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SUMARIO EXECUTIVO

O WRI Brasil Cidades Sustentaveis desenvolveu um estudo legislativo sobre o transporte
ativo e sua relacdo com a seguranca viaria para criancas. O presente relatério documenta os
principais resultados desse estudo. Foram consideradas as legislacoes federal e de
municipios com mais de 250 mil habitantes. Além disso, o processo abrangeu também uma
andlise dos projetos de lei no Senado e na Camara, bem como das decisoes de segunda
instancia sobre o tema dos tribunais de justica estaduais do Rio Grande do Sul e do Rio de
Janeiro.

O estudo visou identificar boas praticas legislativas e eventuais lacunas no que diz respeito a
seguranca viaria para criancas. Conclui-se que a legislacao brasileira, a despeito de
contemplar um sistema de protecao integral a crianca, ndo inclui a seguranca viaria como
um direito da crianca e do adolescente.

Tanto a legislacao federal quanto a municipal estao defasadas em relacdo ao cumprimento
das metas de redugao de acidentes de transito envolvendo criancas. Entre as principais
lacunas identificadas, estdo a auséncia de limites de velocidade diferenciados para espacos
onde h& maior circulacao de criancas e a falta de mecanismos de seguranca, fiscalizacao e
monitoramento preventivo. Nao somente a legislacao de transito, mas também a legislacao
sobre seguranca publica e sobre direitos da crian¢a deveriam ser atualizadas para incluir os
locais de maior circulagio de criangas como espacos preferenciais de fiscaliza¢ao e protecao.

Constatou-se também que os acidentes de transito, principalmente aqueles em que a crianga
é vitima de atropelamento, sdo tratados numa perspectiva de responsabilizacao individual,
desconsiderando a participacao, mesmo que indireta, do poder publico e dos demais atores:
comunidade, policia, agentes de transito e montadoras de veiculos.

CONSIDERACOES

1. Alegislacao brasileira contempla regras de protecao as criancas no transporte, mas
nao inclui a seguranca viaria como direito fundamental da crianca.

2. Os municipios devem revisar suas legislacoes, de modo que estejam em consonancia
com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e a fim de priorizar o transporte ativo
sobre o transporte individual motorizado.

3. A atual abordagem reativa aos acidentes de transito, que responsabiliza a vitima e o
condutor, deve ser repensada para implicar os demais atores sociais, especialmente o
poder publico e os fabricantes de veiculos, como corresponsaveis na prevencao de
acidentes.

4. Judiciario e os promotores devem ser capacitados para interpretar adequadamente
os acidentes de transito envolvendo criancas.
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INTRODUCAQ

A mobilidade autonoma de criancgas no espaco publico se da preferencialmente por meio de
transporte ativo, ou seja, a pé, de bicicleta, de skate ou de patins. Essa condicao coloca as
criancas, juntamente com idosos e pessoas com deficiéncia, em posicao de vulnerabilidade
no meio urbano. Criancas sao pessoas em desenvolvimento que nao alcancaram maturidade
para entender suficientemente a dimensao dos riscos da circulac@o nas vias ptblicas. As
nocoes de distancia e velocidade nao estao plenamente desenvolvidas e, especialmente nos
primeiros anos de vida, € imperativo o acompanhamento de um adulto.

A situacdo é ainda mais desfavoravel para criancas provenientes de familias de baixa renda,
visto que convivem com a falta de infraestrutura qualificada, o que aumenta os riscos de
acidentes. Além disso, convivem com a crescente motorizacao do meio urbano, nao possuem
suficientes meios para custear o transporte privado e contam menos com acompanhantes
para leva-las a escola (HOLANDA, 2006; CACCIA, 2015).

A inseguranca publica e viaria, gerada pelo aumento do trafego de meios de transporte
motorizados e pela elevagao dos indices de criminalidade, tem provocado a reducio da
mobilidade infantil independente nas tltimas décadas. Se considerarmos que parcela
significativa da violéncia urbana possui um viés social e também de género, a mobilidade de
meninas pobres e criancgas com deficiéncias é ainda mais afetada. Esse aspecto, associado a
superprotecao parental (PEREIRA, et al., 2013), tem implicacoes importantes sobre a satude,
a sociabilidade, a elevagao nos niveis de ansiedade e o desenvolvimento cognitivo de criancas
(SABBAG, et al., 2015), contribuindo para a maior institucionalizacao das criancas em casa,
na escola ou em espacos fechados de recreagao.

Enquanto a casa é geralmente vista como um lugar seguro, a via publica é interpretada como
um lugar perigoso. Acidentes de transito sdo a principal causa de morte acidental de criancas
de um (1) a quatorze (14) anos. Em média o nimero de mortes de crian¢as no mundo por
acidente de transito é superior a 186 mil por ano (SAUDE, 2015). De todas as mortes no
transito, de 30% a 40% ocorrem com criancas em paises de baixa e de média renda (PEDEN
et al., 2004).

Esses numeros revelam a preméncia de politicas publicas voltadas a reducao de fatalidades e
lesGes graves em criancas provocadas por acidentes de transito, especialmente por meio da
priorizacdo da seguranca viaria para aqueles que fazem uso de transporte ativo. Consciente
da gravidade do problema, a Assembleia Geral das Nagdes Unidas, reunida em setembro de
2015, ratificando os compromissos assumidos pela Década de Acao pela Seguranca no
Transito, estipulou como nova meta a reducao pela metade do niimero de mortes e lesdes
relacionadas ao transito até 2020 (Organizacao Mundial da Satude, 2015). Alguns paises tém
desenvolvido politicas ptublicas voltadas especificamente a seguranca viaria. A Inglaterra, por
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exemplo, tem promovido consistentes campanhas de educacao de criancas, pais e mestres
sobre como prevenir acidentes!.

Além disso, cresce a consciéncia de que, a medida que diminuem os acidentes envolvendo
criancas, aumenta a sensacao de seguranca dos pais, que passam a permitir mais autonomia
nos deslocamentos de seus filhos, a pé ou de bicicleta. Em longo prazo, isso estimula a
criacdo de uma sociedade mais ativa, que enxerga os modos nao motorizados como uma
alternativa real de deslocamento nas cidades.

O presente relatorio apresenta o resultado de um estudo realizado junto ao Legislativo
federal e municipal (de cidades com mais de 250 mil habitantes) e a jurisprudéncia dos
tribunais de justica estaduais do Rio Grande do Sul e do Rio de Janeiro, com o objetivo de
identificar em que medida a legislacdo brasileira estd adequada para proteger os adeptos do
transporte ativo, especialmente as criancas. Paralelamente, também foi realizada uma
revisdo bibliografica sobre o tema, a fim de conferir embasamento qualitativo a anélise, que
considerou as principais praticas e recomendacoes de referéncias e normativos
internacionais, bem como pesquisas cientificas referentes a seguranca viaria e ao transporte
ativo para criancas.

! Disponivel em: <https://www.gov.uk/government/publications/2010-to-2015-government-policy-
road-safety/2010- to-2015-government-policy-road-safety>. Acessado em 02/10/2016
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CONCEITOS E CONTEXTOS-
CHAVE

Este capitulo apresenta conceitos normativos e contextos que irdo operar como balizas para
a interpretacao da legislacao e das decisoes judiciais sobre o tema. Esses conceitos
funcionam como principios norteadores para os formuladores e executores de politicas
publicas que versem sobre como situar os interesses da crianca diante dos demais, no que diz
respeito a seguranca viaria e os transportes ativos.

DOUTRINA DA PROTEGAO INTEGRAL DA CRIANGA

A doutrina da protecao integral foi disseminada durante o processo de elaboracao da
Convencao da ONU dos Direitos da Crianca e incorporada entre os direitos brasileiros por
meio da Constituicao federal de 1988. A partir dessa doutrina, a crianca deixa de ser objeto
de intervencao estatal apenas mediante "situacao irregular” para assumir a posicao de sujeito
de direitos fundamentais inerentes a condicao de pessoa humana (LEITE, et al., 2005). Ou
seja, antes a crianca era considerada dever do Estado se cometesse alguma infracao ou
ilegalidade. Com a mudanca de abordagem, passa a ser detentora de direitos, e a
responsabilidade por sua condicao, além dos detentores legais de guarda, é também do
Estado e da sociedade. A luz dessa doutrina, a posicio irregular é sempre a do Estado frente
a crianca, quando o Estado se omite ou ostensivamente viola seus direitos, e ndo o contrario.

ACESSIBILIDADE UNIVERSAL E INCLUSIVA

A acessibilidade universal e inclusiva é entendida como a facilidade de acesso de pessoas a
outras pessoas ou de pessoas a bens e equipamentos publicos ou privados (ALVES, 2006, p.
2). De acordo com a Lei 10.098/2000, a acessibilidade é a possibilidade e condicao de
alcance para utilizacao, com seguranca e autonomia, de espacos, mobiliarios, equipamentos
urbanos, edificagoes, transportes, informacao e comunicacao, inclusive seus sistemas e
tecnologias, bem como de outros servicos e instalaces abertos ao publico, de uso ptblico ou
privados de uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou
com mobilidade reduzida.

A mesma lei define a pessoa com mobilidade reduzida como aquela que tenha, por qualquer
motivo, dificuldade de movimentacao, permanente ou temporaria, gerando reducao efetiva
da mobilidade, da flexibilidade, da coordenacao motora ou da percepcao, incluindo idosos,
criancas, gestantes, lactantes, obesos etc. Inclui-se aqui a acessibilidade espacial, consistente
na possibilidade e na condicao de alcance, percepcao e entendimento para a utilizacdo com
seguranca e autonomia de edificagoes, espaco, mobiliario e equipamentos urbanos.
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PRIORIZAGAQ DE MODOS NAO MOTORIZADOS DE TRANSPORTE

O desenvolvimento urbano e o planejamento da mobilidade devem estar orientados para
priorizar os usuarios mais vulneraveis das vias — pedestres e ciclistas —; depois, os modos de
interesse publico ou coletivo, como transporte coletivo, 6nibus, metro etc., e transporte de
carga; e, por fim, os modos de transporte menos desejaveis do ponto de vista do interesse
publico, que sao os veiculos auto e ciclomotores (CACCIA, 2015).

Essa abordagem ¢ assegurada pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela
Lei 12.587/2012, que determina que os municipios com mais de 20 mil habitantes elaborem
seus planos municipais de mobilidade urbana priorizando os modos nao motorizados e
coletivos em detrimento do transporte individual motorizado.

MONITORAMENTO PREVENTIVO

O sistema de protecdo a crian¢a no meio urbano é eminentemente reativo. Isto é, somente
apos a ocorréncia de um sinistro o Estado reage para apurar os fatos, processar e
responsabilizar os individuos. A abordagem reativa acentua-se diante da falta de um marco
legal especifico que regulamente o desenho urbano seguro e a conducgéo de veiculos nas vias
publicas onde ha maior concentragdo e movimentacao de criancas. As legislacoes municipais
sao omissas no que diz respeito a priorizacao do transporte ativo. Além disso, inexistem
mecanismos especificos de fiscalizacdo e monitoramento das condi¢es de mobilidade e
acessibilidade das criancas, bem como um diagnostico das condi¢oes de seguranca, que
deveriam estar baseadas em um claro sistema preventivo focado na reducao dos fatores de
risco.

A abordagem preventiva permite que os 6rgaos de fiscalizacao e monitoramento exercam um
acompanhamento sistémico, isto é, observem o conjunto de condi¢des que elevam os riscos
de acidentes e, ap6s um diagnostico dessas condigdes, elaborem recomendacoes e se
engajem em dialogo com autoridades competentes para a implementacao de medidas de
ajustamento.

O sistema reativo, que prepondera atualmente, nao permite o aperfeicoamento do sistema de
protecao, foca na responsabiliza¢ao do condutor ou da vitima, exime o Estado de qualquer
conduta omissiva ou comissiva e nao considera os demais atores, tais como montadoras de
veiculos, como corresponsaveis pela prevencao de acidentes. Embora o sistema reativo
apresente o mérito de nao permitir a impunidade dos infratores, ele é insuficiente para
atingir o proposito de reducao de acidentes de transito envolvendo criancas e deveria ser
complementado com praticas preventivas.
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RESPONSABILIDADE SOLIDARIA

A Suécia promove um programa de seguranca viaria chamado Visao Zero. Com o lema
“Qualquer perda de vida é inaceitavel”, o programa, que existe desde 1997, reconhece a
existéncia de erros humanos e imputa a todos os usuarios, pedestres, montadoras, poder
publico, policias etc., a responsabilidade por ferimentos ou mortes decorrentes de acidentes
em vias publicas. O programa considera a seguranca como pré-condicao para a mobilidade e
parte da premissa de que “em qualquer situacdo que uma pessoa possa falhar, o sistema
viario nao pode falhar”.

Central para essa abordagem € o principio de que a vida e a satude dos individuos sao
insubstituiveis e, portanto, nao podem ser relativizadas por argumentos utilitaristas ou da
reserva do possivel. Ou seja, custo-beneficio e restricoes orcamentarias nao podem impor
limitacoes ao imperativo da protecao da vida. Em oposicao a Visao Zero, encontra-se a
abordagem tradicional, a qual responsabiliza os individuos pelos acidentes, negligenciando
os fatores ambientais e veiculares nessas ocorréncias. No Brasil, segundo Arquimedes Raia
Jr. (2009), predomina a visao tradicional. Os resultados do levantamento jurisprudencial
relatado no presente estudo, mais adiante apresentados, corroboram esta constatagao. O
Quadro I compara a visao tradicional com a Visao Zero.

Visao tradicional Visao zero

Foca em acidentes Foca em fatalidades e lesGes graves
Projetos baseados no comportamento Integra as falhas humanas no desenho do
humano perfeito sistema viario

Responsabilidade individual Responsabilidade compartilhada entre

diferentes atores

Salvar vidas custa caro Salvar vidas custa pouco

Como se verificara mais adiante com a analise jurisprudencial, a interpretacao predominante
dos tribunais brasileiros é de que recai sobre os individuos, vitima e condutor, a
responsabilidade pelos acidentes. Tal visdo isenta todos os demais atores — poder publico,
comunidade local, policia e montadoras de veiculos — de qualquer responsabilizacao.
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LEGISLACAO

Este capitulo apresenta o levantamento e a analise da legislacao que incide sobre os
transportes ativos e a seguranca viaria para criancas, especialmente em ambito federal. Além
disso, é tratada a forma como os direitos das criancas sao assegurados internacionalmente e
sao apresentados alguns exemplos de iniciativas municipais que merecem destaque.

O levantamento de informacées, tanto da legislacao federal quanto dos projetos de lei, teve
inicio nos webservices da Camara dos Deputados e do Senado, a partir dos quais foi possivel
baixar toda a legislacao federal, inclusive decretos-lei, produzida desde o inicio do século XX.
Ja a busca de projetos de lei ficou limitada ao periodo de 1989 a 2016. A pesquisa de
legislacao municipal utilizou varias fontes: os repositorios legislativos das caAmaras
municipais ou das prefeituras, as buscas livres no Google e as referéncias tomadas em
trabalhos académicos que tratam da mobilidade urbana nos respectivos municipios.

PROTEGCAO INTERNACIONAL

O 8° Principio da Declaracao da Organizacao das Na¢oes Unidas (ONU) sobre os Direitos da
Crianca, aprovada pela Assembleia Geral em 1959, orienta que, em quaisquer circunstancias,
a crianca esteja entre os primeiros a receber protecao e socorro. A Convencao da ONU sobre
os Direitos da Crianca, ratificada pelo Brasil em 1990, em seu artigo terceiro, estabelece que
todas as acoes de instituicoes publicas ou privadas que envolvam crianc¢as primem pelo
maior interesse da crianca. O mesmo dispositivo menciona que:

Os Estados Partes se certificarao de que as instituigoes, os servicos e
os estabelecimentos encarregados do cuidado ou da protecdo das
criancas cumpram com os padrdes estabelecidos pelas autoridades
competentes, especialmente no que diz respeito a seguranca e a saide
das criancas, ao nimero e a competéncia de seu pessoal e a existéncia
de supervisao adequada.

A Convencao da ONU constitui o principal instrumento de direitos da crianca no ambito
internacional e inaugurou a era de protecao integral e posicionamento da crianca como
sujeito de direitos. No ambito da Organizacao dos Estados Americanos (OEA), nao existe
documento similar. Os tratados interamericanos sobre criancas versam sobre temas
especificos, como a Convencao Americana sobre Obrigacoes Alimentares e a Convencao
Interamericana sobre Trafico Internacional de Menores.
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PROTEGAO NACIONAL

Constituicdo federal

A Constituicao federal de 1988 consagrou o principio da protecao integral da crianca, artigo
227, pelo qual é dever da familia, da sociedade e do Estado assegurar a crianga, ao
adolescente e ao jovem, com absoluta prioridade, o direito a vida, a satde, a alimentagao, a
educacdo, ao lazer, a profissionalizacao, a cultura, a dignidade, ao respeito, a liberdade e a
convivéncia familiar e comunitaria, além de coloca-los a salvo de toda forma de negligéncia,
discriminacao, exploracao, violéncia, crueldade e opressao (BRASIL, 1988).

Dois aspectos desse dispositivo merecem atencao. O primeiro deles é o fato de que, apesar de
assegurar o direito a vida, o texto nao inclui expressamente o direito a seguranca, refletindo-
se na legislacao infraconstitucional, que raramente menciona a crian¢a como titular do
direito ao transporte seguro. O segundo aspecto é o de que a responsabilidade pela protecao
da crianca e, portanto, por sua seguranca, nao € tarefa exclusiva da familia, mas também da
sociedade e especialmente do Estado. O dever de protecdo e, consequentemente, a
responsabilizacio por quaisquer acidentes envolvendo criangas tém recaido sobre os pais.
Um possivel resultado disso é que muitos pais tendem a assumir uma postura de
superprotecao, evitando a exposicao de seus filhos aos riscos do transito.

Um dos principios constitucionais do ensino é o de que o acesso a escola deve se dar em
condicoes de igualdade, artigo 206, inciso I. No entanto, a realidade mostra que o caminho
até a escola é menos seguro para criancas de familias de baixa renda, que frequentemente
realizam esse trajeto a pé e em regides com infraestrutura viaria menos qualificada.

Apenas recentemente, em 2014, a Constituicao ganhou uma emenda para incluir a seguranca
viaria como componente da seguranca publica. O artigo 144, § 10, estabelece que a seguranga
viaria seja exercida para a preservacao da ordem publica e da incolumidadez das pessoas e do
seu patrimonio nas vias publicas. Compreende educacio, engenharia e fiscalizacao de
transito, além de outras atividades previstas em lei que assegurem ao cidadao o direito a
mobilidade urbana eficiente.

Estatuto da Crianca e do Adolescente

A protecao da crianca e do adolescente esta expressamente prevista no Estatuto da Crianca e
do Adolescente (ECA). O ECA surgiu em um momento crucial de afirmacao dos direitos
fundamentais da crianca. A Constituicao federal havia sido promulgada menos de dois anos
antes, e a Convencao da ONU dos Direitos da Crianca foi ratificada pelo Brasil no mesmo
ano em que o ECA foi aprovado. Nos anos seguintes, varios tratados de direitos humanos
também foram ratificados no pais.

2§ a condicdo de estar livre de perigo ou dano, ileso, incélume.
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O artigo 3° do ECA reafirma a doutrina da protec¢ao integral instituida na Constituicao ao
estipular que a crianca goze de todos os direitos fundamentais inerentes a pessoa humana,
sem prejuizo da protecao integral, assegurando-lhe todas as oportunidades e facilidades, a
fim de facultar o desenvolvimento fisico, mental, moral, espiritual e social, em condicoes de
liberdade e de dignidade. Na mesma linha, o artigo 4° consagra a prioridade absoluta do
interesse da crianca. Essa prioridade compreende, entre outras prerrogativas, a primazia em
receber prote¢ao e socorro em quaisquer circunstancias e a preferéncia de atendimento nos
servicos publicos ou de relevancia ptblica (BRASIL, 1990).

O ECA igualmente reconhece a crianga como pessoa em desenvolvimento, determinando que
a lei seja interpretada considerando essa condi¢iao. Consequentemente, cautelas devem ser
tomadas tanto pelo poder ptablico quanto por condutores de veiculos motorizados para nao
se exigir da crianca a maturidade de um adulto nas vias publicas. Mais que isso, a expectativa
de que a crianca cometa mais erros do que um adulto deve ser incorporada no planejamento
do desenho viario.

De certa forma, e juntamente com a Constituicao, o ECA equivale a uma primeira geracao de
afirmacao dos direitos da crianca em ambito nacional, na medida em que pela primeira vez a
crianca é posicionada como sujeito de direitos e é instituido um sistema de protecao integral.
Foram priorizados os direitos a vida, a saude, a liberdade, ao respeito, a dignidade, a
convivéncia familiar, a educacao, ao esporte, ao lazer, a profissionalizacao e a protecao ao
trabalho.

A preocupacao do movimento social que instituiu o ECA era a prote¢ao da crian¢a no ambito
familiar e no acesso as politicas publicas sociais: satde, educacao, instituicoes de abrigo e
custodia. Os direitos como a acessibilidade e a seguranca ptblica e viaria nao foram
expressamente contemplados nos textos legislativos, a despeito de estarem implicitamente
incluidos na protecao integral e nos critérios da prioridade absoluta e do melhor interesse da
crianca.

Passados 26 anos desde que o estatuto entrou em vigor, afigura-se a necessidade de atualiza-
lo, incorporando em seu texto o direito a seguranca publica e viaria, bem como os direitos de
acessibilidade e o pressuposto da mobilidade reduzida. O direito de prote¢ao integral deve
contemplar a reducao de acidentes de transito envolvendo criancas.

Codigo de Transito Brasileiro

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB), lei 9.503/1997, nao contém dispositivos especificos
sobre acessibilidade universal, mobilidade reduzida, moderacao de trafego, seguranca viarias
ou um conjunto de normas voltadas a protecao da crianca no meio urbano. Nesse sentido,
seria oportuna uma revisao do CTB para atualiza-lo em relacao aos recentes
desenvolvimentos sobre seguranca viaria e mobilidade urbana.

3 Esta é citada em carater marginal, artigo 267, § 2°.
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Ainda assim, alguns dispositivos merecem destaque. O artigo 29, § 2°, estabelece que todos
os veiculos, motorizados e nao motorizados, sao responsaveis pela seguranca dos pedestres:

Art. 29. O transito de veiculos nas vias terrestres abertas a circulacdo
obedecera as seguintes normas:

§ 20 Respeitadas as normas de circulacdo e conduta estabelecidas
neste artigo, em ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdo
sempre responsaveis pela seguranca dos menores, os motorizados
pelos ndo motorizados e, juntos, pela incolumidade dos pedestres.

Igualmente, o artigo 44 confere a preferéncia aos pedestres:

Art. 44. Ao aproximar-se de qualquer tipo de cruzamento, o condutor
do veiculo deve demonstrar prudéncia especial, transitando em
velocidade moderada, de forma que possa deter seu veiculo com
seguranca para dar passagem a pedestre e a veiculos que tenham o
direito de preferéncia.

Quanto a exigéncia de reducao da velocidade em imediagoes escolares e areas de
concentracdo de criancas, ha uma previsao no artigo 220:

Art. 220. Deixar de reduzir a velocidade do veiculo de forma
compativel com a seguranca do transito:

I - quando se aproximar de passeatas, aglomeragoes, cortejos,
préstitos e desfiles:

Infracdo - gravissima;
Penalidade - multa;

O artigo 244, das infracGes, é mais especifico e proibe expressamente o transporte de crianca
menor de sete anos em motocicleta, motoneta ou ciclomotor. Criancas acima de sete anos
podem ser transportadas por esses veiculos desde que tenham condig¢des de cuidar de sua
propria seguranca.

Esse artigo introduz um conceito aberto e indeterminado: “condi¢des de cuidar da propria
seguranca”, pois nao faz referéncia a nenhuma outra norma que delimite objetivamente em
que condicOes uma crianca pode ou nao cuidar de sua prépria seguranca. Ou seja, a
interpretacdo do que venha a ser “condicoes de cuidar da propria seguranca” dependera de
valoracao judicial em caso de acidente envolvendo crianca transporta por veiculo automotor
de duas rodas.

O artigo 311 impoe a exigéncia de trafegar a uma velocidade compativel com a seguranca
necessaria nas proximidades de escolas. A dificuldade desse dispositivo é que, a menos que
haja sinaliza¢@o no local sobre o limite de velocidade, no caso de um processo abre-se
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margem para a discricionariedade4, ou mesmo arbitrio, do condutor e do juiz sobre o que é
trafegar com velocidade incompativel:

Art. 311. Trafegar em velocidade incompativel com a seguranca nas
proximidades de escolas, hospitais, estacdes de embarque e
desembarque de passageiros, logradouros estreitos, ou onde haja
grande movimentacgao ou concentracio de pessoas, gerando perigo de
dano:

Penas - detencdo, de seis meses a um ano, ou multa.

O CTB dedica um capitulo inteiro a educacao para o transito, artigos 74 a 79. Da leitura
desses dispositivos, especialmente do artigo 76, infere-se que a educacao para o transito
prescrita pelo CTB é um tanto vaga e estabelece apenas que esta deve existir, sem orientacoes
acerca do contetido. Some-se a isso o fato de que o Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN) tem dedicado pouca atencdo a educacao para o transito e conclui-se, como
Rozestraten (2004, p. 17), que a educacao para o transito no Brasil é praticamente
inexistente.

Além disso, os dispositivos do CTB indicam que os principais destinatarios da educacao para
transito sdo criancas em ambito escolar, desconsiderando que os demais atores —
condutores, pais, professores, diretores de escolas, agentes de transito, entre outros —
também devem ser educados a respeito de como evitar acidentes de transito envolvendo
criancas. Além de educar as criancas sobre como se tornarem bons condutores, as praticas
de educacdo deveriam também incentiva-las a ir a pé ou de bicicleta para a escola.

O CTB é laconico no que concerne aos limites de velocidade, pois apenas recomenda limites
a circulacao nas vias. Dessa forma, o C6digo assume uma posicao subsidiaria em relagao aos
governos locais, que vao definir a hierarquia viaria e sinalizar as velocidades permitidas em
cada area da cidade. Da leitura da jurisprudéncia, verificou-se a auséncia de limites claros, o
que transfere para o Judiciario a decisdo sobre o que € alta velocidade. Na medida em que
nao define o que é alta ou baixa velocidade (o que varia conforme o tipo de via) e se refere
apenas a transitar em “velocidade compativel”, o CTB deixa margem para o Judiciario
decidir, caso a caso, se o motorista é culpado ou nao, conforme exemplo abaixo:

Ademais, ndo ha nenhum elemento que possa comprovar a alegacao
de que o réu imprimia alta velocidade ao automével no instante em
que colheu o menino. Assim, diante da fragilidade do conjunto
probatorio, inviavel falar-se em culpa do réu, e, assim, tampouco em
dever de indenizar (Tribunal de Justica de Sdo Paulo. Processo
0004467-33.2010.8.26.0564 Relator(a): Cristina Zucchi; Comarca:
Sdo Bernardo do Campo; Orgdo julgador: 342 Camara de Direito
Privado; Data do julgamento: 28/09/2016; Data de registro:
30/09/2016).

4 Liberdade de apreciacio concedida aos administradores ptblicos, permitindo que estes ajam de
acordo com o que julgam conveniente, em uma série de situacgGes possiveis, visando satisfazer a
necessidade publica especifica prevista na lei, os direitos coletivos e o respeito aos direitos individuais.
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Por fim, cabe destacar que o CTB dedica poucos dispositivos ao transporte cicloviario. O que
existe é a determinacdo de que o poder publico deve planejar, projetar, regulamentar e
operar o transito de veiculos, de pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da
circulacdo e da seguranca de ciclistas. Nao h4 qualquer artigo sobre o uso de bicicletas por
criancas nas vias; apenas o artigo 58 define que, quando nao houver estrutura dedicada a
circulacao de bicicletas, esta devera ocorrer nos bordos da pista de rolamento, sem levar em
conta a idade do usuario ou a velocidade e as condi¢oes de seguranca da via.

Ainda, diferentemente do caso das motocicletas, nao ha restricoes de idade para o transporte
de criancas em bicicleta e, em oposicao ao que acontece com os automoveis, nao existe
regulamentacao sobre sistemas de retencao. O CTB também nao regulamenta sobre quais
equipamentos de seguranca deveriam ser obrigatorios para o transporte cicloviario de
criancas, como o uso de capacetes especificos, luzes ou o tipo/tamanho de cadeira correta
conforme a idade, altura ou peso.

Lei de acessibilidade a pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida

A Lei 10.098/2000 estabelece normas gerais e critérios basicos para a promocao da
acessibilidade de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, mediante a supressao de
barreiras e de obsticulos nas vias e espacos publicos, no mobilidrio urbano, na construcao e
reforma de edificios e nos meios de transporte e de comunicac¢ao. O uso da disjuntiva “ou”
indica que a acessibilidade ¢ inclusiva: abrange todas as pessoas que, temporariamente ou
nao, estejam com a mobilidade reduzida, incluindo criancas.

Um importante aspecto da lei esta na defini¢do de alguns conceitos-chave de mobilidade,
como acessibilidade, desenho universal, mobiliario urbano e pessoa com mobilidade
reduzida. No entanto, essa lei esta nitidamente voltada a facilitar o acesso de pessoas com
deficiéncia a pessoas e bens no meio urbano, mencionando a palavra “crianca” somente uma
vez e apenas para citar um exemplo de pessoa com mobilidade reduzida.

Plano Plurianual

Embora desconhecido do publico em geral, o Plano Plurianual (PPA) estabelece as diretrizes,
os objetivos e as metas da Administracao Publica para um periodo de quatro anos. O atual
PPA foi aprovado em 22016 pela Lei 13.249 e estara em vigor até 2019. Ele determina uma
série de tarefas ao Ministério das Cidades, entre as quais a implantacao de medidas de
seguranca viaria e moderacao de trafego. Além disso, o Ministério das Cidades deve apoiar a
implantacio de 8 mil quilometros de vias para sistemas de transporte ndo motorizado. E
recomendado realizar o acompanhamento do cumprimento dessas metas, o que pode ser
uma oportunidade de influenciar que essas medidas sejam implementadas em areas que
registrem intensa circulacao de criancas e altos indices de acidentes de transito.
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Legislagdo municipal

Em relacgao a legislacdo municipal, a pesquisa estabeleceu um recorte de municipios com
mais de 250 mil habitantes. A analise relevou que, na maioria dos casos, nao ha qualquer
elaboracao legislativa sobre mobilidade urbana e, quando hé, sao poucas as leis que
priorizam o transporte ativo.

A exigéncia de implantacao dos planos municipais de mobilidade urbana poderia sanar essa
lacuna, mas a lei federal nao obriga que os municipios instituam o plano por meio de lei. As
leis tém as vantagens de serem genéricas, mais bem elaboradas e discutidas e de
apresentarem dispositivos mais precisos do que planos nao instituidos, além de serem
vinculantes — ou seja, o ndo cumprimento de um de seus dispositivos pode gerar san¢oes a
autoridade publica incumbida de sua aplicagdo. Em decorréncia da obrigatoriedade,
municipios menores, com pouca capacidade de planejamento, muitas vezes acabam
praticando um isomorfismo mimético, ou seja: copiam sem contextualizacao os planos de
municipios maiores apenas para cumprir a exigéncia legal, nao atuando adequadamente em
seus proprios problemas.

A despeito da caréncia de uma legislacao consistente sobre o tema, algumas iniciativas
municipais merecem ser mencionadas. Em Sao Paulo, a Lei 14.492/2007 criou, no entorno
de escolas, a area de seguranca escolar como espaco de prioridade do poder publico
municipal. Conforme determina a lei, a area citada corresponde a um circulo de raio de 100
metros a partir dos portdes de entrada e saida das escolas, e a prefeitura cabe uma série de
obrigacoes: promover iluminacdo publica adequada nos acessos a escola; pavimentar as
ruas; manter as calcadas em perfeitas condi¢oes de uso; podar arvores; limpar terrenos;
além da manutencao permanente de faixas de pedestres, seméforos e redutores de
velocidade.

Pela lei, a companhia de trafego municipal deve providenciar o controle rigido dos limites de
velocidade e a sinalizacdo adequada. Igualmente, caber4 a Guarda Civil Metropolitana, em
parceria com as diretorias de escolas, as associacoes de pais e mestres e a comunidade
escolar, promover agoes que colaborem com a prevencao a violéncia e a criminalidade na
regiao.

A iniciativa de Sao Paulo foi oportuna e motivou a apresentacao de projetos de lei similares
em outros municipios e ambitos da federacao. O Projeto de Lei 7035/2009 na Camara dos
Deputados praticamente copia o contetido. No Distrito Federal, a Lei 5.385 de 2014
igualmente se inspirou lei de Sao Paulo para criar a area de seguranca escolar. Em Vicosa, a
Lei 2.497/2015 apresenta o mesmo conteudo.

A Lei 14.492/2007, todavia, contém algumas limitacGes. Ela nao é especifica, pois promete a
prestacao de servigos basicos no entorno escolar que sao, na verdade, servicos comumente
destinados a toda a populacao municipal, independentemente da localizacao — todo cidadao
tem direito aos servicos de manutencao das vias e passeios publicos, por exemplo. Além
disso, a lei de Sao Paulo atribui a guarda civil as ac6es de prevencao a criminalidade e a
violéncia, quando constitucionalmente as guardas municipais deveriam ater-se a protecao do
patrimoénio publico municipal, sem ingressar na prevenc¢ao da criminalidade, que é
atribuicao exclusiva da Policia Militar.
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Os municipios ainda sao altamente dependentes de recursos e capacidades técnicas do
governo federal, mas a experiéncia de Sao Paulo revela, por outro lado, a possibilidade de
difusdo de politicas ptblicas e das iniciativas dos poderes publicos municipais. O ambito
municipal é o mais apropriado para promover mudancas no planejamento urbano e realizar
campanhas de reducao de acidentes de transito envolvendo criancas. Nesse sentido, a lei que
instituiu a Politica de Transporte Cicloviario de Fortaleza prevé a realizacao da formacao de
grupos nos bairros préoximos as escolas, incentivando as criancas a irem juntas para as aulas,
a pé ou de bicicleta.
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JURISPRUDENCIA

Ante a limitacdo da legislacio municipal acerca do tema, avaliou-se a necessidade de realizar
um levantamento jurisprudencial, ou seja, uma consulta das decisoes reiteradamente
proferidas pelos tribunais de justica estaduais, a fim de tomar conhecimento sobre como o
Judiciario se posiciona a respeito da culpabilidade em acidentes de transito que envolvam
criangas como vitimas.

Foi realizado o estudo das decisdes judiciais de segunda instancia dos tribunais de justica do
Rio Grande do Sul e do Rio de Janeiro, escolhidos por nao imporem barreiras na
disponibilizac¢ao publica de suas decisoes, diferentemente do que acontece em outros
estados. A opcao por analisar as decisoes de segunda instancia se deu porque sao menos
volateis que as de primeira instancia. Decises de segunda instancia geralmente sdo
definitivas (poucas avancam a uma terceira instancia); sdo menos dispersivas, pois sao
poucas se comparadas as de primeira instancia, o que reduz a variabilidade das
interpretagdes sobre o mesmo tema; e, por fim, sdo decididas por um colegiado, o que lhes
confere maior confiabilidade e estabilidade.

Com isso, procedeu-se a técnicas de analise qualitativa e quantitativa. As duas anéalises
ocorreram em paralelo e uma confirmou as principais conclusoes da outra, no sentido de que
predomina na justica a interpretacdo de que a culpa pelo acidente é da vitima. Por vezes, essa
culpa é concorrente; em outras, exclusiva. O argumento de que a culpa é exclusiva da vitima
esta presente em praticamente todas as manifestagoes da defesa dos condutores. Os trechos
abaixo compdem algumas dessas decisoes e ilustram a situacao tipica de responsabilizacao
da vitima:

Exemplo 1:

Menor que se encontrava brincando sobre o viaduto de benfica e
atravessa o mesmo, sem o devido cuidado, para resgatar uma pipa.
Prova testemunhal a indicar a culpa exclusiva da vitima que afasta
o nexo Causal. Indenizar. Ndo comprovacdo de que o condutor do
veiculo atropelador estivesse em alta velocidade. Sentenca de
improcedéncia que deve ser mantida. Agravo retido que se rejeita.
Processo sumario. Prova pericial que deveria ter sido perseguida na
inicial com oferecimento de prévia quesitac¢do. Artigo 276 do cpc.
Perda da prova, inclusive da testemunhal, por auséncia de rol.
Negado provimento ao recurso. (Tribunal de justica do Rio de
Janeiro, processo niimero 2007.001.43884 - apelacdo - des. Ismenio
pereira de castro - julgamento: 05/12/2007 - décima quarta camara
civel).

Exemplo 2:

Impde-se manter o voto majoritario, no sentido da improcedéncia
da acdo, se a prova evidencia culpa exclusiva da vitima, que contava
apenas cinco anos de idade a época do fato, brincava com outras
criangas e saiu de inopino do monte de terras onde estava e
atravessou a rua, interceptando a trajetéria do veiculo do
demandado. Caso em que o veiculo trafegava em velocidade
compativel para o local, final de um aclive préximo a uma curva a
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esquerda, sendo o demandado surpreendido pela conduta do menor.
Socorro imediato e acionamento da policia para acompanhamento
quando se dirigiam ao hospital, circunstancias que evidenciam
seriedade e boa-fé do réu, condutor do automoével. Ademais, foi
absolvido na esfera penal, decisdo transitada em julgado. (Tribunal
de Justica do Rio Grande do Sul, Embargos Infligentes
70033001959, Relator Orlando Heemann Junior,)

A jurisprudéncia dos tribunais consultados foi unanime em reprovar a atitude do condutor
ou da crianca vitima e de seus pais pelos acidentes de transito. O debate frequentemente
girou em torno de saber se foi o condutor, a vitima ou ambos que contribuiram para a
ocorréncia do acidente. O que surpreendeu nos resultados foi verificar que a vitima, mesmo
sendo crianca, aparece como a principal provocadora do acidente. Ela € o algoz de suas
proprias mazelas. O condutor apenas eventualmente concorre na culpa, o poder ptblico nem
sequer é mencionado e os demais atores — empresas de 6nibus, montadoras, responsaveis
pelo transporte escolar etc. — sdo absolutamente eximidos de qualquer responsabilidade.
Mesmo quando os tribunais absolvem os condutores em decorréncia do reconhecimento de
que o acidente se deu em virtude da omissdo do poder publico em impor medidas
preventivas (como a reducdo obrigatdria da velocidade), das condicoes das vias publicas
(como ma sinalizac¢ao e buracos) ou do fato de que o veiculo deveria estar equipado com
dispositivos preventivos — em nenhum dos casos observados, houve mengao de
responsabilidade objetiva ou subjetiva do Estado ou dos fabricantes de veiculos.

Juizes raramente atentam para a corresponsabilidade do poder publico e das montadoras de
veiculos na ocorréncia de acidentes de transito envolvendo criancas. Ao contrario, polarizam
a responsabilidade entre a vitima e o condutor, sem atentar para o fato de que a primeira nao
possui maturidade para compreender os perigos do transito e o segundo, além de passivel de
erros inerentes a condicao humana, nem sempre é capaz de conduzir o veiculo com
seguranca. Isso porque a falha humana é apenas um entre os fatores que contribuem para a
ocorréncia de acidentes. Integram essa lista também falhas mecanicas decorrentes da
manutencao inadequada dos veiculos e a auséncia de dispositivos de prevencao de acidentes,
tais como o suporte para os assentos das criancas, que atualmente sdo acoplados no banco
traseiro dos carros, muitas vezes sem que estes estejam adaptados para fixa-los de forma
apropriada. Contribuem, ainda, fatores climéaticos e ambientais, as condigoes fisicas das vias
publicas, a falta de infraestrutura viaria e a ma sinalizacdo. A excecio da falha humana,
porém, nenhum desses fatores é incluido nas anélises das decisoes judiciais.

A auséncia de acompanhamento de um adulto foi um dos fatores preponderantes na
responsabilizacao da vitima e de seus pais pela ocorréncia do acidente, desconsiderando a
autonomia das criancas e as desigualdades sociais como elementos também atuantes. Com
efeito, criangas provenientes de familias de baixa renda frequentemente sdo obrigadas a ir a
pé a escola e, mesmo quando tém acesso gratuito ao transporte coletivo, o beneficio nao é
estendido a seus acompanhantes.

A desconsideracao de que criancas, seus pais e os condutores sao passiveis de cometer erros
ou de que nem sempre possuem pleno conhecimento dos riscos a que estao expostos
enquanto transitam nas ruas indica a necessidade de preparo dos juizes, para que passem a
considerar outros elementos em suas decisoes. Igualmente, nao foi identificada na pesquisa
jurisprudencial qualquer ac¢ao judicial interposta pelo Ministério Publico para impor, tanto
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ao poder puablico quanto as montadoras, o dever de ajustar suas condutas a fim de prevenir
acidentes.

Essa interpretacao foi confirmada pela analise quantitativa. Em termos analiticos
metodologicos, foi realizada uma pesquisa junto aos tribunais de justica do Rio Grande do
Sul e do Rio de Janeiro, com os verbetes “transito”, “crianca”, “acidente” e “atropelamento”.
Coletou-se uma amostra de seiscentas e oito (608) decisoes dos tribunais (acérdaos). Dado
que o processo resultou em milhares de pagina e considerando que a leitura e analise se
tornariam impossiveis devido a exiguidade do tempo, optou-se por utilizar técnicas de
mineracao de texto e analise de agrupamento (cluster analysis). A partir dessas técnicas, foi
possivel identificar as palavras mais recorrentes, ou seja, aquelas que incidem no maior
numero de textos e em miiltiplas ocasioes. Foram representadas em um gréafico as
frequéncias e as nuvens de palavras. Ou seja, palavras que constantemente estiveram mais

proximas foram agrupadas em um mesmo cluster.

Primeiramente, os textos foram baixados dos tribunais por meio de um “netbot” (script
escrito na linguagem de programacao R para requisicao http reiterada: looping). Na
sequéncia, os textos em pdf e em word foram convertidos em txt. Em seguida, esses textos
foram pré-processados em conjunto. Isto é, foram retirados todos os acentos das palavras,
colocadas em letra mindscula, removidas as stopwords (palavras muito frequentes e sem
relevancia para a anélise, tais como proposicoes), removidos os niimeros e os excessos de
espacos, os termos foram reduzidos a sua raiz e ao final tokenizados (textos transformados
em lista de palavras).

Uma vez pré-processados os textos, passou-se a analise de recorréncia. O grafico de barra e a
nuvem (Figuras 1 e 2) mostram as palavras mais recorrentes, ou seja, as palavras mais
frequentes no maior namero de textos. Foram selecionadas as palavras que aparecem no
minimo 450 vezes. Foram excluidas as palavras esparsas, quais sejam, todas aquelas que nao
aparecem em pelo menos 50% dos textos.
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autor-
vitima-
acidente-
automovel-
responsabilidade-
culpa-
indenizacao-
estado-
transito-

reu-
condenacao-
motorista-
atropelamento-
caminhao-
velocidade-
exclusiva-
seguranca-
via-

rua-

menor-
onibus-
morte-
condutor-
pensao-
filho-
danoso-
conduta-
lesao-

pista-
criminal-
ocorrencia-
coletivo-
indenizatoria-
omissao-
crianca-
empresa-
reparacao-
ausencia-

indenizar-
carro-
direcao-
ltda-

reus-

onus-
transporte-
trafegava-
concorrente-
sinistro-
colisao-
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A 1ltima etapa foi a mais analitica, propriamente. O procedimento adotou o modelo de
topico conhecido como Alocacao Latente de Dirichlet (LDA, Latent Dirichlet Allocation, em
inglés). Esse modelo utiliza técnicas de computacao e de estatistica bayesiana para
identificar os topicos mais comuns tratados em grandes quantidades de textos. As palavras

sao agrupadas de acordo com sua pertenca a um determinado tdpico.

A Figura 3 representa o resultado desta anéalise tépica, associada a uma analise de correlagao
entre as palavras. Isto é, as palavras que estao sempre juntas ao longo dos textos.
Basicamente, foi possivel identificar cinco diferentes topicos tratados nos acérdaos, cada um
representado no grafico por uma cor. O tema em azul centra-se em torno da indenizacao. O
topico amarelo esta centrado em torno da culpa e é formado por um conjunto de palavras

que poderiam ser condensadas na seguinte frase:

O tema em roxo apenas associa o condutor a seguranca no transito. O tema em vermelho nao
esta ligado aos demais e igualmente é pouco relevante para analise. O tema em verde esta
mais associado ao comportamento do condutor no transito. E, embora nao evidenciado aqui,
a analise qualitativa mostrou que o dltimo t6pico esta associado a verificacao da relacao de

causalidade entre o comportamento do condutor e o acidente.

Os ntimeros indicam as correlacoes. Assim, por exemplo, as palavras “culpa”, “exclusiva” e
“vitima” estao altamente correlacionas, ou seja, aparecem frequentemente juntas a indicar
que, em grande parte das decisoes, a discussao girou em torno da culpa exclusiva da vitima.

Essa constatacgao confirma a interpretacao da analise qualitativa.
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A importancia desta analise estd em conferir validade externa as constatacoes. Isso significa
que é possivel afirmar, com alta acurécia, que, no Brasil, a0 menos a partir da anélise das
decisdes judiciais, prevalece uma visao tradicional da responsabilizagao por acidentes no
transito, qual seja, a de que o comportamento da vitima ou do condutor foram a causa do
acidente, sem implicar os demais atores. Fatores ambientais, a infraestrutura das vias

publicas e a auséncia de dispositivos veiculares para prevencao de acidentes nao sao
considerados.
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RECOMENDACOES

Com base no levantamento legislativo e na analise quantitativa e qualitativa, foram
identificadas algumas lacunas de regulamentacao especifica para a seguranca viaria com
potencial de qualificar o uso de transporte nao motorizado por criangas. Este relatorio visou
identificar oportunidades de mudanca, a fim de conferir mais seguranca aos deslocamentos
das criancas, bem como de incentivar que utilizem meios ativos de transporte, como a
caminhada e a bicicleta. A partir disso, foram elaboradas algumas recomendacoes de
mudancas na legislacdo e nas politicas ptblicas que incidem sobre o tema:

Recomendacdo 1

Instituir um sistema de monitoramento preventivo para reducao de acidentes envolvendo
criancas em transporte ativo. Diante da insuficiéncia legislativa no que concerne a seguranca
viaria de criancas no meio urbano e da constatacao de que os 6rgaos estatais (Judiciario)
estdo mais preparados para uma abordagem reativa, ou seja, pos-acidente, sugere-se a
criacdo, por meio de lei federal, de um sistema nacional de prevengao de acidentes de
transito envolvendo criancas.

Esse tipo de sistema ja foi implementado em outras areas, tais como a prevencao de
violagdes de direitos humanos, e tem se mostrado efetivo sem implicar culpabilizagao dos
envolvidos, uma vez que tem como foco a identificacao dos fatores de risco de acidentes
envolvendo criancas, o didlogo com as autoridades responsaveis por promover as mudancas
e o acompanhamento dessas medidas.

Tal sistema estaria baseado nas premissas de priorizacao do transporte ativo, da
acessibilidade universal, da responsabilidade solidaria, da mobilidade reduzida e do melhor
interesse da crian¢a. Um sistema preventivo incluiria todos os atores que de alguma forma
estdao implicados na seguranca das criancas: Executivo municipal, departamentos de
transito, conselhos tutelares, diretores de escola, familiares de vitimas, condutores
envolvidos em acidentes, especialistas em seguranca viaria, Ministério Publico e entidades
da sociedade civil com experiéncia no tema.

O sistema preventivo atuaria no monitoramento regular dos espacos e institui¢oes que criam
mais riscos para a seguranca da crian¢a no meio urbano: locais de intensa circulagdo de
criancas e de alta incidéncia de acidentes, entornos escolares, empresas de transporte
coletivo etc. Esse sistema também se ocuparia de capacitar autoridades publicas e civis sobre
como abordar situacoes de risco e como reagir apropriadamente a acidentes de transito
envolvendo criancas.

Recomendacgao 2

Os governos nas trés esferas — Unido, estados e municipios — devem formular politicas
publicas especificas para a reducao de acidentes envolvendo criancas, de forma a reduzir
mortes e lesdes graves, assegurar os direitos fundamentais das criancas e a aplicacao do
ECA, bem como atingir os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel estabelecidos pela
ONU. Assegurar a mobilidade segura de criancas também é uma forma de garantir o acesso
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ao sistema de educacdo e demais servicos e equipamentos publicos da cidade. A lei de
acessibilidade para pessoas com deficiéncia pode servir como referéncia na elaboracao de um
texto de projeto de lei ou de um plano de reducgao de acidentes no transito envolvendo
criancas, bem como para aplicar medidas que promovam o transporte ativo.

Recomendacgao 3

Os municipios com mais de 20 mil habitantes devem revisar suas legislacoes e adequa-las a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, especialmente no que tange a seguranca viaria para
criancas, estabelecendo metas e acGes para a reducao de acidentes e priorizando o transporte
ativo.

Recomendacdo 4

Os 6rgaos de seguranca publica e fiscalizacao devem estabelecer programas com os 6rgaos de
educacdo e incluir em suas a¢oes rondas escolares para aumentar a seguranca publica e
viria das criangas. O processo de formacao de condutores também deveria incluir um
modulo especifico de prevencao de acidentes de transito envolvendo criancas.

Recomendacdo 5

O Estatuto da Crianca e do Adolescente deve ser alterado para contemplar, entre os direitos
fundamentais, a seguranca viaria e a acessibilidade de criancas e adolescentes no sistema de
protecao integral. Entre as alteracoes, devem ser incluidas aquelas que visam obrigar o poder
publico e a iniciativa privada a modificar os espacos publicos para facilitar o acesso seguro
das criancas.

Recomendacao 6

O ECA deveria ser igualmente alterado para incluir entre as atribui¢oes do Conselho Tutelar
a fiscalizacao das condig¢bes de acesso as escolas e a seguranca do entorno escolar.

Recomendacgao 7

O CTB deveria ser atualizado conforme a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sua
terminologia e concepcoes, e incorporar a perspectiva das criancas em suas normativas.
Além disso, algumas alteragoes especificas deveriam ser promovidas:

A. incluir no artigo 220 escolas e locais de recreacao infantil, a fim de penalizar
condutores que deixam de reduzir a velocidade do veiculo de forma compativel com a
seguranca no transito nessas areas;

B. alterar o artigo 244, inciso V, para definir quais sao as situacées em que a crianga nao
pode cuidar de sua propria seguranca ou autorizar o Contran a defini-las por
resolucao;

C. estabelecer regras especificas sobre os limites de velocidade, especialmente para
areas onde ha maior aglomeracao de criancas, tais como imediacoes de escolas,
parques e pracgas;
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D. alterar os dispositivos de educacao para o transito a fim de que esta seja voltada ao
incentivo do uso do transporte ativo nos deslocamentos das criancas até as escolas ou
espacos de recreacao infantil;

E. definir equipamentos de seguranca obrigatérios para o transporte seguro de criancas,
como luzes, capacetes, cadeirinhas etc.;

F. dedicar um capitulo para a promogao da politica de transporte ativo, com
dispositivos especificos sobre o transporte cicloviario, sua priorizagao, as regras para
sua utilizacao tanto por adultos quanto por criancas e o fomento a expansao das
ciclovias e ciclofaixas.

Recomendacao 8

No cumprimento da meta de implementacao de moderacao no trafego, prevista no PPA, o
Ministério das Cidades deveria priorizar os espacos onde haja maior movimentacao de
criancas em transporte ativo mediante a limitacao do transporte de cargas e individual.

Recomendacdo 9

Os Poderes Executivo e Legislativo deveriam elaborar e aprovar uma Proposta de Emenda
Constitucional para o artigo 227 da Constitui¢ao a fim de incluir a seguranca e a mobilidade
entre os direitos fundamentais da crianca e do adolescente. Entende-se, aqui, o direito a livre
mobilidade em calcadas e passeios publicos a salvo tanto de atos de violéncia quanto dos
riscos oferecidos pelo transporte motorizado.

Recomendacao 10

Os ministérios publicos estaduais deveriam instituir grupos especializados para fiscalizar e
demandar judicialmente os governos municipais e estaduais, bem como as montadoras de
veiculos, quando houver indicios de reais ou potenciais acidentes provocados em virtude da
omissao ou impericia desses entes. Além disso, cabe ao Ministério Publico a fiscalizacao da
implementacdo adequada dos planos municipais de mobilidade urbana.

Recomendacao 11

Os governos municipais devem constituir grupos e capacitar seus técnicos para incorporar o
desenho seguro das vias, espacos publicos e projetos urbanos, visando minimizar riscos de
acidentes resultantes de fatores ambientais e de problemas de infraestrutura. A exemplo de
algumas iniciativas municipais ja existentes, deve-se promover a aprovacao de legislacao
para a criacao de areas de seguranca escolar e de reducao de velocidades, o estabelecimento
de areas calmas, a instalacao de sinalizacao municipal especifica etc.
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CONSIDERAGOES FINAIS

Criancas, idosos e pessoas com deficiéncia sao particularmente afetados pela falta de
infraestrutura dedicada ao transporte ativo nas cidades e acabam sendo vitimas fatais
quando envolvidos em acidentes. No mundo, a violéncia no transito mata mais criangas
entre 5 e 14 anos do que a AIDS ou a Malaria e é a principal causa da morte de jovens entre
15 € 29 anos.

A responsabilizacdo pelos acidentes vidrios recai majoritariamente sobre a vitima, o
condutor ou ambos. A Constituicao permite que o governo seja responsabilizado, mas isso
nao ocorre porque tanto as vitimas e seus familiares, os condutores e as empresas de
transporte, quanto os promotores de justica nao consideram o papel dos demais atores
nesses eventos. A visao de que a responsabilidade vai além de vitima e condutor nao é
disseminada no Brasil. Para reverter essa logica, € necessario engajar nao somente os
governos e a justica, mas também a midia e quaisquer outros agentes capazes de gerar
transformacao cultural.

Os promotores, por exemplo, tém o poder de instaurar inquérito civil ptblico para forcar o
poder publico, as empresas de transporte, as escolas publicas e privadas e as montadoras de
veiculos a ajustarem suas condutas a favor da seguranca viaria. O TAC (Termo de
Ajustamento de Conduta) é um importante instrumento nas maos do Ministério Pablico no
sentido de prevenir acidentes. Para que o TAC seja utilizado com eficicia, o Ministério
Publico deve estar consciente do problema.

Pesquisas e estudos que aprofundem o entendimento dos componentes de politicas pablicas
sao necessarios para embasar medidas que invertam a priorizacao da circulacao de veiculos
motorizados em favor da circulacao de pessoas. O presente relatério tem como objetivo
proporcionar uma visao ampla da legislagio relativa a seguranca viaria e ao uso do
transporte ativo por criancas e do potencial de melhoria das politicas publicas.

Este trabalho faz parte da estratégia do WRI Brasil Cidades Sustentaveis de incentivar o
investimento sisteméatico em transporte ativo e na regulamentacao de normas e diretrizes
que garantam a mobilidade segura para todos. Dentro desse objetivo global, é fundamental
proporcionar capacitacao e assisténcia técnica aos governos e outras partes interessadas, a
fim de apoia-los na tomada de decisao para colocar o investimento na direcao certa. Com o
apoio do programa Share the Road, da UNEP, e do Instituto Clima e Sociedade, o WRI Brasil
Cidades Sustentaveis engaja tomadores de decisao na discussao sobre oportunidades de
influenciar a priorizacao do transporte ativo nas cidades e o aumento da seguranca dos
grupos vulneraveis a partir de mudancas na legislacao.
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