseambientais, mostrando
como escolhas individuais impactam coletivamerdaeo proprio individuo néo ficara
imune aos resultados. A mesma logica do pensativaieente deve ser usada na
relacdo do individuo com o sistema de trafego. Ntasn paralelo com as questdes
ambientais, isto implica em admitir a necessidagl@ma mudanca cultural nessa area.
Assim, o0 objetivo deste artigo € discutir algungeatos da educagdo para o transito e
propor que o enfoque seja voltado para uma Cultar&egurancga, permeando varios
aspectos da qualidade de vida e ndo apenas reddei@ao trafego. Essa abordagem
mais abrangente tem por base os referenciais es6806cio-Culturais, nos quais as
criangas e os adolescentes séo considerados pesgjeates para uma mudanca social.

2. EDUCACAO PARA O TRANSITO NAS ESCOLAS

Segundo a OECD (2004), o objetivo da educacao gdransito é prover as criangas
com o maximo de mobilidade e risco minimo. A maarte dos paises congregados
pela OECD endossa a importancia dessa educacaputsdma em vérios deles.

Os programas de educagédo para o transito na GtarBee pretendem capacitar as
criangas a: fazer perguntas em vez de repetir gegphre como atravessar as vias;
assumir alguma responsabilidade sobre sua proggmranca; reconhecer que o
ambiente de trafego muda com a localizacdo e cammpo e, consequentemente,
mudam 0s riscos potenciais; reconhecer como asnpad@m seu estilo de vida podem
afetar sua seguranga; conhecer como as medidagydalaria operam e controlam os
movimentos dos usuarios das vias; reconhecer costas enedidas influem no

gerenciamento do risco (Claytenal, 1995).

A Suécia, pais com alta taxa de motorizacéo, dratude um dos exemplos para 0s
programas de segurancga comunitarios, iniciados38, e que se apoiam em conceitos
gerais de promogdo da saude aliados a uma es&rapagticipativa visando o
envolvimento da comunidade (Bradbury e Quimby, 208@ssa pratica, é reconhecida
a necessidade do envolvimento mais abrangente danidade. Tais programas
comunitarios devem ser desenvolvidos complementaen& educacdo nas escolas e
como suporte aos programas escolares, pois tantdasmgas quanto seus professores
sdo parte da comunidade envolvida. Alguns paidém(da Suécia) sdo citados como
exemplos na implementacdo desse tipo de programmstraélia, Nova Zelandia, Reino
Unido, EUA, Africa do Sul, Gana, Uganda, india en§ladesh (Bradbury e Quimby,
2008).
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As escolas brasileiras tém tido a responsabilidizdprover uma educacéo voltada para
valores e comportamentos pro-sociais, como a s@itede e o respeito ao proximo e
ao ambiente, bem como abordar temas relacionadpgestdes mais abrangentes da
vida em sociedade: o consumo de drogas e a pag#&ipno transito (Brasil, 1998). O
Cédigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997) tornolorigatorio o ensino de educagéo
para o transito em todas as escolas brasileira@9, o DENATRAN estabeleceu as
Diretrizes Nacionais da Educacdo para o Transito Pné-Escola e no Ensino
Fundamental, inspiradas nos principios da Aborda8éaio-Cultural de Freire (1974).
Consideram os alunos como “agentes transformadivesspaco onde vivem” e que
devem “manifestar opinides, idéias, sentimentosnecdes a partir de experiéncias
pessoais no transito” (DENATRAN, 2009). Estabeleagm o tema transito deve ser
abordado de forma transversal (permeando todasisaglohas) com 0s seguintes
objetivos: exercitar a ética e a cidadania no esgaiplico; desenvolver posturas e
atitudes para a construgdo de um espaco publicoddético e equitativo; superar o
enfoque reducionista de que agfes educativas @sltad tema transito sejam apenas
para preparar o futuro condutor. O DENATRAN (208®rta que o éxito do curriculo
proposto depende: do planejamento de atividadepgumovam a analise, o debate e a
reflexdo sobre diferentes situacdes relacionadeiscalacdo das pessoas; do uso do
ambiente real de circulacdo - a cidade - como pahcrecurso educativo para o
exercicio da cidadania no transito; da producdo so@alizagdo de conhecimentos
relacionados ao tema a partir do incentivo a pssgai leitura, a escrita, a criatividade,
a troca de idéias e de experiéncias; do envolvimdatfamilia e da comunidade em
atividades voltadas ao tema.

Waylen e McKenna (2002), ao estudar jovens inglesesaulas de educagédo voltada
para a futura conducdo de veiculo, constataramagquatitudes desses jovens sofrem
influéncia dos pais. Bianchi e Summala (2004) aersim que os familiares fornecem
aos jovens modelos de vida e de comportamento kmteo Eles entrevistaram 123
estudantes brasileiros de graduacao e de p6s-gé&al(eursos de biologia e psicologia)
e seus pais. Os resultados apontaram que o commgoiia dos pais ao volante
influenciaram a conducdo de veiculo por parte dibed. De acordo com esses
pesquisadores, quanto mais erros e violagfes ss@aietem, mais se pode esperar que
os filhos reproduzam tais comportamentos. Portasgopor um lado é importante
envolver os pais nas atividades educativas, pao datio é possivel que os filhos que
venham a refletir sobre atitudes e comportameriados para a seguranga, exercam
por sua vez influéncia positiva sobre os familiailgegundo Morrongiello e Barton
(2009), as criancas estdo atentas as praticasgdeasea presentes no comportamento
de seus pais e percebem se elas diferem dos emsit@Engue recebem.

No que diz respeito a abordagem de temas voltaaias  prote¢do da crianga, Shier
(2010) contrapbe duas visbes: a) prevenir o env@aio das criangas com qualquer
tipo de risco; b) educar e habilitar as criangasiddo a que elas possam compreender e
avaliar os riscos presentes no cotidiano, assimocempreender agdes, individual e
coletivamente, para sua protecdo. Duas metas tdistpodem ser identificadas nas
abordagens da educagéao para o transito, carad@sipar Tighet al. (1998): a redugé&o

da exposigéo ao risco (tal como a primeira visdoaie@ada por Shier) e a redugéo do
risco de acidentes. Na primeira, o foco das acGksativas é a mudanca do
comportamento de risco do individuo. No caso daza&gho dos mais jovens, treinam-se
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habilidades para capacitd-los a participar do tidnsom maior segurangca. Em
contrapartida, na segunda meta prevalecem objetieoso a formacgéo critica e a
formacéo ética, sem desprezar a pratica de hatégl@Johnston, 1992). Faria e Braga
(2004) destacaram os objetivos das a¢bes educédivagladas a partir destas metas: a)
reduzir o nUmero e a gravidade dos acidentes,é&xtrda mudanca do comportamento
do individuo (visando adapta-lo a presenca do abwet)) do ensino das regras de
transito e do treinamento de habilidades para géelie do perigo presente nas vias e no
trnsito; b) reduzir os riscos, questionando a g@redancia dos automoveis e seus
impactos ambientais, contribuindo para a mudangaod@as sociais e estilos de vida.
A pratica nacional e internacional tem por focosr@mum a reducao da exposi¢do ao
risco.

Consequentemente, a diminuicdo dos indices de rdaeslegpode ocorrer devido a

limitacdo da mobilidade das criancas. Para TonacRissotto (2001) tal limitagéo é

indesejavel. No ambiente urbano, as criancas passar ficar mais reclusas, com

autonomia limitada, com menos integracédo sociaérfdo parte do grupo dos excluidos
das cidades. Tonucci e Rissoto (2001) caracterieasa situacdo como perda da
democracia nas areas urbanas, devido em grandegmttafego de veiculos. Se nado
houver incentivo a reflexdo, por parte dos mai®fjey sobre os motivos que levam a
essa limitagcdo e também aos acidentes, permitiraeontinuidade da predominancia
dos veiculos e das condi¢Bes que dificultam o oresto em harmonia com o espago
urbano.

Thomson et al. (1996) criticam os programas que se propdem afeapear o
conhecimento sobre o trafego, pois consideram gles estdo confundindo
aperfeicoamento de conhecimento com aperfeicoantEntmomportamento. Por outro
lado, ndo h& evidéncias que sugiram a relacdo entrbecimento e comportamento
(Zeedyket al, 2001). Davis (1992), Johnston (1992), Wolinsk9@)Q Davis (1994) e
Tight et al. (1998) propuseram que a educagéo para o transigzideontemplar mais
dois objetivos, além daquele de treinar habilidg#somotoras: a) exercitar a reflexao
critica, de modo a considerar causas sociais, bemo cresponsabilidades da
coletividade e dos governantes pelos acidentesfobar um cidaddo ético. O
Ministério da Educacao (Brasil) considera o tr&nsibmo um tema que “remete a
reflexdo sobre as caracteristicas de modos deeviddacdes sociais” (Brasil, 1998).
Esse Ministério propde a adocdo do tema transvéésiah’, de modo que a escola
contribua na “formagdo de um sujeito livre e autboopara pensar e julgar, para
problematizar constantemente o viver pessoal etiwolefazendo o exercicio da
cidadania”.

3. ESPACOS PUBLICOS, FORMULACAO DE POLITICAS PUBLIC AS E
PROPOSTAS EDUCACIONAIS

O mundo adulto parece néo ter avaliado devidamergatendimento das criangas a
respeito dos espacos publicos. Nesse mundo adstén incluidos pais, responsaveis e
instituicbes diversas. A importante exce¢do étarnational Child Friendly Cities

Initiative (que teve inicio em 1996) a partir da Conferémtzia Nac¢des Unidas para
Assentamentos Humanos — Habitat 1l (UNICEF, 20@@jultos ndo necessariamente
percebem o espaco publico da rua como um locaumbajcrianca deva e possa estar,
devido a questdes relacionadas a violéncia origimadtransito ou na segurancga publica
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(Elsley, 2004). Essa autora defende a idéia deagueriancas j& sdo cidadaos, e nédo
futuros cidadéos, concepcéo que permeihiad Friendly Cities Initiative A percepgéo
de inseguranca nos espacos publicos esta relaeidaad processos de interacdo social
e a construcdo social da inseguranca”, esta poveiaelativa a ameaga existente da
pessoa se tornar uma vitima da violéncia (Catacal, 2010). Uprichard (2010)
reconhece que as criangas sdo atores sociais @ntggetujas opinides merecem ser
ouvidas. Essa autora considera validas, tanto mlelgida quanto sociologicamente,
abordagens que incluem a viséo da crianga de madgphar o conhecimento existente
sobre o mundo social. Para Uprichard (2010), ancas influenciam a vida de outras
pessoas a sua volta e sobre a sociedade na Amirestridas.

Corsi (2002) reconhece que a industrializagcdo eanizacdo cercearam a mobilidade
das criancas e seu uso dos espacgos public&hild Friendly Cities Initiativebusca
melhorar as condi¢cfes de vida das criangas e, goastemente, de todos os habitantes
das areas urbanas. Essa iniciativa abrange asgashbisntais, culturais e institucionais,
promovendo a consciéncia dos direitos e deverescdascas, como cidadaos. Nos
aspectos ambientais, esta incluida a promocéo dalidaale. As intervencdes no
ambiente se pautam na visdo das criancas sobrdadecie seus problemas. Estas
intervencdes sdo construidas em conjunto com asgas, que exercem papel de
cidadaos ativos na sua pratica social (Corsi, 2002)

O educador Paulo Freire desenvolveu a abordageragpgita denominada Socio-
Cultural que néo se restringe as situacdes fordwiensino/aprendizagem e na qual a
educacdo assume carater soécio-politico-cultural. ddateidos pedagégicos sédo
extraidos do contexto e da vivéncia dos alunosfa@et pensar” e o questionamento
estdo presentes em todas as etapas da aprendifagen®, 1974). Para esse educador,
a conscientizagdo é um convite para as pessoasiessuuma posi¢do utépica frente
ao mundo. O utdpico néo seria o impossivel, oliz@zel, mas um estado de coisas que
ndo existe atualmente e que podera existir nodutssim, seria aquilo que é possivel
mas que ainda nao foi experimentado; o que aimdédio, mas viavel (Freire, 2001).

Espera-se que uma pratica educativa voltada past@ps coletivas como as relacdes
no espaco publico do transito, fundamentada nadalgem Soécio-Cultural, incentive a
exposicdo do pensamento, 0s questionamentos, ex&eflsobre a interacdo entre os
individuos, suas responsabilidades, deveres etadireE possivel, nesse contexto,
relacionar atitudes e comportamentos no transgoteos aspectos da vida individual e
coletiva, como a promocéo da salde, da qualidadéddee de sua preservacio. E a
base para um contrato social que vise comportamemsponsaveis numa pratica
cidadd. Considerando o atual estagio das interagdee individuos presentes no
transito brasileiro de forma geral, tal proposteepa utdpica. No entanto, € importante
ressaltar que também j& foram assim consideradgogicdes que visavam meios de
promover a salde e altera¢cdes no comportamentaaagéio a questdes ambientais e
ecoldgicas. Segundo Sparti e Szymanski (2008) éjaled e possivel pensar uma
pratica educativa voltada para a mudancga de nosoEais. Alguns autores tratam de
uma nova perspectiva para a abordagem em segudangafego, a qual visa a uma
mudanca de cultura nessa area, delineada numar&diéuSeguranca (Factet al,
2007; Lonero, 2007; McNeely e Gifford, 2007; Wiegmat al. 2007; Dula e Geller,
2007; Johnston, 2010).



IX

RiO
Mronspoﬁes

6 e 7 de Julho de 2011
Rio de Janeio

Nos paises de renda média, 0os usuarios mais vuéierélo sistema de trafego
representam a maior proporcao das vitimas de aesldBm muitos paises, os pedestres
sdo vistos como “vitimas inocentes do crescimemtaiso de veiculos motorizados”
(OECD, 2008). Veiculos e pessoas interagem naseyide acordo com Factet al.
(2007), essa interagdo falhou. Tonucci e Riss@@0X) identificam que os carros
possuem “direitos exclusivos” em vias e areas pabli Além disso, Moeckli e Lee
(2007) consideram que o projeto dos veiculos é nes@osta as “fantasias de poder, de
controle e de velocidade” dos motoristas. Estaesgmtacdes sobre os carros colocam
0s pedestres em desvantagem quando de um possifednto com os motoristas e
seus veiculos. Existe uma “cultura do motoristamc grande influéncia no
comportamento ao volante por meio de praticas @ige comuns aos condutores
(Lonero, 2007). Pode-se identificar como uma padtiomum, no nosso pais, 0 ndo
reconhecimento da prioridade aos pedestres. Sec@ss aeducativas permitirem
guestionar a respeito de aspectos da cultura doristat poderdo instigar a reflexao
sobre fatores culturais dominantes na sociedade ua&s smplicacdes. Como
consequéncia, podem permitir pensar nos benefgpies uma mudanca de cultura,
relacionada a seguranga, traria para essa sociedade

As ac0Oes educativas, visando desenvolver o potendiao, podem explorar a reflexao
sobre as origens e as implicacdes desta relagémrantoristas e pedestres. Da mesma
forma, o excesso de velocidade pode ser visto comacomportamento anti social
(Poulter e McKenna, 2007). Os sujeitos da acdo athac poderdo vivenciar
sentimentos fundamentais para contribuir na formadg uma consciéncia em que 0
individuo passe a se preocupar com o coletivo e eokcar na posi¢cdo do outro. A
sensibilizacdo, com o objetivo de desenvolver aatimpé um dos pilares de uma
proposta pedagdgica fundamentada na abordagem@dtical. Bradbury e Quimby
(2008) descrevem tal abordagem como aquela na @uaiofessor e o aluno séo
responsaveis pelo processo de crescimento pordoaia@logo.

A atracdo por assumir riscos, por exemplo reprasenpor manobras perigosas e
excesso de velocidade, é elemento importante naéooia de acidentes. Na pesquisa
de Ramoset al. (2008), os entrevistados reconheceram o prazgromimnado pela
velocidade como um dos fatores determinantes pawoaréncia de vitimas em
acidentes. Uma pratica educacional, na qual seifgeanmanifestacdo do pensamento,
pode gerar a discussdo dos motivos que levam é&aliesse tipo de prazer e suas
conseqiiéncias. E possivel promover uma mudancardpgetiva com relagio ao risco
como fonte de prazer. Mann e Lansdown (2009) dalera necessidade de trabalhar
com adolescentes para evitar que eles tenham ctanpmortos com o0s quais
simpatizam. Bradbury e Quimby (2008) mencionam @macdo de comportamento
responsavel como uma das medidas adotadas pelo R&iio na prevencdo dos
acidentes. Segundo Rundmo e lIversen (2004), p#temciar o comportamento de
jovens visando a seguranca no transito, é necesgadelar para os dois componentes da
percepgao de risco, o racional e o emocional. Asjyieas desenvolvidas por Sparti e
Szymanski (2008) e por Ramed al. (2008) apontam o potencial da reflexdo na
formacdo de atitudes compativeis com a seguranc&ramsito. Ambos os estudos
mostram que, apoés discordancia inicial com relacélgumas medidas de prevencao de
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acidentes, os participantes passavam a considegditazes, mediante maior reflexdo a
respeito - reflexao coletiva no caso de Spartiyerdnski (2008).

A prética educativa geralmente adotada reflete vis& de que os acidentes ndo sdo
entendidos como consequéncia de um modo de vidangastiva a velocidade e que
fomenta o individualismo e a competicdo, fatoreffucais dominantes em varios
contextos sociais. Se as criancgas e adolesceragemaermitido refletir criticamente a
respeito, nem vivenciar valores éticos, as acoesatidas ndo estardo contribuindo
para a formagdo de um cidadao que respeita e cengeeas regras como condi¢ao
fundamental para a vida em sociedade. Faria (2@88)dou o aspecto social da
percepcao de 400 alunos de escolas publicas edlpsve municipio do Rio de Janeiro
sobre os riscos no transito urbano, decorrenteuds sxperiéncias no transito. Os
argumentos usados por esses alunos em seus dsssolse 0s acidentes ou incidentes
no transito foram analisados de modo a identifasafatores que contribuiram para sua
ocorréncia e as possiveis medidas preventivasmisldas pelos participantes da
pesquisa. Estes foram altamente criticos com relag&comportamento dos motoristas
(poder existente e que se manifesta sobretudotaea@do com os pedestres) e com
relacdo as acbes do poder publico e de seus rafaeses. Os alunos apontaram a
necessidade de maior colaboracdo entre as pessoas@éncia para ndo se envolver
em acidentes de transito. Assim, é importante pgartonidade para os alunos exporem
suas expectativas e crencgas, pois € no confronidédes e crencas que se conseguird a
formacdo de cidad&os conscientes. Se eles expresgamportancia da colaboragéo
entre pessoas e da qualidade de vida, ja existsesdarteis a serem exploradas no
sentido de contrapor as desvantagens do indivatnaliaos beneficios de atitudes e de
comportamentos que levam em consideracdo o0 coletwmo presente na cultura
ecoldgica.

4. CULTURA DA SEGURANCA

Quando pensamos em violéncia, pensamos em aco@gwdast por algum tipo de
hostilidade e de uso de forca, com a intencao dsacanal, prejuizo, ofensa, privagéao,
coercao, ferimento, vitimizagdo. No entanto, existiiferentes formas de violéncia na
vida social (Jackman, 2002), incluindo aquelas gée sdo desencadeadas com o
proposito especificamente mal intencionado de cadaao fisico ao outro. Também
podem ser consideradas formas de violéncia sitsagde nem mesmo sao repudiadas
moral ou socialmente. Ou seja, ha violéncia mesmaikuacdes que ndo sédo ilegais,
gue ndo podem ser consideradas sérios desviosado8eg de conduta aceitos e que
nao sdo popularmente censuradas ou associadadlitosmociais (Jackman, 2002).
Essa autora considera que a violéncia incorporamuaitiplicidade de a¢des que fazem
parte da vida social e que, portanto, ha a ne@side ampliar o conceito de violéncia
para uma concepgdo mais genérica. A violéncia pagmoal € definida como
comportamento de pessoas contra pessoas que,nde f@o intencional, ameacam e
atentam contra a integridade do individuo ou atémmae infligem dano fisico ao
individuo (Jackman, 2002). E importante ressaltar @ integridade da pessoa pode ser
afetada tanto fisica quanto psicologicamente.

O individuo (normalmente) busca viver sem ter go&eatar a violéncia e a dor,
tentando preservar sua integridade. Também se <stgeonfortavel quando em
situacdo de impoténcia frente a ameacas. Jackm@d2)(2entende que deve-se
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abandonar a idéia de que a violéncia existe uniocterguando ha presenca de forga que
subjuga o outro, pois as pessoas (as quais o@ento é dirigido) nem sempre podem
escolher livremente suas reagfes: usualmente, fageathas a partir de um rol restrito
de opcdes que sdo pré determinadas pelas situapfrestadas e que fogem de seu
controle. Por outro lado, considerar alguém conmentggda violéncia implica em que
exista uma conexdo evidente, observavel entre opedamento desse agente e o
sofrimento de outrem (Jackman, 2002). A autoralaaimenciona que a violéncia
frequentemente acontece quando um ferimento € @ausaidentalmente, embora o
objetivo do ato fosse outro; nesse caso, a vidépor vezes é tolerada, como um
“subproduto” da acao inicial. Mesmo assim, a viol@nnesses casos nao pode ser
considerada como um “acidente”, pois o significal@o“acidente” remete a situacao
com uma probabilidade de ocorréncia ndo esperada.

Pode-se argumentar que um acidente de transito évemio cuja probabilidade de

ocorréncia é esperada, tendo em vista o riscoiebjekistente, descrito por meio das

estatisticas e das analises sobre a incidénci@glessntecimentos. Também pode-se
considerar, a partir do que foi exposto, que ctm¥lino transito nem sempre séo
desencadeados com o propdsito especifico de calasar a si e a outrem. Se a
concepgdo mais genérica de violéncia anteriormer@acionada for usada, pode-se
entdo afirmar que hé violéncia no transito, mesoando a situacdo nao produz vitimas
fatais ou ndo. Alguns ambientes de trafego sé@o wialisntos que outros, dependendo
do comportamento de seus atores e de fatores agltda sociedade em questéo.
Situagbes ndo aceitas em algumas comunidadesamséaatras.

Swidler (1986) considera que a forma como os iddie$ encaram a vida é produto de
sua cultura. As definicdes sobre cultura sdo vasaé o mecanismo que permite ao
individuo conhecer a si proprio (Gramsgud Piozzi, 2007) e compreender a sua
relagdo com o mundo (Moeckli e Lee, 2007); € unergpio de simbolos e de visbes

do mundo que as pessoas podem usar (Swidler, 1886 modelo de experiéncia e

um modelo para a experiéncia (Swidler, 1986); adgiws componentes da cultura sao
as crencas, a linguagem e as historias (Swidl&6)1@brange conhecimento, crencas,
arte, ética, lei e tudo o mais que um individuoessita para ser membro de uma
sociedade (Factoet al, 2007). Algumas outras consideracdes complemertam

entendimento sobre cultura: consciéncia e compenmexpressam a cultura (Paim e
Almeida Filho, 1998); componentes culturais “sdadaos para construir estratégias de
acdo”; o individuo busca linhas de acdo para asscla ja possui “o equipamento

cultural” (Swidler, 1986).

Ao optar por uma pratica educativa que permita eagarencas dos mais jovens sobre
0S problemas, os riscos e as atuagfes no traessges jovens estariam expressando
parte de sua cultura. Algumas das pesquisas measranteriormente evidenciaram
que seus participantes percebiam atitudes e coamperntos que comprometem a
seguranca no transito, em outras, valorizavam bdaquie de vida e a colaboracéo entre
individuos. Isto pode ser uma evidéncia de que nalgindividuos possuem
“equipamento cultural” para motivar agdes voltagas uma melhor interacdo social
no transito e, talvez, também em outros aspectosddacomunitaria. Por outro lado,
pode-se argumentar que, se nao fizer parte darauti individuo um repertério de
visdes do mundo que contemple viver em segurarega, dbmo respeitar a vida e o
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proximo, suas acdes e a convivéncia do individum cotransito poderdo produzir
efeitos negativos para si mesmo e para a coletleid@em adequadas estratégias de
acado, continuara falhando a interacdo entre o iitddve os demais participantes do
trnsito. Seguranca de trafego é uma questao aultur

Estes argumentos reforcam a idéia de que influepeidres de pensamento e de acdo
gue comprometem a seguranca € um caminho pardomaas a cultura prevalecente.
Mudancas culturais podem resultar de alteragGepréftica social (Moeckli e Lee,
2007). E necessario transformar a maneira individagensar a respeito de estilos de
vida e de participagdo no transito. Estilo de vedambiente fisico e social sdo alguns
dos determinantes da saude (Minayal, 2000). Questdes de carater individual como
conveniéncia, rapidez nas viagens, otimizagcdo ohgpde autonomia nas escolhas, uso
do carro particular, liberdade, mobilidade a quafqrusto séo valorizadas e tém relacdo
com estilo de vida. Ha uma dificuldade em negoararequilibrio entre necessidades
individuais como essas e seguranca e interagdmesatemais individuos. A seguranca
deve ser apreciada, em diferentes decisfes a sem@mdas, como fazendo parte de uma
mudanca de estilo de vida, assim como a segurangeaa (contra as diversas formas
de violéncia) passou a ter relevancia nos temp@isa{Lonero, 2007), dependendo do
contexto historico, social e cultural.

Swidler (1986) discute que estratégia de acao érdimte de habitos, sensibilidades e
visbes do mundo. A Educacgdo para o Transito procunédar os habitos, treinar
habilidades; porém, uma abordagem relacionada a@mitara da Seguranca é mais
apropriada e competente para explorar sensibilgjadgdes de mundo e estilos de vida
e, assim, fazer o individuo optar por um repertéutiural de convivéncia em maior
harmonia com seus semelhantes e com o ambienteod2lonque as criangas e
adolescentes percebem (Faria, 2002) é conflitamte estratégias de agdo a favor de
uma Cultura da Seguranca. Esse modelo é caraderndas a¢cdes do mundo adulto
(incluindo ai o poder publico). Por um lado, asamgas e adolescentes podem
influenciar os adultos, mostrando uma competénaidval cultural e para uma vida
coletiva que os faca questionar suas propriastégias. Por outro lado, ndo é possivel
esperar que 0s mais jovens sigam ensinamentos g&&tu@ara o Transito), ditados
pelos representantes do poder publico e do munaltoade esses jovens percebem tao
claramente as incoeréncias desse modelo. Alerfmis®e a necessidade de incorporar
uma Cultura da Seguranca também no meio técnidesgianal, no poder publico e
seus representantes.

Factor et al. (2007) perguntam como o0s acidentes podem ser ceaxpis
sociologicamente e propéem um modelo para repr@sentmecanismo do acidente
social”. Nesse modelo, um motorista define seu artapento com base em: a) suas
caracteristicas proprias e histérias individuajsciltura do grupo ao qual pertence.
Neste Ultimo caso, a cultura do grupo vai influansua estratégia de acdo (por meio do
repertorio cultural mencionado por Swidler), sugrpretacdo do ambiente de trafego,
sua tomada de decisdo e, finalmente, seus compatasa Assim, tendéncias (de
caréater social) de uma coletividade podem respopdegtitudes e comportamentos e
sua relacdo com os acidentes. Se é possivel idanti€aracteristicas da cultura
existente e se a estratégia de acdo é um produttultdaa (Swidler, 1986), tais
constatagOes vém reforcar a visdo da necessidaeatena abordagem da Cultura da
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Seguranga. Para promover mudancas efetivas, n@esssdas criangas (Tonucci e
Rissotto, 2001) e dos adolescentes, na perspedgivgue eles ja sao cidadados (e ndo
futuros cidaddos). Um processo de aprendizadocjtivo podera fazer com que os
mais jovens estejam cientes das mudancas comparti@se das estratégias de agéo
necesséarias para preservacdo da vida e do ambMat€ultura da Segurancga, a
experiéncia pessoal tem papel importante (SWOV,9P08a reflexdo sobre os
problemas enfrentados e as possibilidades de slgzera

Portanto, com base nessas idéias, propde-se gliecagdo voltada para o transito seja
concebida dentro de uma visdo mais ampla de Cui®eguranga, com base em Dula
e Geller (2007), Factaet al. (2007), Foss (2007), Lonero (2007), McNeely e @& df
(2007), Sleett al. (2007), Wiegmanret al. (2007), Johnston, (2010). Deseja-se uma
Cultura da Seguranca integrada com outras areasedadambém é fundamental, como
a salude e o meioambiente, pois ao propor que Egeducativa permita exercitar a
cidadania, o enfoque deve ser mais abrangentemAasCultura da Seguranca permite
estabelecer a ligacdo entre 0 que se passa nddrérs promog¢do da seguranca e da
saude de um modo geral, em varios aspectos daMdi@bordagem teria a vantagem
de induzir a reflexdo, ndo apenas sobre os ganbssogis, mas sobre os ganhos
coletivos e comunitarios (Johnston, 2010), bem casdeneficios para a sociedade
(McNeely e Gifford, 2007).

E apropriado pensar em desenvolver a Cultura darSega pelo menos a partir da
entrada da crianca na escola. Ao ingressar na aseolcrianga traz consigo
conhecimento j& adquirido no ambiente que frequestdfundacdes” que se ergueram
na etapa anterior de sua vida (Tonucci e RissB@01). Se esse conhecimento nao se
desenvolveu no sentido de uma cultura para a segura para a convivéncia em
comunidade onde ocorrem intercambios de caratéalsatais uma vez a escola pode
desempenhar esse papel.

5. CONCLUSAO

E necessario reconhecer que existe violéncia msitcd mesmo quando ndo ha dano
fisico, pois a violéncia ocorre também ao satisfa&mntimentos (raiva, prazer pela
velocidade, etc) ndo condizentes com um ambienteintt¥acdo social. Alguns
conceitos e principios relacionados a uma cultamra @ seguranca foram discutidos,
reconhecendo que a cultura € um processo dinangjoe € necessaria uma mudanca na
qual a Cultura da Seguranca seja valorizada, deaf@mpla, nos varios aspectos que a
inseguranca afeta a qualidade de vida. Nessa aukufundamental a importancia de
viver num ambiente de nado violéncia, de ndo agoess#s outros, a Si proprio
(promocao da saude) e ao meioambiente. As mudgagastanto devem se iniciar na
pratica da interagéo social, no reconhecimentougeegcolhas individuais tém reflexos
no coletivo, na defesa da vida e da qualidade dke &ina mudanca de estilos de vida. A
responsabilidade por construir uma Cultura da Segar € coletiva, incluindo a
contribui¢do individual, de organizagdes de difegsripos e do poder publico. Espera-
se que as idéias discutidas contribuam para coes@endolvimento de politicas publicas
e educativas que busquem criar uma Cultura da &egare formar geracbes que
tenham uma relagéo mais harmoniosa com o transito.
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