CENTRO DE _
INVESTIGACAO

COMPORTAMENTO DE RISCO DE PEDESTRES AO ATRAVESSAR VIAS EM
CURITIBA/PR - UM ESTUDO OBSERVACIONAL

RISK BEHAVIOR OF PEDESTRIANS WHEN CROSSING ROADS IN CURITIBA/PR -
AN OBSERVATIONAL STUDY

COMPORTEMENT A RISQUE DES PIETONS LORS DE LA TRAVERSEE DES
ROUTES A CURITIBA/PR - UNE ETUDE OBSERVATIVE

COMPORTAMIENTO DE RIESGO DE LOS PEATONES AL CRUZAR LAS CALLES EN
CURITIBA/PR - UN ESTUDIO DE OBSERVACION

MELICE GOIS DE OLIVEIRA
https://orcid.org/0000-0003-4356-8344

Mestranda. Universidade Federal do Parana. Parana. Brasil.

melicegois@ufpr.br

ALESSANDRA SANT’ANNA BIANCHI
https://orcid.org/0000-0003-3937-4520

Doutora. Universidade Federal do Parana. Parana. Brasil.

bianchi@ufpr.br

DATA DA RECEPCAO: Margo, 2024 | DATA DA ACEITACAO: Julho,2024

RESUMO

No mundo, em 2010, 273.000 pedestres perderam suas vidas no transito. Essa
pesquisa € um estudo observacional realizado em Curitiba/PR que busca avaliar a
frequéncia dos principais comportamentos de riscos dos pedestres durante a travessia
da via. Sao eles: utilizar o telemovel para fazer ligagdes ou reproducdo de audios;
manusear o telemdvel; estar com fones de ouvidos; atravessar fora da faixa de
pedestre; atravessar a via enquanto a passagem sinalizada de pedestres estiver
vermelha. Participaram deste estudo 348 pedestres. O comportamento de risco mais
frequente foi “Atravessar a via enquanto a passagem sinalizada de pedestres estiver
vermelha” (58,3%). Foi encontrada associa¢do significativa entre género e “estar
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com fones de ouvidos” e “atravessar fora da faixa de pedestre”. No primeiro caso, o
comportamento foi além do esperado para pedestres do género masculino, e no
segundo caso para pedestres do género feminino. Os dados indicam que se fazem
necessarias intervencbes em espagos publicos com o objectivo de prevenir
comportamentos de risco e diminuir os altos indices de envolvimentos em sinistros
de transito.

Palavras-chave: Transito, pedestre, comportamento de risco.
ABSTRACT

Worldwide, in 2010, 273 thousand pedestrians lost their lives in traffic. This research
is an observational study carried out in Curitiba/PR that seeks to evaluate the
frequency of the main risk behaviors of pedestrians while crossing the road. They
are: using your cell phone to make calls or play audio; handling a cell phone; have
headphones on; cross outside the pedestrian crossing; cross the road while the
marked pedestrian crossing is red. 348 pedestrians participated in this study. The
most frequent risk behavior was “Crossing the road while the marked pedestrian
crossing is red” (58.3%). There was a significant association found between gender
and “having headphones on”, and “crossing outside the crosswalk™. In the first case
the behavior was more than expected to male pedestrians, and in the second one to
female pedestrians. The data indicate that interventions are necessary in public
spaces with the aim of preventing risky behaviors and reduce the high rates of
involvement in traffic accidents.

Keywords: Traffic; risk behavior; pedestrian.

RESUME

Dans le monde, en 2010, 273 000 piétons ont perdu la vie dans les embouteillages.
Cette recherche est une étude observationnelle réalisée a Curitiba/PR qui cherche a
évaluer la fréquence des principaux comportements a risque des piétons lorsqu'ils
traversent la route. 1l s'agit des éléments suivants : utiliser votre téléphone portable
pour passer des appels ou écouter des enregistrements audio; manipuler un téléphone
portable ; avoir des écouteurs ; traverser a I'extérieur du passage piéton ; traverser la
route alors que le passage pour piétons balisé est rouge. 348 piétons ont participé a
cette étude. Le comportement a risque le plus fréquent était “le franchissement de la
route alors que le passage piéton balisé est rouge” (58,3 %). Une association
significative a été constatée entre les hommes et le fait de « porter des écouteurs » et
les femmes et « traverser en dehors du passage pour piétons ». Les données indiquent
que des interventions sont nécessaires dans les espaces publics dans le but de
prévenir les comportements a risque et de réduire les taux élevés d'implication dans
les accidents de la route.

Mots-clés: Trafic; piéton; comportement a risqué.
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RESUMEN

En todo el mundo, en 2010, 273.000 peatones perdieron la vida en atascos. Esta
investigacion es un estudio observacional realizado en Curitiba/PR que busca evaluar
la frecuencia de las principales conductas de riesgo de los peatones al cruzar la via.
Ellos son: usar su teléfono celular para hacer Ilamadas o escuchar musica; manejar
un teléfono celular; tener auriculares puestos; cruzar fuera del paso de peatones;
cruzar la calle mientras el paso de peatones marcado esté en rojo. En este estudio
participaron 348 peatones. La conducta de riesgo mas frecuente fue “Cruzar la calle
cuando el paso de peatones sefializado esta en rojo” (58,3%). Se encontr6 una
asociacion significativa entre géneros y “tener auriculares puestos” y “cruzar fuera
del paso de peatones”. En el primer caso el comportamiento fue mas frecuente que el
esperado entre peatones del género masculino y, en el segundo caso, mas fecuente
que el esperado entre los peatones del género femenino. Los datos indican que son
necesarias intervenciones en los espacios publicos con el objetivo de prevenir
conductas de riesgo y reducir los altos indices de implicacidn en accidentes viales.

Palabras clave: Trafico; comportamiento de riesgo, peatones.

INTRODUCAO

Em paralelo com o aumento mundial da motoriza¢do, aumentaram também os riscos
existentes no transito, consequentemente, 0s eventos ocorridos nesse ambiente. Esses
eventos sdo nomeados de sinistros de transito que geram incapacidades temporarias
ou permanentes, além de elevado nimero de Obitos e de vitimas lesionadas de
transito (Organizacdo Pan-Americana da Saude [OPAS], 2018). O mundo registra
todos os anos, aproximadamente 50 milhGes de vitimas lesionadas devido a
ocorréncia de sinistros de transito, entre elas: 1,35 milhdes de pessoas vao a 6bito em
decorréncia dos mesmos. Eles ocupam a 12 posicdo em causas de mortes entre
criancas e jovens (de 5 a 29 anos) em todo o mundo (World Hearlth Organization
[WHO], 2018).

Entre tantas vitimas, algumas representam mais da metade dos sinistros de transito
do mundo, como € o caso dos motociclistas (23%), pedestres (22%), e ciclistas (3%).
Eles séo classificados como mais suscetiveis e vulnerdveis a sofrerem sinistros de
transito do que outros (Pan American Health Organization [PAHO], 2019;
Organizacdo Mundial da Saude [OMS], 2016; Waiselfisz, 2014). A vulnerabilidade
desses usuarios pode estar atribuida ao facto de compartilharem vias com outros
veiculos, ficando expostos sem proteccdo aos riscos existentes no ambiente,
consequentemente, aumentando as chances de sofrerem lesdes graves ou mortes no
transito (OMS, 2015, 2016). O mundo registrou no ano de 2010, 273.000 pedestres
que perderam as suas vidas no transito (WHO, 2018), havendo um aumento de 26%
desse indice em 2016 (PAHO, 2019).

Esses indices reflectem a realidade do Brasil. O pais registrou entre 2009 a 2019,
84.447 pedestres que foram a obitos em decorréncia dos sinistros de transito, sendo,
somente em 2018, 6.018 o6bitos. O estado do Parana ocupa a terceira posi¢do entre 0s
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estados brasileiros com o maior nimero de pedestres que perderam as suas vidas no
transito (Departamento de Transito do Parana [DETRAN/PR], 2018). Entre 2009 a
2019, o estado contabilizou 6.404 pedestres como vitimas fatais e apenas em 2018,
foram 489 pedestres a ébitos (Ministério da Salde, 2020). A capital do estado,
Curitiba, apresenta a terceira maior proporcao de pedestres mortos, contabilizando
3,92 pedestres mortos por 100 mil habitantes. Em 2019, a cidade contabilizou 192
pedestres que morreram no transito, havendo uma melhoria em 2020, quando esse
namero reduziu para 77 6bitos. Embora tenha havido essa melhoria, ela foi a cidade
que mais registrou mortes de pedestres em 2020 no estado (Ministério da Saude,
2020).

Os pedestres tém prioridade em relacdo aos outros usuarios do tréansito, justamente
pela sua fragilidade e vulnerabilidade (Biavati & Martins, 2007, apud Costa, 2021).
O Codigo de Transito Brasileiro (Lei n°9.503, 1997) institui no artigo 29, no inciso
XII e paragrafo 2°, que “os veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis pela
segurangca dos menores, 0s motorizados pelos ndo motorizados, juntos, pela
incolumidade dos pedestres”. Assim, ¢ da responsabilidade de todos zelar pela
seguranca do pedestre. Ao utilizar uma faixa de pedestre para atravessar uma via, 0
pedestre tem a prioridade de passagem. SO ha exce¢do quando houver seméaforo na
via e se ele estiver verde para os veiculos, porém, se o pedestre ja tiver iniciado a
travessia, 0 motorista deve aguardar o término da travessia mesmo com o sinal verde
para ele (Costa, 2021).

Torquato (2013) aponta que alguns factores aumentam a probabilidade da ocorréncia
de atropelamentos entre os pedestres, entre eles, estdo: travessia fora dos lugares
adequados (por exemplo, faixa de pedestres, passarelas, etc.); falta de preocupagéo
antes da travessia; visibilidade da via; velocidade do veiculo que influencia
directamente no impacto com o pedestre; lugares com curvas, saidas de veiculos e a
visibilidade insuficiente do motorista devem ser evitados para a travessia. A autora
aponta que devido a vulnerabilidade dos pedestres no ambiente de transito, eles
precisam adotar comportamentos seguros. Alguns dos comportamentos que
contribuem para a seguranca do pedestre sdo: realizar o contacto visual com o
motorista, assim, 0 pedestre busca garantir que o motorista o viu e que ira frear para
que a travessia aconteca; esperar que 0s motoristas parem antes de comecar a
travessia; nunca pular grades ou barreiras para realizar travessia; o pedestre nunca
deve atravessar até metade da rua e ficar aguardando para continuar; ndo deve
atravessar entre veiculos parados na via; ndo pode atravessar na frente de 6nibus
parados para 0 embarque de passageiros; evitar o consumo de bebida alcodlica antes
de caminhar; ndo utilizar o telemdvel para ligacbes ou digitar mensagens de textos;
por fim, ao caminhar no periodo noturno, utilizar roupas claras e dar preferéncia por
lugares iluminados.

Embora Torquato (2013) aponte a necessidade dos pedestres se comportarem de
maneira segura e quais comportamentos representam isso, a literatura ilustra uma
postura diferente por parte dos pedestres, mostrando como eles se comportam de
maneira insegura no transito. Analisando 6bitos ocorridos no transito em Cuiabd/MT
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no ano de 2009, Godoy e Jorge (2017) observaram que das 22 vitimas fatais
registradas, 9,1% eram pedestres. Desses, segundo relato dos familiares, 50% nao
tinham o costume de atravessar na faixa de pedestre, e 50% também ndao
costumavam aguardar pelo sinal verde para que o pedreste atravesse a via.

Vieceli e Bianchi (2015) realizaram um estudo observacional em Curitiba/PR,
buscando analisar se a obediéncia ou desobediéncia dos pedestres em relacdo a
sinalizacdo da via fosse a faixa de pedestre ou o seméaforo. Foram realizadas
observacGes em 6 pontos distintos em diferentes dias, totalizando 12 horas de
observacao. Ao unir os resultados de todos os pontos observados, foi notado que dos
10.290 pedestres observados, aproximadamente 28% deles desobedeceram a
sinalizacdo destinada ao pedestre, tanto a travessia irregular na faixa de pedestre,
quanto a travessia da via enquanto o semaforo para o pedestre estava fechado.

Atraveés de um estudo observacional em trés cidades dos Estados Unidos da América,
Mohammed (2021) analisou 0o comportamento distraido dos pedestres e a relagdo
com o aumento da velocidade da caminhada. Em relacdo ao comportamento distraido
dos pedestres, foi observado que hd uma correlacdo entre maior risco de colisGes
entre pedestres e veiculos durante uma travessia devido a distracdo relacionada a
atencdo visual e o motorista do veiculo também estar com tarefas secundarias.
Aproximadamente 80% dos participantes apresentaram comportamentos distraidos
ao atravessarem a rua. As principais distragdes observadas foram: olhar para um
dispositivo portatil (5,64%), conversar em um telemovel (2,39%), usar fones de
ouvido (5,55%), andar em par (25,17%), caminhar em grupo (12,05%) e outras
distracdes (29,09%).

Buscando explorar a distracdo de pedestres e a relacdo com 0s comportamentos de
riscos de travessia, Truong et al. (2022) realizaram um estudo observacional no
Vietnd com 731 pedestres. Os autores notaram que 14,4% dos participantes estavam
usando telemovel durante a travessia. Além de se comportarem de maneira insegura
ao usar o celular enquanto fazem a travessia da via, 58% dos pedestres estavam
envolvidos em um segundo comportamento de risco. Atravessar fora da faixa de
pedestres sinalizada (n = 246) ou violar seméaforos (n = 125) foram mais prevalentes
em relagcdo a ndo observar o transito ao atravessar, atravessar antes de parar ou ndo
observar o transito antes de atravessar. Aqueles que ndo observaram o transito
durante a travessia tiveram a maior proporcdo de uso de celular, enquanto aqueles
que violaram semaforos tiveram a menor propor¢do. Em relacdo a conflitos no
transito, 19,4% dos pedestres foram observados nessa situacéo. Dos participantes que
usavam o celular no momento da travessia, 19% deles apresentaram algum tipo de
conflito com outros usuarios da via. A probabilidade de distracdo pelo uso de
telemdvel foi aproximadamente 2,5 vezes maior para 0S USUArios que nao
observaram o trénsito durante a travessia. No entanto, a distracdo pelo uso do celular
foi negativamente associada a violagéo do semaforo e a travessia fora da faixa.

Buscando conhecer os comportamentos de risco dos pedestres, Narvaez et al. (2019)
realizaram uma pesquisa por meio de questionarios com pedestres de 14 a 60 anos
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em uma cidade do México. Houve prevaléncia de idade entre 14 e 23 (56%), e do
género feminino (52,6%). A somatdria da frequéncia dos comportamentos ultrapassa
100%, porque cada pedestre podia apresentar diversos comportamentos de risco. Os
principais comportamentos relatados foram: uso de telemovel ao caminhar (75,8%),
uso de dispositivo eletrénico (71,7%), ndo uso da faixa de pedestre (64,7%), ndo uso
de passarelas (64,5%), travessia da via com os veiculos em movimento (62,75%),
travessia da via com o sinal verde para os veiculos (60,5%), travessia da rua sem
preocupacdo (64,3%), ndo uso de calgadas quando estiver sozinho (57,8%) ou
caminhando em grupo (54,9%). Foi notado que 18,5% dos entrevistados relataram
terem envolvido-se em pelo menos um sinistro de transito como pedestre nos ultimos
5 anos. Destes, 21% resultaram em lesdes, sendo 48,3% graves, necessitando de
hospitalizagdo. Nesse mesmo estudo, também foi realizada uma colecta de dados por
meio de observacdo. Os autores (Narvaez et al., 2019) registraram 402 pedestres
durante trés dias, totalizando doze horas de observacfes. A somatdria da frequéncia
dos comportamentos ultrapassa 100%, porque cada pedestre podia apresentar
diversos comportamentos simultdneos. Os principais comportamentos de risco
observados foram: falta de uso de faixas de pedestres (49%), travessia de rua sem
preocupacao (44,5%), uso de aparelho eletrénico/telemovel (43,7%), falta de uso de
calcadas (25,6%), travessia da via com semaforo verde para os veiculos (24,3%), e
travessia da via entre veiculos em movimento (19,4%). Por meio de andlises de
imagens realizadas por gravacdes de videos em uma cidade do Emirados Arabes
Unidos, Bendak et al. (2021) observaram comportamentos de travessia de pedestres.
Dos 708 pedestres observados, 19,6% atravessam a via totalmente ou parcialmente
fora da faixa de pedestres, e 8% foram observados atravessando enquanto estavam
usando os seus telemoveis.

Uma pesquisa observacional realizada por Reish et al. (2021) nos Estados Unidos da
América, analisou os comportamentos de risco dos pedestres em trés pontos
distintos. Foram observados 1.101 pedestres, sendo 55% mulheres, 57% foram
estimados com 30 anos ou menos, e 39% com 31 anos ou mais. Os comportamentos
de risco mais frequentes dos pedestres ao atravessar a via, foram: atravessar a via
enquanto o sinal para o pedestre estava fechado (32%), distracdo (17%) e andar fora
da faixa de pedestres (15%). Foi observado em 52% dos pedestres a existéncia de
pelo menos um comportamento inseguro durante a travessia, e 2% deles
apresentaram todos os trés comportamentos inseguros simultaneamente. Notaram
tambem que o género ndo foi estatisticamente significativo com nenhum dos
comportamentos. Uma pesquisa com pedestres sobre travessia de vias realizada com
278 universitarios no Ird em 2013/2014 (53,6% mulheres) observou que as mulheres
atravessam a rua com mais seguranca do que os homens (Jalilian et al., 2015).

Com o objectivo de avaliar o uso de telemdvel entre os pedestres enguanto
atravessam a via, Ropaka et al. (2020) realizaram um estudo observacional em
Atenas, na Grécia. As observacOes foram realizadas através de gravagdes de videos
em trés cruzamentos da cidade, cada cruzamento foi filmado por 1 hora, totalizando
3 horas de observacdo. Foram observados 2.280 pedestres, e 16,6% deles
apresentaram o comportamento de utilizar o telemovel durante a travessia. Desses,
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usavam telemdvel para digitar mensagens de texto ou navegar na internet (6,2%),
ouvir musica (5,4%), e (5,0%)utilizaram o celular para fazer ligagdes.

Em seus estudos, Abdullah et al. (2021) e Papadimitriou et al. (2017) apontam que
para os pedestres, a conduta inadequada € um factor altamente contribuidor para
ocorréncia dos sinistros de transito. Isso indica uma contradi¢éo entre a forma como
0s pedestres se comportam e como eles percebem os riscos no transito, exemplo
disso séo os elevados indices de sinistros no transito relatados acima.

Diante das informacdes apresentadas acima, através de um estudo observacional em
Curitiba/PR, essa pesquisa busca avaliar a frequéncia dos principais comportamentos
de riscos dos pedestres durante a travessia da via, comportamentos esses que podem
causar lesbes e mortes no transito. Assim, esta contribui para atingir o Objectivo de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS; Organizagdo das Na¢des Unidas, 2022) “Saade
e bem-estar” e “Cidades e comunidades sustentaveis”. Essa pesquisa prevé alcangar a
comunidade cientifica interessada no tema e as autoridades governamentais uma vez
que seus resultados buscam apresentar as frequéncias dos comportamentos de risco
durante a travessia de vias e a relacdo do género com esses comportamentos. Assim,
¢ possivel notar quais comportamentos de risco acontecem com maior frequéncia e
qual género estd mais propenso a se comportar de tal maneira. Com isso, é possivel
elaborar estratégias direcionadas que promovam uma maior seguranga no transito aos
SEeus USUArios.

Método

1. Comportamentos observados: Os comportamentos de riscos foram
selecionados através da incidéncia observada na literatura e sdo eles:

e Utilizar o telemovel enquanto atravessa a rua para fazer ligacdes ou
reproducdo de audios: Esse comportamento manifesta-se quando um
pedestre se procede de modo que o telemovel esteja encostado na
orelha, o que remete a uma ligacdo telefénica ou reproducdo de
audios.

e Fazer o manuseio de telemdvel enquanto atravessa a via: Foram
observados pedestres que faziam a travessia da via selecionada
fazendo o manuseio do aparelho celular. Como ndo sera possivel
saber qual actividade ele estd executando no celular, entdo sera
observado o comportamento de manusear o celular durante a
travessia.

e Estar com fones de ouvidos: O comportamento de ouvir musica
enquanto caminha tem sido apresentado como um comportamento de
risco pela literatura, uma vez que o pedestre ndo da a atencéo
necessaria para devida situacdo (Chen & Pai, 2018). Ha outras
possibilidades para o uso dos fones de ouvido como: escutar
mensagens, participar de uma ligacéo telefénica, assistir a um curso
ou até mesmo, evitar os ruidos do ambiente. Assim, foram
contabilizados os pedestres que estavam fazendo o uso de fones de
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ouvido, o que indicava 0 comportamento de reproducdo de audios ou
ligagbes. Uma vez que o pedestre faz o uso do fone de ouvido, ele
percebe em menor quantidade os sons presentes no ambiente.

e Atravessar fora da faixa de pedestre: Foram observados os pedestres
que atravessavam a via que contém faixa de pedestres sem fazer o uso
dela.

e Atravessar a via enquanto a passagem sinalizada de pedestres estiver
vermelha: Esse comportamento é manifestado quando um pedestre
atravessa a rua enguanto a passagem sinalizada estava fechada
(vermelho) para ele.

Todos os comportamentos de risco foram observados caso acontecesse parcialmente
durante a travessia ou ao longo de toda ela. Por exemplo, se 0 pedestre estivesse
manuseando o celular apenas na metade da travessia, 0 seu comportamento era
contabilizado. Se ele realizasse toda a travessia manuseando o celular, o seu
comportamento também era contabilizado.

A unidade observada é o comportamento dos pedestres. Na literatura revisada de
forma sistematica (estudo 1), esses comportamentos foram o0s principais
comportamentos de risco emitidos pelos pedestres, por isso, o interesse de fazer um
levantamento e descri¢do desses comportamentos através da observacao.

2. Participantes — unidade observada

- Pedestres que estejam atravessando a via selecionada para a observacéo,
ou seja, ndo foram observados comportamentos antes da travessia iniciar. Por
exemplo, se ele estiver a andar na calcada e para antes de iniciar a travessia ou se
ele parou para olhar para os dois lados antes de atravessar. Foram observados
apenas 0s comportamentos a partir do momento que ele iniciou a travessia.

- Sozinhos ou acompanhados;
- Pedestre sozinho: aquele pedestre que atravessa a via sem a companhia de outra
pessoa. Ele esta sozinho, ndo ha ninguém tdo proximo a ele que demonstre qualquer
tipo de interacéo, por exemplo, ndo estdo conversando, ndo ha interagdo com outras
pessoas, ele ndo esta de méos dadas ou bracos entrelacados com ninguém.

- Pedestre acompanhado: aquele pedestre que ao atravessar a via encontra-se na
companhia de uma ou mais pessoas, esta mais proximo da sua companhia do que dos
outros pedestres, ha interacdo, principalmente verbal, com alguém ao seu lado,
pedestres que estejam empurrando carrinhos de bebés, pedestres que estejam
empurrando uma cadeira de rodas e ndo sejam o cadeirante.

- Pedestres que ndo apresentam nenhum dos comportamentos de risco alvo deste
estudo foram observados, mas ndo considerados para a contagem dos
comportamentos. Por exemplo, foram observados os comportamentos desse pedestre,
mas caso ele ndo apresente nenhum dos comportamentos estudados, ndo sera
contabilizado.
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- Pessoas que apresentem qualquer deficiéncia fisica e que tenham controle sobre seu
comportamento. Por exemplo, se um cadeirante atravessar a via sozinho, ele sera
considerado como participante. Caso tenha alguém o empurrando, ele ndo sera
considerado porque quem estd no controle do comportamento é quem estd
empurrando. Essa pessoa que estd empurrando a cadeira de rodas serd considerada.
Se uma pessoa atravessa a rua usando muletas, ela sera considerada, mesmo que
tenha um acompanhante, pois a sua companhia pode optar por atravessar de uma
forma e ele de outra.

- Os idosos também foram considerados na observacao;

- Néo foram considerados como pedestres os bebés em carrinho ou as criancas de
colo, porque ndo tém controle do seu comportamento;

- N&o foram considerados dois pedestres que atravessavam a via de maos dadas ou
bracos entrelacados, independentemente da idade;

3. Limitacdes: existem algumas limitacGes na observacdo ao ndo considerar como
unidade observada as situacfes em que ha dois pedestres atravessando a via de
méos dadas ou bracgos entrelacados, isso foi assim devido:

- Dificuldade de descrever com exatiddo as caracteristicas de um idoso que
necessitaria de companhia para atravessar a via, e uma crian¢a que estaria sendo
acompanhada corretamente, levou a estabelecer esse critério de exclusdo. E esperado
que as criangas e idosos com idades mais avancadas com dificuldade de locomocao
estejam acompanhados de um adulto. Assim como é esperado que em casos COMO
esses, quem tenha o controle do comportamento na hora da travessia seja o adulto e
ndo a crianca ou o idoso. No caso da crian¢a, ndo foi possivel definir o que seria uma
crianga utilizando critérios como: altura, estilo de roupa, comportamento ou estar
acompanhado de um adulto. Como a observacdo leva segundos por pedestre e
geralmente hd um fluxo alto de pedestres atravessando a via, ndo seria possivel
averiguar e nem estimar com exatiddo a idade de cada crianca. Para o idoso, as
caracteristicas fisicas como a roupa e a cor de cabelo também néo sdo unanimidade
entre eles. Por exemplo, temos idosos com mais de 70 anos caminhando com ou sem
ajuda de um adulto, com cabelos mais grisalhos e outros ndo. Por isso, a dificuldade
de descrever com exatiddo esse grupo. Além disso, ndo € possivel considerar como
idoso, nesse caso, pessoas acima de 60 anos. Afinal, essa populacéo é tipicamente
activa, caminha sozinha e possui controle sob seu comportamento.

- Ao considerar esse critério, foram excluidos também os casais justamente por
andarem de maos dadas ou bracos entrelagados.

Embora existam limitagdes ao considerar esse critério, ele é necessario uma vez que
o fluxo de criangas acompanhadas por adultos ¢ maior do que o fluxo de idosos
acompanhados, e por isso, e preferivel reduzir o nimero de criangas observadas.
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Instrumento

O instrumento foi elaborado por forma a assinalar todas as vezes que o0
comportamento observado foi realizado. A cada comportamento ou conjunto de
comportamentos observados, foi registrado na coluna “Género”, o género do
pedestre que o realizou, sendo “F” para feminino, “M” para masculino e “NI”
quando ndo foi possivel identificar o género do participante (Figura 1). Assim, foi
possivel registrar as vezes que o comportamento foi e apresentado e o género que
realizou com mais frequéncia. Cada pagina do instrumento contém 31 linhas, ou seja,
cada pagina registrou 31 pedestres com comportamentos de risco. O instrumento
também conta com uma coluna para cada comportamento. O comportamento de
“Utilizar o celular enquanto atravessa a rua para fazer ligagdes ou reproducio de
audios” esta representado no instrumento como “Liga/reprod de dudio”, “Manusear o
telemovel enquanto atravessa a via” como “Manuseio do telemovel”, “Estar com
fones de ouvidos” como “Fone de ouvido™, “Atravessar fora da faixa de pedestre”
como “Travessia fora da faixa” e “Atravessar a via enquanto a passagem sinalizada
de pedestres estiver vermelha” como “Travessia com sinal fechado”.

Nas colunas dos comportamentos de Liga/reproducdo de &udios, manuseio do
celular, travessia fora da faixa e travessia com sinal fechado, consta “S” para sim,
para a presenca do comportamento ¢ “N” como ndo, caso o comportamento nao seja
observado. Na coluna do comportamento Fone de ouvido, ¢ notado o “S” para caso
haja o comportamento, “N” caso ndo haja e “NI” caso o comportamento ndo seja
possivel observar.

Figura 1. Instrumento de colecta de dados das observagdes

Sexo Liga/rep Manuseio Fone de Travessia Travessia
rod de do ouvido fora da com
audios celular faixa sinal

fechado
F M NI S N S N S N NI S N S N
F M NI S N S N S N NI S N S N
F M NI S N S N S N NI S N S N

Para o uso efectivo do instrumento, foi realizado um projecto piloto para validar a
eficiéncia do mesmo nos locais escolhidos da cidade de Curitiba. Apds a realizagédo
do projecto piloto do instrumento, 0 mesmo passou por adaptacdes necessarias.
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Procedimentos de colecta de dados
Local da colecta de dados

Foram dois locais observados. S&o dois pontos diferentes em um mesmo local. O
local é uma das pracas mais movimentadas de Curitiba. A Praca Santos Andrade é
um marco cultural de Curitiba e uma das pracas centrais mais movimentadas. Nela
estd localizado o campus mais antigo da Universidade Federal do Parand, assim
como no lado oposto, o Teatro Guaira. A pracga é rodeada de comércios de diferentes
sectores, como lojas, restaurantes, igrejas, shoppings, farmacias, mercados e
paragens de autocarros de transporte publico da cidade.

Os dois pontos observados (Figura 2 e Figura 3) contam com a instalacdo de
semaforos para pedestres e faixa de pedestre. Os pontos observados sdo dois
extremos da praca. Ambos locais foram observados pelo facto de estarem na calgada
paralela da universidade, entdo para os alunos sairem das dependéncias do campus,
alguns precisam passar por ele. Assim, é possivel observar o fluxo de pedestres em
geral, principalmente os alunos da universidade e os pedestres que chegaram até a
praca com transporte publico e ddo vazdo para outros locais do centro. Na Figura 2 e
na Figura 3, as flechas azuis indicam o local que a pesquisadora ficou para realizar a
observacdo e as flechas amarelas indicam o local que foi observado (semaforo e faixa
de pedestre).

Uma observacao importante e que influenciou no fluxo dos pedestres foi a época do
ano. As observacdes aconteceram nos dias 19 e 20 de dezembro de 2022, época em
que a Praca Santos Andrade oferece algumas actividades comemorativas de Natal.
Estavam instalados na praca a roda gigante, uma feira gastronémica e de artesanato,
mesas e bancos para sentar, decoracdo de natal, espagos para fotos, entre outros. O
ponto 1 d& acesso ao Passeio Publico, local que também oferecia vérias atividades de
Natal, como o carrossel natalino, decoraces e espacos para fotos. Essas atracfes
contribuiram para um aumento no numero de pedestres, assim, foram observados
diferentes tipos de pedestres além dos esperados estudantes universitarios.
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Figura 2. Ponto 1: Local de observacdo - Praca Santos Andrade — Centro, Curitiba -
PR

.
\
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Fonte: Google earth. Obtido de: https://encurtador.com.br/jzH35

Figura 3. Ponto 2: Local de observacdo - Praga Santos Andrade — Centro, Curitiba -
PR

Loz L

Fonte: Gole earth. Obtido de: https://encurtador.com.br/ItMTV
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Registro dos dados

Foram observados todos os pedestres que atravessavam a via durante o periodo
selecionado, por exemplo, caso atravessasse apenas um pedestre naquele momento,
apenas os comportamentos dele foram observados. Caso atravessasse mais de um,
foram observados todos os comportamentos estudados em todos os pedestres.

Os comportamentos de risco, foco desse estudo por parte dos pedestres, foram
observados simultaneamente, por exemplo, se apenas um pedestre atravessou a via e
apresentou dois dos comportamentos selecionados, foram registrados os dois
comportamentos. Caso ele tenha apresentado apenas um comportamento, foi
registrado apenas tal. Se, por exemplo, atravessaram cinco pessoas simultaneamente,
0s comportamentos das cinco foram observados. Ou seja, todos 0s comportamentos
foram observados simultaneamente em todos os pedestres que estavam atravessando
a via no mesmo momento. Foi possivel observar os comportamentos de todos os
pedestres que atravessavam a via, pois o fluxo foi favoravel para isso e a quantidade
de comportamentos de risco por pedestre também. Ou seja, ndo houve perda de
pedestres por conta do alto fluxo, o que dificultaria a observagdo dos
comportamentos de risco.

Periodo e fluxo de observacao

Os dados foram colectados no dia 19 e 20 de dezembro de 2022. No primeiro dia
(19/12), as observagdes foram realizadas no Ponto 1 e no segundo dia (20/12), as
observacdes aconteceram no Ponto 2. Foram realizados 3 blocos de observagdo por
dia (08:00-09:00, 12:00-13:00 e 18:00-19:00), contabilizando 6 blocos de
observacao. Cada bloco teve a duracdo de 1 hora, sendo 0s 5 primeiros e 0s 5 ultimos
minutos para a contagem do fluxo do pedestre e 50 minutos de observacdo. Assim,
foram realizadas 6 horas de observacdo juntamente com a contagem do fluxo de
pedestres.

A contagem do fluxo de pedestres foi realizada nos 5 primeiros e 5 Gltimos minutos
de cada bloco e o total estimado a partir da multiplicacdo da contagem por 6. Todos
0S pedestres que atravessam a Vvia, seguindo o0s critérios estabelecidos, foram
contabilizados. O fluxo de pedestres é encontrado através da formula (5 primeiros
minutos + 5 Gltimos minutos) X 6, totalizando uma estimativa final da quantidade de
pedestres que deveriam passar pelo ponto observado dentro de 1 hora. E importante
ressaltar que hd uma diferenca entre o total de fluxo de pedestres e a quantidade de
pedestres observados. A contagem de fluxo foi realizada com todos os pedestres
(seguindo os critérios) que atravessam a rua, ou seja, com ou sem comportamento de
risco. A observacao contabilizou apenas os pedestres com comportamentos de risco.
Ao todo, considerando todos os blocos dos dois dias de observacdo, foram
observados o total de 348 pedestres com comportamentos de risco. Os dias, periodo
de observacdo, a contagem do fluxo de pedestres e a quantidade de pedestres
observados por blocos sdo apresentados abaixo (Quadro 1).
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Quadro 1. Detalhamento dos dias, periodo de observacdo, contagem de fluxo e
quantidade de pedestres observados por blocos.

Ponto 1 Ponto 2
Bloco Bloco
1 2 3 1 2 3
Total estimado de fluxo 72 90 84 60 162 | 186
Total de pedestres com comportamentos | 22 71 52 35 92 76
de risco
Total de pedestres observados no Ponto 145 203

Procedimentos de analise de dados

Para realizar a analise das frequéncias de género e de cada comportamento de risco,
foram realizadas analises descritivas. Para verificar se houve diferencas significativas
entre géneros e cada comportamento de risco nos dados totais, ponto 1 e ponto 2,
foram realizados testes de qui-quadrado (2x2).

Resultados

Os resultados a seguir sdo referentes apenas aos pedestres que apresentaram
comportamentos de risco e ndo o total de pedestres que atravessaram as vias
observadas. Como mencionado no método, apenas os pedestres que apresentaram
comportamento de risco foram contabilizados. Na Tabela 1 sdo apresentadas as
principais informacdes sobre a quantidade de pedestres, frequéncia no género
feminino e total de comportamentos de riscos observados, tanto dos totais (unido dos
dois pontos observados), como do Ponto 1 e do Ponto 2. N&o houve caso algum em
que néo fosse possivel identificar o género do pedestre, portanto, este foi codificado
como Feminino ou Masculino.

Tabela 1

Taxas dos pedestres que apresentaram comportamentos de risco

Ponto 1 Ponto 2 Total
Pedestres 145 (51,7% F) 203 (58,34% F) 348
Comportamentos de risco 235 (50,64% F) 294 (48,3% F) 529 (49,34% F)

Nota: F = feminino.

Resultados de observacéo do Ponto 1 e Ponto 2
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Como ja mencionado anteriormente, foram observados todos os comportamentos
simultaneamente, assim, a quantidade total de vezes em que os comportamentos de
riscos aconteceram € maior do que a quantidade de pedestres observados. Em ambos
pontos de observacdo, o comportamento de risco com menor prevaléncia foi o de
“Utilizar o celular enquanto atravessa a rua para fazer ligacdes ou reproducdo de
dudios”, sendo o Ponto 1 (4,8%) e Ponto 2 (5,9%). Assim como o comportamento de
risco com a maior prevaléncia foi o de “Atravessar a via enquanto a passagem
sinalizada de pedestres estiver vermelha”, Ponto 1 (66,9%) e Ponto 2 (52,2%).

Os resultados das observacOes estdo descritos na Tabela 2. Nela séo apresentadas as
quantidades de vezes que cada comportamento de risco foi observado, a porcentagem
da frequéncia em relacdo ao género (com base no total de vezes que o
comportamento foi observado e ndo no total de pedestres observados) e valor do qui-
quadrado (X?), grau de liberdade (df) e valor de significancia (p).
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Tabela 2
Detalhamento dos comportamentos de risco observados e género - Ponto 1 e Ponto 2.
Ponto 1 (n =145) Ponto 2 (n =203)
Comportamentos de risco
observados Total F M Xz df p Total F M Xz df p
n %* % % n %* % %

Utilizar o celular enquanto
atravessa a rua para fazer 7 48 4286 57,14 0,232 1 0,630 12 59 5833 4167 0467 1 0,49
ligagdes ou reproduzir audios

Manusear o celular enguanto

atravessa a via 18 124 3333 66,67 2,784 1 0,09 32 158 46,88 53,12 0,055 1 0,815
Estar com fones de ouvidos 24 16,6 2917 7083 5526 1 0,019 56 276 4107 5893 2347 1 0,126
Atravessar fora da faixa de 1
pedestre 89 614 52,81 47,19 0,109 0,742 88 433 5795 4205 5246 1 0,022
1
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Atravessar a via enquanto a 97 66,9 57,73 42,27 4,236
passagem sinalizada de
pedestres estiver vermelha

0,040 106 522 43,40 56,60 2563 1 0,109

Nota: F: feminino; M: masculino. *= se refere a porcentagem sobre o total de comportamentos de risco observados. A somatadria ultrapassa 100% porque
o pedestre poderia apresentar mais de um comportamento de risco.

REVISTA

Pagina 17 de 25

DOIO



CENTRO DE _
INVESTIGACAO

Associacdo entre as variaveis — Ponto 1

Os dados apontaram que ha mais casos observados do que o esperado de homens
atravessando a via utilizando fone de ouvido. No que diz respeito ao comportamento de
atravessar a via com o sinal fechado, h4 mais casos observados do que o esperado de
mulheres com esse comportamento. Ndo foram encontradas associagdes significativas
entre género € os comportamentos de risco “utilizar o celular enquanto atravessa a rua

para fazer ligagdes ou reproducdo de qudios”, “manusear celular enquanto atravessa a
via” e “atravessar fora da faixa de pedestre”.

Associacao entre as variaveis — Ponto 2

Em relagdo ao género e o comportamento de atravessar fora da faixa de pedestre, é
notado que existem mais casos observados do que o esperado de mulheres com esse
comportamento de risco. N&o houve associacdo significativa entre género e 0s
comportamentos de risco de “estar com fones de ouvidos”, “utilizar o celular enquanto
atravessa a rua para fazer ligacdes ou reproducdo de 4udios”, “manusear o celular
enquanto atravessa a via” e “atravessar a via enquanto a passagem sinalizada de

pedestres estiver vermelha”.

Resultados dos dados totais

A sequir serdo apresentadas as analises das frequéncias de cada comportamento do que
chamamos de dados totais, ou seja, os resultados obtidos através da unido dos dois
pontos observados. No que diz respeito ao comportamento de estar com fones de
ouvido, ndo foi possivel identificar o uso em 6 pedestres. Foram observados todos 0s
comportamentos simultaneamente, assim, a quantidade total de vezes em que o0s
comportamentos de riscos aconteceram é maior do que a quantidade de pedestres
observados. Dos pedestres observados, 134 apresentaram mais de um comportamento
de risco.

O comportamento de risco com menor prevaléncia foi o de “Utilizar o celular enquanto
atravessa a rua para fazer ligagdes ou reproducdo de dudios” (5,5%) e com a maior
prevaléncia o de “Atravessar a via enquanto a passagem sinalizada de pedestres estiver
vermelha” (58,3%). Os resultados das observagoes estao descritos na Tabela 3. Também
sdo apresentadas as quantidades de vezes que cada comportamento de risco foi
observado, a porcentagem da frequéncia em relacdo ao género (com base no total de
vezes que o comportamento foi observado e ndo no total de pedestres observados) e o
valor do qui-quadrado (X?), grau de liberdade (df) e valor de significancia (p).
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Associacdo entre as variaveis

Em relacdo ao género e atravessar fora da faixa de pedestre, houve mais casos
observados do que o esperado de mulheres com esse comportamento. Assim como, em
relacdo a utilizacdo do fone de ouvido, houve mais casos observados do que o esperado
de homens com esse comportamento. Nao foi encontrada associacdo significativa para
os comportamentos de “utilizar o celular enquanto atravessa a rua para fazer ligagdes ou

reprodugao de audios”, “manusear o celular enquanto atravessa a via” e “atravessar a
via enquanto a passagem sinalizada de pedestres estiver vermelha”.

Dados totais (n = 348)

Quantidade | F M Xz dfp
Comportamentos de risco total
observados

n_ @) ) (%)

Utilizar o celular enquanto 19 55 52,63 47,37 0,056 1 0,813
atravessa a rua para fazer ligagdes
ou reproduzir dudios

Manusear o celular enquanto 50 14,4 42 58 1,495 1 0,221
atravessa a via

Estar com fones de ouvidos 80 23 375 625 6,836 1 0,009
Atravessar fora da faixa de 177 509 55,37 4463 4,151 1 0,042
pedestre

Atravessar a via enquanto a 203 583 5025 49,75 0012 1 0913
passagem sinalizada de pedestres
estiver vermelha

Nota: F: feminino; M: masculino; *= refere-se a porcentagem sobre o total de
comportamentos de risco observados. A somatdria ultrapassa 100%, porque o pedestre
poderia apresentar mais de um comportamento de risco.

Discussao

Os dados desta pesquisa apresentados ao longo da discussdo sdo dos chamados “dados
totais”, ou seja, sdo os dados referentes ao numero total de pedestres observados (348).
Como detalhado, foram foco desta observagdo cinco comportamentos de riscos de
pedestres extraidos da literatura. A seguir, quando possivel, eles serdo discutidos
separadamente. Para averiguar melhor o comportamento do uso de celular ao atravessar
a via, esse comportamento foi dividido em dois tipos: “utilizar o celular enquanto
atravessa a rua para fazer ligagdes ou reproducdo de audios” (5,5%) e “Manusear o
celular enquanto atravessa a via” (14,4%). Esses percentuais sdo sobre o total dos
comportamentos de risco observados. Eles também coincidem com outros estudos
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observacionais encontrados na literatura, os quais Ropaka et al. (2020), Truong et al.
(2022), Bendak et al. (2021) notaram que 16,6%, 14,4% e 8% de suas amostras,
respectivamente, utilizavam o celular durante a travessia de vias/caminhadas. O
comportamento de risco observado com a menor frequéncia foi o de “utilizar o celular
enquanto atravessa a rua para fazer ligagdes ou reprodugdo de audios” (5,5%), porém,
ainda assim, ele coincide com os achados na literatura. Mohammed (2021) observou
que 2,39% conversaram no celular ao caminhar e segundo Ropaka et al. (2020), dos
pedestres que utilizavam o celular, 5% o usavam para fazer ligac6es. Esses dados
indicam que embora a frequéncia observada desse comportamento ainda seja baixa, é
um comportamento que necessita de atencdo, pois, de acordo com Truong et al. (2022),
em seu estudo, encontraram que usuarios que ndo prestavam atencdo no transito durante
a travessia, apresentaram a probabilidade do comportamento distraido 2,5 vezes a mais
justamente quando estavam utilizando o celular.

O comportamento de “Manusear o celular enquanto atravessa a via” foi observado em
14,4% dos pedestres. Essa frequéncia é superior as encontradas por Mohammed (2021)
(5,64%) e Ropaka et al. (2020) (6,2%). A frequéncia maior desse comportamento, em
relacdo a literatura anterior, chama a atencdo uma vez que a OMS (2013) aponta a
distragéo dos pedestres, inclusive pelo uso do telefone celular, como um dos factores de
risco no transito para os mesmos. Em relagdo ao sexo e utilizar o celular ao caminhar,
Narvaez et al. (2019) ndo encontrou associacdo significativa quanto ao sexo e ao
comportamento.  Corroborando esse dado, na actual pesquisa, também nédo foi
encontrada associagdo significativa para os comportamentos de “utilizar o celular
enquanto atravessa a rua para fazer ligacdes ou reproduzir dudios” e “manusear o
celular enquanto atravessa a via” e género.

Outro comportamento estudado que vem sendo apresentado na literatura recentemente é
o do uso de “Fones de ouvido” entre os pedestres. Foi observado que 23% dos pedestres
faziam uso de fones de ouvido ao atravessarem a via. Esse comportamento também foi
encontrado na literatura, porém, com indices inferiores, como os encontrados por
Mohammed (2021) (5,55%) e Ropaka et al. (2020) (5,4%). O aumento da frequéncia
desse comportamento de risco é preocupante uma vez que 0 aponta como cada vez mais
comum entre os pedestres ao caminhar. Chen e Pai (2018) apontam que esse
comportamento de risco no transito pode resultar em sinistro de trénsito e ndo deve ser
negligenciado. Foi encontrada uma associacao significativa entre o género masculino e
0 comportamento de “estar com fones de ouvido”. Nao foram encontrados na literatura
dados que apontassem associagao entre 0 sexo e esse comportamento.

Mais da metade dos pedestres observados (50,9%) apresentaram o comportamento de
“Atravessar fora da faixa de pedestre”. Esses dados corroboram os achados na literatura,
como apresentados por Godoy e Jorge (2017), Narvaez et al. (2019) e Reish et al.
(2021), os autores encontraram em suas pesquisas altas porcentagens de pedestres
atravessando a via fora da faixa de pedestre, 50%, 49% e 15%, respectivamente. Esses
dados sdo alarmantes uma vez que a porcentagem de pedestres se comportando de
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maneira insegura é alta e esse tipo de conduta inadequada é um factor altamente
contribuidor para ocorréncia dos sinistros de transito (Abdullah et al., 2021;
Papadimitriou et al., 2017). De acordo com Torquato (2013), a travessia fora dos
lugares adequados (por exemplo, faixa de pedestres, passarelas, etc), € um dos factores
que aumentam a probabilidade da ocorréncia de atropelamentos entre os pedestres. Ao
que diz respeito a associacao entre género e 0 comportamento de risco ao atravessarem
uma via, foi encontrada associacdo estatisticamente significativa entre género e
“atravessar fora da faixa de pedestre”. O género feminino apresentou uma frequéncia
maior desse comportamento ao comparado com o masculino. Diferente disso, Jalilian et
al. (2015) apontam que usuarios do sexo masculino apresentaram maior propensdo a
terem mais comportamentos de risco ao atravessarem uma via quando comparados com
0 sexo feminino. Além disso, Narvaez et al. (2019) e Reish et al. (2021) nédo
encontraram em seus estudos associagcfes significativas entre género e comportamento
de risco.

O quinto e ultimo comportamento de risco observado foi o de “Atravessar a via
enquanto a passagem sinalizada de pedestres estiver vermelha”. Esse comportamento
apresentou a maior incidéncia entre os pedestres observados (58,3%). Os dados
corroboram com outros estudos que também apresentaram altas porcentagens de
pedestres com 0 mesmo comportamento, Reish et al. (2021) (32%) e Narvéez et al.
(2019) (24,3%). Em relagéo ao género e comportamento, assim como nos estudos de
Reish et al. (2021) e Narvéez et al. (2019) nédo foi encontrada associacdo significativa
entre género e “atravessar a via enquanto a passagem sinalizada de pedestres estiver
vermelha”. Por fim, um estudo observacional também realizado em Curitiba/PR com
pedestres obteve resultados semelhantes com o actual. Vieceli e Bianchi (2015) notaram
que 28% dos pedestres desobedeceram a sinalizacdo destinada ao pedestre, tanto a
travessia irregular na faixa de pedestre, quanto a travessia da via enquanto o seméaforo
para o pedestre estava fechado.

CONCLUSAO

E durante a travessia das vias, 0 momento em que o pedestre est4 sujeito ao maior risco
de se envolver em um sinistro de transito, pois sdo nesses momentos em que a maioria
dos sinistros acontecem (OMS, 2013). Devido a isso, algumas medidas sdo adoptadas
para reduzir os riscos existentes aos pedestres, como instalacdes de semaforos, faixas de
pedestres e faixas elevadas (Vieceli & Bianchi, 2015). Porém, os indices apresentados
pela literatura mundial referentes aos envolvimentos em sinistros de tréansito, lesdes e
Obitos de pedestres sé@o altissimos, representando 22% dos 6bitos mundiais no transito
(OMS, 2016). Esses indices podem ser explicados tambem pelo comportamento
inadequado do pedestre, exemplo disso, s@o os dados apresentados neste estudo. Os
cinco comportamentos de risco observados sdo comportamentos apontados pela
literatura como fatores contribuintes para os elevados indices de envolvimentos de
pedestres em sinistros de transito.
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Dois dos cinco comportamentos observados sdo referentes a infraestrutura da cidade,
como a faixa de pedestre e o seméaforo. Porém, mesmo com a existéncia de ambos, 0s
dados indicam a desobediéncia de seguir medidas que buscam promover uma maior
seguranca no transito. Essa reflexdo é importante, uma vez que nos pontos observados,
a cidade oferecia a infraestrutura adequada referente a travessia de vias para o pedestre,
mesmo assim, como demonstrado no presente estudo, eles comportam-se de maneira
insegura. Isso indica que para a incidéncia de um comportamento seguro no transito,
ndo basta apenas uma infraestrutura basica, é de extrema importancia também a
educacdo para o transito. Essa formacdo € necesséria tanto para 0s pedestres como para
0s condutores. A seguranca do pedestre vai para além dele, uma vez que mesmo que ele
siga todas as regras de seguranca, se 0 condutor ndo as respeitar, ele estara exposto aos
riscos. Justamente por isso, a importancia da educacdo para o transito para todas as
populagdes.

Os outros trés comportamentos de riscos estudados sdo exclusivos dos pedestres, ou
seja, ndo dependem de infra-estrutura, sdo os do manusear celular, usar celular para
ligacGes ou reproducdo de audios e utilizar fones de ouvido. O uso dos celulares no
transito tornou-se uma das maiores preocupacdes na seguranca rodoviaria (OMS, 2015;
OPAS, 2018). O uso desses aparelhos para digitar uma mensagem de texto, por
exemplo, envolve distracgdes visuais, auditivas e cognitivas (OMS, 2015). E importante
conscientizar a populacdo sobre esses comportamentos de risco e as suas possiveis
consequéncias, como: quedas, fracturas, sequelas fisicas, sinistros de transito, entre
outras.

A educacdo para o transito de qualidade é uma forma de buscar prevenir
comportamentos de risco e diminuir os altos indices de envolvimentos em sinistros de
transito. Para isso, é necessario a criacdo de campanhas publicitarias, intervencdes e
treinamentos em espacos publicos, empresas privadas, escolas e meios de comunicacéo.
As campanhas sdo de facto um dos métodos eficazes em alteracdo do comportamento
no transito, porém, elas precisam de ser elaboradas com preciséo e eficiéncia, atingindo
e mobilizando o seu publico alvo. Considera-se importante a presenca de um psicélogo
especializado na area de Psicologia do Transito, junto a equipe de elaboracdo de
campanhas buscando promover uma maior seguranca no transito. Com um olhar
destinado a influenciar na mudanca do comportamento dos motoristas e pedestres, é de
sua responsabilidade intervir com métodos cientificos que de facto promovam
resultados (Conselho Federal de Psicologia, 2007).

E imprescindivel a realizacio de mais estudos observacionais em diversos pontos da
cidade com infraestruturas semelhantes a fim de avaliar os comportamentos dos
pedestres, assim como estudos que 0s proprios pedestres possam avaliar as frequéncias
de seus comportamentos no transito e estudos observacionais que avaliem como de
facto eles comportam-se. Além de estudos com pedestres, é de extrema necessidade a
realizacdo de pesquisas com condutores de diferentes veiculos buscando conhecer e
avaliar os seus padrdes de comportamentos frente aos pedestres. Esses estudos sdo
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importantes a medida que o0s seus resultados podem proporcionar intervencGes
preventivas, buscando alterar os indices de eventos tragicos no transito. Por fim, esses
estudos também sdo de grande importancia para enriquecer a discussdo de futuras
pesquisas sobre o comportamento de risco dos pedestres.

A fiscalizacdo no transito, buscando promover uma maior seguranca aos pedestres,
também é um factor importante para a adop¢do de comportamentos seguros por parte
dos condutores. Por exemplo, fiscais em pontos de maior movimentam, cameras
instaladas em lugares estratégicos ou até mesmo policiais de transito especializados na
seguranca do pedestre. Havendo fiscalizacdo do comportamento dos condutores para
com os pedestres, os indices de sinistros de transito tenderiam a diminuir, afinal, é no
momento da travessia que o pedestre fica mais exposto e aumenta a probabilidade de se
envolver em um sinistro de transito (OMS, 2013).

Por fim, a estrutura que a cidade oferece aos pedestres contribui para a seguranca dos
mesmos ao caminhar. Faixas de pedestres, passarelas, vieis sinalizadas, semaforos para
pedestres com tempos compativeis com o fluxo da via, calcadas com passagens
adequadas e em bom estado de conservacdo, entre outros. Factores como esses,
estrutura, fiscalizacdo, pesquisas, intervencgdes, campanhas e educacao no transito para
pedestres e condutores sdo medidas necessarias para promover um transito mais seguro
para todos, principalmente para os pedestres.
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