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RESUMO

Esse € um estudo sobre a crianga em seu caminho diario para a escola por meios de transporte
motorizados ou ndo. Buscou-se indicar possiveis lacunas e potencialidades nas politicas
publicas nacionais quanto a seguranca de criangas no transito a caminho da escola a partir de
andlise fundamentada em uma abordagem sistémica de seguranca viaria e na comparagdo com
programas internacionais de caminhos escolares seguros. A partir de pesquisa bibliografica e
documental, foi possivel analisar o contexto da mobilidade a caminho da escola no pais,
identificando a prevaléncia de modos ativos de transporte e elevados indices de sinistralidade
com criangas pedestres, ocupantes de motocicletas e automoveis, além da existéncia de diversas
iniciativas e politicas publicas que influenciam a mobilidade infantil, mas sem haver no
contexto nacional uma atuacdo integrada e coordenada. O estudo de casos multiplos de
programas internacionais de caminhos escolares seguros permitiu a analise de boas praticas e
extracdo de importantes modelos. Ao final, foi possivel apontar diretrizes para uma politica
publica nacional de caminhos escolares seguros, estruturadas em trés categorias: gestao,
diagndstico e medidas de seguranca viaria.

Palavras-chave: Mobilidade ativa infantil; rotas escolares; transporte escolar; seguranga no
transito.



ABSTRACT

This is a study about children in their daily journey to school by motorized or not motorized
transportation means. This research aimed to identify gaps and potential in the Brazilian policies
context about road safety in school routes through safe system approach fundamentals and the
comparasion with the international programs. The bibliographic and documental research
enabled the analysis of general school mobility in the country. It was identified that active
mobility prevailed and that the number of crashs with pedestrian, motocycle occupants and car
occupants children are high. Also, it was identified the existence of many Brazilian iniciatives
and policies that affect child mobility, but without integrated actions or coordination. The study
of multiple cases of international safe routes to school programs provided the analysis of best
practices and the extraction of important models. It was possible to suggest directions to a
national policy of safe routes to school structured in three categories: management, diagnosis
and road safety treatment measures.

Keywords: Child active mobility; journey to school; school transportation; traffic safety.
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1. INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO E PROBLEMA DE PESQUISA

Esse é um estudo sobre a crianga em seus deslocamentos diérios a caminho da escola.
Dedica-se a criancas em idade escolar de ensino obrigatério (4 a 17 anos) em todos 0s meios
de transporte, sejam eles motorizados ou nao e as condi¢des necessarias para que esses 38,1
milhdes de individuos (INEP, 2022) se desloquem de forma segura pelos espacos publicos das
cidades brasileiras. Considera-se que a mobilidade e a seguranca de criangas no transito ndo séo
apenas um direito desses individuos, mas também um meio de eles exercerem sua cidadania e
de alcancarem outros direitos. Por essa razdo, o acesso a escola por caminhos seguros e
agradaveis deve ser defendido.

A crianca possui caracteristicas funcionais e fisicas que afetam a forma como ela
interage com o trafego e a coloca em situacdo de maior risco no transito, sendo por isso
considerada uma usuaria vulneravel. O reconhecimento das limitacGes infantis em lidar com o
trafego deve ser uma premissa para 0s gestores do sistema de transito, demandando sua
adaptacéo a estas limitacOes para que as criangas possam participar do transito, explorar toda
sorte de recursos e elementos do ambiente urbano, aproveitar as experiéncias fisicas, sociais e
cognitivas que esses espacos oferecem, interagir com as pessoas, criar vinculos com o lugar em
que vivem e vivenciar o espaco publico de forma segura.

A mobilidade ativa a caminho da escola é uma realidade para a maioria das criancgas
brasileiras. Ela estd associada a beneficios a saude fisica e mental (MCDONALD, 2015;
MOLINA-GARCIA et al., 2019; LAROUCHE et al., 2018; WHO, 2010), a melhoras no
desempenho académico infantil (MCDONALD, 2015; DWYER et al., 2001) e ao
desenvolvimento de importantes habilidades espaciais (MORAN et al., 2017), cognitivas e
afetivas (TONUCCI, 2016), além de favorecer a vivéncia no espaco publico e sua exploragédo
e apropriacéo pelas criancas (JACOBS, 2011; DIAS E FERREIRA, 2015) e aumentar suas
conexdes sociais com a comunidade (SMITH et al., 2020). Porém, as criangas pedestres e
ciclistas muitas vezes vivenciam um ambiente inseguro. Um baixo nivel socioecondmico esta
associado a elevadas taxas de mobilidade ativa infantil (FERRARI et al., 2018) e a piores
condic@es de seguranca viaria (WELLE et al., 2018), resultando em uma maior probabilidade

de ocorréncia de sinistros de transito.



Por outro lado, também ha criancas que ndo usufruem dos beneficios da mobilidade
ativa, uma vez que sua familia possui veiculo particular, associado a percep¢do de risco nos
caminhos escolares e ao medo pela integridade de seus filhos. Mas essas criangas, ainda que
transportadas em veiculos, também vivenciam elevado risco de lesdes e mortes no transito.
Motocicletas e automdveis sdo modos de transporte com maior nimero absoluto de 6bitos entre
sinistros com criangas brasileiras.

O transito esta entre as principais causas de obito de criancas no Brasil (BRASIL, 2020)
e no mundo (WHO, 2018). Assim, independente do meio de transporte adotado, a mobilidade
infantil a caminho da escola merece atencdo. Sinistros de transito motorizado envolvendo
criangas resultam de uma confluéncia de fatores de risco associados a propria crianca, ao
condutor, ao veiculo ou ao ambiente (SCHIEBER E THOMPSON, 1996). Uma abordagem
direcionada para os diferentes fatores de risco mostra-se promissora para garantir a seguranca
das criancas no transito ao mesmo tempo em que usufruem dos beneficios da mobilidade ativa.

Programas de caminhos escolares seguros sdo exemplos de abordagem sistémica e
podem ser definidos como “programas de seguranca viaria com foco na viagem de e para a
escola” (ITS, 1999, p. 1) ou “uma abordagem que promove a ado¢cdo de modos ativos de
transporte para a escola por meio de melhorias na infraestrutura, agoes de fiscalizacao, educacgéo
para o transito e, as vezes, incentivo a mobilidade ativa” (NACTO, 2020, p. 166, tradugio
nossa). Alguns desses programas tém demonstrado resultados positivos no aumento do
deslocamento ativo e na reducdo dos indices de sinistros (ATTEBERRY et al., 2016;
LAROUCHE et al., 2018; MCDONALD, 2015; DIMAGGIO e LI, 2013; DIMAGGIO et al.,
2016; SUL et al., 2014).

Chillon et al. (2011) realizaram uma revisdo sistematica de literatura identificando 14
intervencdes com foco no transporte ativo para a escola, localizadas nos Estados Unidos,
Australia e Reino Unido, inclusive programas de caminhos escolares seguros, como Safe Routes
to School. As intervencdes foram associadas a um aumento na préatica de atividade fisicae aum
pequeno, mas promissor, aumento nos deslocamentos ativos para a escola. Uma atualizacao
desta revisdo, realizada por Villa-Gonzéllez et al. (2018), identificou achados semelhantes em
21 estudos, com pequeno efeito sobre a mobilidade ativa de escolares.

Jones et al. (2019) revisaram sistematicamente a efetividade de intervengdes de
transporte ativo para a escola voltadas para crian¢as do Ensino Fundamental (primary school).

A partir dos 17 estudos incluidos na analise, 0s autores encontraram evidéncias de aumento nas



taxas de deslocamento ativo para a escola em decorréncia das intervengdes realizadas, com
melhores resultados para Walking School Bus e iniciativas de educagé&o.

Dimaggio et al. (2016) avaliaram os efeitos da implantacdo do Programa estadunidense
Safe Routes to School — SRTS nos indices de sinistros de transito com criancas (5 a 19 anos)
pedestres e ciclistas em uma amostra de abrangéncia nacional, com dados de um periodo de 16
anos (1995 a 2010), de 18 estados, contemplando diferentes padrbes de viagem, condigcOes de
trafego, densidades populacionais e caracteristicas demograficas. O programa foi associado a
uma reducdo de 14 a 16% do risco de lesdes e 13% do risco de fatalidades decorrentes de
colis@es no tréansito.

Revisdo sistematica de literatura realizada por Larouche et al. (2018) indicou uma
prevaléncia de analises quantitativas dos efeitos dos programas na adocdo e frequéncia de
modos ativos de transporte na viagem para a escola. No mesmo sentido, a revisao realizada por
Audrey e Batista-Ferrar (2015) identificou pesquisas quantitativas voltadas para a avaliacdo do
impacto dos programas na adogdo de transporte ativo para a escola, além de analisarem o
impacto sobre a sinistralidade viaria com pedestres e ciclistas.

Nos estudos levantados, hd uma prevaléncia de analises quantitativas dos efeitos dos
programas na adogdo e frequéncia de modos ativos de transporte na viagem para a escola e
melhoria de seguranca viaria. Observa-se, porém, a existéncia de uma lacuna quanto a analises
qualitativas, focando ndo nos resultados, mas nos procedimentos metodolégicos utilizados
nesses programas. Tendo sido evidenciada a eficacia de programas de caminhos escolares
seguros na reducdo da sinistralidade viaria, resta investigar como esses resultados foram
alcancados, levando-se a questdo de pesquisa: quais 0os métodos utilizados nos programas de
caminhos escolares seguros que levaram a melhoria da seguranca viaria?

Esta pesquisa destina-se ao estudo de casos multiplos de programas de caminhos
escolares seguros, explorando os métodos adotados. Serdo analisados: (a) o programa Safe
Routes to Schools do estado de Victoria, Australia, um dos primeiros a serem implantados no
mundo, e que esta em desenvolvimento ha 20 anos (VICROADS, 2020a; 2020b; 2020c); (b) o
programa estadunidense National Safe Routes to School, com uma ampla abrangéncia
territorial, contemplando diferentes realidades sob 0 mesmo método (NCSRTS, 2021; SRTSP,
2021; NSTHA, 2008); (c) o projeto da cidade de Barcelona, na Espanha, Cami escolar, espai
amic (INSTITUT D’EDUCACIO, 2020), com uma abordagem de cidade educadora, e

fortemente arraigada no senso de comunidade; e (d) o Plan de Movilidad Escolar nacional



colombiano (ANSV, 2020), seguindo os pilares do plano global de seguranga viria
estabelecido pela ONU.

No Brasil, ndo foram identificados programas nacionais de caminhos escolares seguros,
apenas programas direcionados para aspectos singulares afetos a mobilidade infantil segura, a
saber: o0 Programa Vida no Transito (BRASIL, 2017a), do Ministério da Saude, que cria uma
rede de atores para agdes gerais de seguranca viaria nos municipios; o Programa Conexdo DNIT
(DNIT, 2018a; 2018b), de educacdo para o transito do Departamento Nacional de Infraestrutura
de Transportes; a Politica Nacional de Transporte Escolar (BRASIL, 2004; 2022), de oferta e
manutencdo de transporte escolar do Ministério da Educacéo; e o Plano Nacional de Reduc¢éo
de Mortes e Lesdes no Transito — Pnatrans (SENATRAN, 2021), estabelecendo metas e a¢oes
para a melhoria da seguranca viaria no pais.

Acredita-se que o estudo de programas em diferentes contextos culturais e
socioecondmicos possa fornecer uma visao holistica sobre a mobilidade segura de criangas em
seu caminho diario para a escola. A coleta de dados foi realizada por pesquisa bibliogréfica e
documental. Os programas internacionais foram analisados individualmente e
comparativamente, segundo matriz conceitual elaborada com base na revisao de literatura, e
confrontados com o contexto brasileiro, identificando-se possiveis lacunas e potencialidades

nacionais e apontando-se diretrizes para uma politica nacional de caminhos escolares seguros.
1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Objetivo geral

Esta pesquisa tem como objetivo geral indicar possiveis lacunas e potencialidades nas
politicas publicas nacionais quanto & seguranca de criancas no transito a caminho da escola, a
partir de analise fundamentada em uma abordagem sistémica de seguranga viaria e na
comparagao com programas internacionais de caminhos escolares seguros.
1.2.2 Objetivos especificos

S&o objetivos especificos da pesquisa:

= Levantar os diferentes fatores que afetam a mobilidade infantil segura a

caminho da escola;



= Apresentar um panorama dos programas de caminhos escolares seguros no
Brasil e no mundo;

= Descrever a situacdo da mobilidade infantil a caminho da escola no Brasil;

= Apontar diretrizes para a construcdo de uma politica publica nacional de

programa de caminhos escolares seguros.

1.3 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Essa dissertacdo estd estruturada em 7 (sete) capitulos. No Capitulo 1, foram
apresentados o objeto de pesquisa e seu recorte, contextualizando-o por meio de breve
apresentacdo de estudos recentes que permitiram a identificacdo da lacuna de conhecimento a
que este trabalho se propde a explorar e a formulacdo do problema de pesquisa. Em seguida,
séo apresentados os objetivos pretendidos com o desenvolvimento deste estudo.

No Capitulo 2, buscou-se explicitar a importancia da mobilidade ativa para criangas e
indicar os principais fatores que influenciam em sua seguranca no transito com base em uma
ampla revisdo de literatura, além de dedicar-se a conceituacdo de caminhos escolares e breve
apresentacdo de historico desses programas no mundo.

No Capitulo 3, foram discriminados o quadro de referéncia tedrica que fundamenta este
estudo e o delineamento metodolégico da pesquisa. Esse capitulo também se ocupard da
indicacdo dos critérios utilizados para selecdo dos programas estudados e da matriz conceitual
desenvolvida com base no referencial tedrico e que subsidiou as analises dos programas.

O Capitulo 4 descreveu o sistema educacional brasileiro, apresenta 0 panorama da
mobilidade e seguranca de criangas no pais, aspectos legais, politicas publicas e projetos locais
voltados & mobilidade infantil no Brasil.

O Capitulo 5 dedicou-se & apresentacdo dos estudos de casos internacionais, seguida por
sua analise quanto a gestéo, diagnostico e proposicdo de medidas, de acordo com os parametros
estabelecidos na matriz conceitual.

No Capitulo 6 foram discutidos os achados internacionais em contraponto com o
contexto brasileiro, com recomendacdes para a construgdo de uma politica publica nacional de
programas de caminhos escolares seguros.

No Capitulo 7 foram pontuadas as consideracdes finais do estudo, indicando suas
limitagdes e sugestdes de trabalhos futuros. A lista das referéncias bibliogréficas utilizadas

encerra este documento.



1.4 MOTIVACAO

O objeto de pesquisa aqui defendido surgiu a partir da minha atuacdo profissional
enquanto servidora publica federal, Arquiteta e Urbanista de formacao e ocupante do cargo de
Analista em Infraestrutura de Transportes do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes — DNIT. Ao longo dos anos, tive a oportunidade de desenvolver e participar de
acOes educativas pelo 6rgdo junto a escolas publicas de Ensino Fundamental situadas as
margens de rodovias federais de diversos estados, de norte a sul do pais.

Nas palestras e atividades ludicas, eu e meus colegas buscdvamos transmitir as criangas
que elas deveriam atravessar na faixa de pedestres, respeitar a indicacdo do semaéforo, utilizar a
passarela etc. Mas ao final, eu observava que a infraestrutura ao redor das instituicdes visitadas
néo favorecia a seguranca daquelas criangas no transito, e que muitas delas, com idade entre 6
e 10 anos, retornavam para suas casas caminhando sozinhas pelas margens das rodovias. E eu
voltava para casa com um questionamento: o que mais poderiamos fazer?

A partir da disciplina de Seguranca Viaria, cursada como aluna especial no Programa
de Poés-graduacdo em Transportes com a Professora Michelle Andrade, tive contato com a
abordagem sistémica de seguranca viaria. Identifiquei que paises como Espanha, Australia,
Coréia do Sul, Estados Unidos e Colémbia vinham implementando programas de areas
escolares ou caminhos seguros para a escola (Safe Routes to School, Safe School Zones, School
Travel Plan etc.), fundamentados na Abordagem de Sistema Seguro, associando iniciativas de
educacao com fiscalizacdo, encorajamento a mobilidade ativa, intervencGes de engenharia e
urbanismo, com resultados satisfatorios no aumento do deslocamento ativo dos estudantes e na
reducdo dos indices de sinistros de transito.

E assim surgiu o interesse em realizar esta pesquisa, focando nas criangas como
individuos vulneraveis e detentores de direitos, necessitando de uma abordagem que envolvesse
diferentes frentes de atuacdo, muito além da educacéo, para que pudessem circular pela cidade
e explorar os espacos publicos, vivenciando toda a riqueza de estimulos, de historias e de ideias
gue o ambiente urbano oferece.

Enquanto cidada e profissional de seguranca viaria, espero que meu trabalho possa
juntar-se a outros tantos no pais, mostrando que € possivel mudar a realidade em que vivemos.
Esta dissertacdo serd apresentada ao DNIT para avaliagdo quanto a conveniéncia de integracdo

dos resultados da pesquisa ao Programa Conexdo DNIT, que hoje possui cunho apenas
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educativo, de forma a torna-lo um programa mais amplo, fundamentado na abordagem
sisttmica, a exemplo dos programas internacionais de caminhos escolares seguros. Ainda,
espero que possa ser Util a todos aqueles que se interessam e se empenham em defesa de uma

mobilidade segura na infancia.



2. ACRIANCA

De acordo com as Nacdes Unidas, crianca € todo ser humano com menos de dezoito
anos de idade (UNICEF, 1989) e que “em decorréncia de sua imaturidade fisica e mental,
precisa de protegdo e cuidados especiais” (UNICEF, 1959), ao mesmo tempo em que detém o
direito de expressar suas opinides e de ser ouvida em processos que lhe afetem (UNICEF,
1989). Criancas sdo, portanto, vistas como individuos cada vez mais autbnomos, mas ainda
objetos de cuidado e protecdo (FREUTEL, 2010). Nesse estudo, serd adotado o conceito de
crianga definido pelas NacGes Unidas, tendo como recorte de andlise, porém, apenas 0s
individuos em idade escolar obrigatéria, que no Brasil compreende a faixa dos quatro aos
dezessete anos de idade! (BRASIL, 1996).

2.1 OSDIREITOS DAS CRIANCAS

Instrumentos politicos? importantes no estabelecimento dos direitos infantis foram
publicados no dltimo século, com destaque para a ‘Convencao sobre os Direitos da Crianca’
(UNICEF, 1989), assinada por todos os paises do mundo®, em que a crianga é reconhecida como
cidaddo, sujeito de direitos, dentre os quais o direito a vida, a educacdo, a assisténcia de salde,
a liberdade de expressdo, ao descanso, lazer e divertimento, ao acesso a vida cultural e artistica,
devendo ser preparada para uma vida independente na sociedade e educada de acordo com 0s
ideais de paz, dignidade, tolerancia, liberdade, igualdade e solidariedade (UNICEF, 1989).
Ainda, os Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ONU, 2022) incluem assegurar uma vida
saudavel, promover bem-estar, reduzir mortes e lesdes no transito, garantir o acesso a educacéo,
tornar as cidades mais seguras e sustentaveis, com especial atencdo para criancas.

E é a partir do espaco publico que a crianga usufrui de seus direitos, acessando hospitais,
escolas, museus, parques e outros servicos, seja por veiculo motorizado ou mobilidade ativa.
Mas, para além dos edificios, a propria rua esta repleta de oportunidades de acesso a esses

direitos. A rua oferece arte e cultura, carrega a histéria da cidade e de quem ali viveu e vive,

! Considerando o Ensino Basico obrigatério e gratuito, como estabelecido pela Lei de Diretrizes e Bases da
Educacdo Nacional (BRASIL, 2016) como dever do Estado.

2 Declaragdo de Genebra (1924), Declaracdo dos Direitos Humanos (1948), Declaracdo dos Direitos da Crianca
(1959) e a Convengdo sobre os Diretos da Crianca (1989).

3 Exceto os Estados Unidos.



permite realizar atividades fisicas como caminhar ou pedalar, ocasiona o contato entre as
pessoas.

Gill (2021) defende que ¢é apenas quando as criangas se aventuram para além das portas
de suas casas ou portdes de suas escolas, e experimentam a vida nos espagos publicos de sua
cidade, que comegam a ganhar o senso de si mesmas como cidadas. Nesse mesmo sentido, Dias
e Ferreira (2015, p. 128-129) defendem que a utilizagdo cotidiana dos espacos publicos pelas
criancas potencializa sua cidadania e urbanidade, e oportuniza desenvolverem-se como pessoas
“menos individualistas, mais tolerantes e saudaveis [...], mais responsaveis e conscientes de que
o bem coletivo se configura, também, como o bem de cada um”.

Para Jacobs (2011, p. 78), € a partir dos contatos “despretensiosos, despropositados e
aleatorios” que acontecem nas ruas que pode florescer a vida publica, proporcionando o
convivio entre os diferentes, o desenvolvimento do respeito e da tolerancia, a sensacdo de
pertencimento, de liberdade e de seguranca. E, portanto, no espaco publico, em uma recreacio
informal e dotada de liberdade, que as criangas adquirem nocGes de mundo e aprendem ligdes
de urbanidade.

Andar pelas ruas representa uma oportunidade de exploracéo e apropriacdo da cidade,
que pode ser vista como uma grande rede de espacos pedagogicos formais e informais (MOLL,
2004 apud BRASIL, 2013). Dessa maneira, a aprendizagem extrapola o ambiente da sala de
aula e é alcancada, também, a partir do espaco publico, enquanto territorio educativo (BRASIL,
2013).

Tonucci (2016) defende a relevancia da mobilidade ativa independente no
amadurecimento do processo de tomada de decisdo e no desenvolvimento de habilidades

infantis, como se pode observar no trecho a seguir:

A cada passo, vocé deve tomar varias decisdes: se deve continuar, mudar de direcéo,
parar para observar algo, pegar um objeto que lhe interessa. E toda decisdo que toma
tem consequéncias: se para, deve estar atento a hora, ou ird se atrasar; se pegar alguma
coisa, terd que esconder porque sua mde pode nao gostar; se mudar de direcdo, deve
prestar atengdo, guardando algumas pistas para ajuda-lo a encontrar o caminho de
volta. [...] Cada uma dessas operacOes é complexa, rica em elementos cognitivos,
espaciais e afetivos (TONUCCI, 2016, p. 1171, tradugdo nossa).

Ainda, a OMS (WHO, 2010) recomenda que criancas e jovens entre 5 e 17 anos
realizem, no minimo, 60 minutos de atividade fisica com intensidade de moderada a intensa
diariamente. A mobilidade ativa traz inimeros beneficios a salde e desenvolvimento infantil,
como a reducdo de sintomas de ansiedade e depressdo (WHO, 2010), bem-estar psicologico
(MCDONALD, 2015; MOLINA-GARCIA et al., 2019), melhora da satde cardiovascular
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(LAROUCHE et al., 2018; WHO, 2010), melhor desempenho fisico (MOLINA-GARCIA et
al., 2019), menores indices de Massa Corporea — IMC, menor probabilidade de sobrepeso
(MCDONALD, 2015), melhoras no desempenho académico (MCDONALD, 2015; DWYER
et al., 2001), no desenvolvimento de nocao espacial (MORAN et al., 2017) e no aumento das
conexdes sociais com a comunidade (SMITH et al., 2020).

Neste sentido, dois recortes sdo feitos nesse estudo. Diante dos grandes beneficios da
mobilidade ativa as criangas, ainda gque alguns pontos sobre a crianca passageira sejam trazidos
ao longo desse texto, serd dada maior énfase a crianca em seus deslocamentos ativos — como
pedestre e ciclista. Também, embora reconheca o direito da crianca em explorar a cidade em
sua totalidade, esse estudo terd como recorte de analise o trajeto casa-escola, considerando sua
relevancia no cotidiano infantil, percorrido duas vezes por dia, 200 (duzentos) dias por ano?,
sendo, para algumas criancas, o principal caminho que realizam e, portanto, a principal

oportunidade que tém de vivenciar a cidade.

Espaco

oGblico e Escola

Casa @

Figura 1: O espaco publico entre a casa e a escola como um territério educativo.
Fonte: Elaborado pela autora.

Mesmo com todos os beneficios da mobilidade ativa para a infancia, duas situacGes
precisam ser retratadas. A primeira é que, em muitas partes do mundo, as criangcas tém
caminhado cada vez menos (RUTBERG e LINDQVIST, 2019), priorizando-se 0 uso de
automaveis, vivenciando uma reducéo do seu nivel de liberdade no espaco publico nas ultimas
duas geraces (de 9,6km, na década de 1910, para 300m, nos anos 2000) e sofrido os impactos
do sedentarismo em sua saude (GILL, 2021). Gill (2021) defende que as razfes para essas
transformacdes sdo complexas e variadas, mas destaca que a violéncia do trafego urbano é um
fator contribuinte importante, justificando o medo dos pais e responsaveis em permitir 0s

deslocamentos ativos e independentes de seus filhos.

4 Considerando que o ano letivo brasileiro possui 200 (duzentos) dias, consoante Lei n® 9.394/1996, que
estabelece as diretrizes e bases da educacao nacional, e contando a ida e a vinda como duas viagens separadas.
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Por outro lado, em paises em desenvolvimento, ou mesmo em algumas areas
economicamente menos favorecidas de uma cidade e em familias de baixa renda, ha uma
preponderancia dos modos ativos de transporte no caminho para a escola, mas que ndo é
acompanhada de uma infraestrutura adequada e segura para esses deslocamentos,
desencadeando uma série de lesdes graves e mortes de criancas no transito (WELLE et al.,
2018; WAZANA et al., 1997; WHO, 2008).

Nelson Mandela afirmava que “ndo existe revelacdo mais nitida da alma de uma
sociedade do que a forma como esta trata suas criancas” (apud GILL, 2021, p. 1) e nos leva a
questionar como nos, enquanto sociedade, estamos tratando nossas criangas. Os dados
respondem: os sinistros de transito s&o a principal causa de mortes de pessoas entre 5 e 29 anos
no mundo (WHO, 2018); no Brasil, 3.049 pessoas entre 0 e 19 anos morreram em 2021 vitimas
da violéncia no transito do pais (BRASIL, 2021).

Mas ndo é assim que criancas deveriam ser tratadas. Como expressado pela OMS
(WHO, 2018, p. vii), “nenhuma crianga deveria morrer ou ser seriamente ferida enquanto
caminha, pedala ou brinca”. Ainda, a Organizagdo defende que deveriamos voltar nossas ruas
para nossas criancas, pois elas tém o direito de se sentirem seguras ali. Se as criancas ndo sao
inseridas no desenho de nossas cidades, elas sdo excluidas, privando-as do contato com o
mundo material, com a natureza, com a vida civica e com suas proprias capacidades (GILL,
2021).

Para resguardar as criancas dos riscos do transito e assegurar que usufruam de seus
direitos é fundamental compreender a ampla gama de fatores que influenciam sua mobilidade

e seguranca no caminho para a escola, tema que sera abordado nas préximas se¢des.

2.2 A CRIANCA E O TRANSITO

Quando nos deslocamos, tomamos varias decisdes, como 0 meio de transporte que
iremos utilizar, a rota que iremos percorrer, nossos horarios e destinos. Essas decisdes séo
chamadas de comportamentos de viagem (SCHEPERS et al., 2014) e sdo influenciadas por
oportunidades e restri¢ces individuais, sociais e espaciais, como nossa idade, onde moramos,
onde estudamos ou trabalnhamos e os horarios dessas atividades, nossas condicdes
socioecondmicas, nossa percepcao de risco, a densidade, diversidade e desenho do ambiente
urbano em que estamos inseridos (VAN ACKER et al., 2010).
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O comportamento de viagem de criancas difere dos adultos. Ainda que a crianga possa
opinar sobre sua propria mobilidade, a palavra final usualmente é dada pelos pais e responsaveis
com base nas caracteristicas da prépria crianca e de sua familia, da escola, do ambiente social
e fisico em que esta inserida e da existéncia (ou ndo) de politicas publicas (MCMILLAN, 2005;
IKEDA, 2019; SMITH et al., 2020). S&o os pais e responsaveis que definem, por exemplo, o
local de residéncia, a escola e o turno em que a crianca ird estudar, o modo de transporte
utilizado, se a crianca ira sozinha ou acompanhada para a escola — defini¢cGes que afetam a
exposicdo vivenciada por seus filhos no transito, ou seja, as situacdes em que a crianca ira
interagir com um ambiente em que eventualmente uma colisdo possa ocorrer (MELIN et al.,
2020).

Quanto mais nos deslocamos, mais propensos estamos a nos envolver em um sinistro
de transito, ou seja, maior é nosso nivel de exposicdo, que pode ser mensurado por (a)
estimativas de trafego, como volume de trafego, nimero de quilémetros percorridos por
veiculo, extensdo da malha viaria e tamanho da frota de veiculos; ou (b) estimativas acerca do
usuario, como numero de quildmetros percorridos por pessoa, tempo gasto no transito, nUmero
de habitantes e numero de viagens (ELVIK, 2004; PAPADIMITRIOU et al., 2013; AL-HAJI,
2007; OECD, 1997). Podemos falar sobre o nivel de exposi¢do de criancas no caminho para a
escola, por exemplo, ao observar a distancia percorrida ou o0 tempo gasto nesse trajeto.

Cada meio de transporte envolve um diferente nivel de risco pessoal e influencia o
namero de lesdes no transito (ELVIK, 2004). O conjunto de escolhas individuais resulta na
composicdo do trafego, determinando a quantidade e proporcdo dos diferentes meios de
transporte em circulacdo em determinado local e periodo, impactando no risco de sinistros a
que cada usuario estd exposto quando se desloca e, por consequéncia, no nivel geral de risco
(ELVIK, 2004). Por exemplo, o risco corrido por cada pedestre poderia ser menor se houvesse
mais pedestres circulando e menos veiculos. Assim, podemos avaliar o volume de trafego nos
caminhos escolares e que impactam no nivel de exposicdo vivenciado, ndo apenas por um
individuo, mas por toda a comunidade escolar.

A escola tem um importante papel no contexto urbano, atuando como um polo gerador
de viagens (TORRES, 2016). Nos dias letivos, nos horarios de entrada e saida, é possivel
observar um aumento no fluxo de pessoas e veiculos no seu entorno, especialmente criangas. A
reducdo da exposicao pelo incentivo a adogdo de modos ativos de transporte no caminho para
a escola, e consequente diminuicdo do trafego de veiculos motorizados, é apontada como uma

importante diretriz na reducdo das lesdes de criangas no transito.
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Outro fator importante da exposi¢do infantil aos riscos do trénsito é o grau de autonomia
vivenciado em seus deslocamentos. Criangas pequenas usualmente possuem uma mobilidade
restrita, condicionada a companhia de adultos, resultando em um baixo nivel de exposicdo e
baixa probabilidade de se envolverem em sinistros devido a vigilancia constante (WHO, 2008).
Na medida em que crescem, aumentam a quantidade de viagens e 0s deslocamentos
independentes, aumentando também os indices de sinistros (WHO, 2008).

A falta de supervisdo de um adulto tem sido apontada como um importante fator de risco
de lesbes de criancas no transito e € influenciada por diversas caracteristicas da familia, como
contextos familiares de pais solteiros, pais que trabalham, pais que sofrem de alguma doenca,
condicdo socioecondmica e tamanho da familia (WHO, 2008). Embora seja importante para as
criancas vivenciarem a cidade por meio de uma mobilidade ativa e independente, a supervisdo
dos adultos é fundamental durante os anos escolares. As limitacdes e habilidades cognitivas

infantis devem ser cuidadosamente avaliadas e a concesséo de autonomia deve ser gradual.

N

—>
Risco
percebido

Figura 2: A exposi¢do de criangas aos riscos do transito.
Fonte: Elaborado pela autora.

Além da exposicdo, o numero de lesdes é influenciado pelo risco, que é uma medida
relativa do perigo presente no transito. Podemos falar em risco de sinistros (ou frequéncia), que
se refere a probabilidade de se envolver em um sinistro; e em risco de lesdes (ou severidade),
que se refere a probabilidade de se lesionar, caso uma colisdo ocorra (HAKKERT e
BRAIMAISTER, 2002). Essa probabilidade é influenciada por uma série de fatores de risco,
gue podem estar relacionados aos usuarios, aos veiculos ou ao ambiente (ELVIK, 2004; ELVIK
etal., 2015).
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Usuario da via

Lesdo

Veiculo Ambiente

Figura 3: Triade epidemiol6gica de lesdes no transito.
Fonte: Elaborado pela autora com base em Haddon (1972).

O desenho inseguro da via € um exemplo de fator de risco ambiental que contribui para
aocorréncia de uma colisdo (OMS, 2011). N&o usar cinto de seguranga, dispositivos de retengéo
para o transporte de criancas ou capacetes para motociclistas, embora ndo contribuam para que
a colisdo aconteca, sdo exemplos de fatores de risco comportamentais que influenciam na
severidade da lesdo (OMS, 2011). A velocidade influencia tanto a frequéncia quanto a
severidade, razdo pela qual € considerada tdo importante nas intervencgdes de seguranga viaria
(CORBEN et al., 2004; OMS, 2011; ELVIK et al., 2015). A reducéo da velocidade é tida como
uma medida de baixo custo e com efeitos imediatos sobre a seguranca no transito (RUMAR,
1999). O limite de 30 km/h tem sido amplamente defendido como apropriado para areas
escolares visando o0 uso desse espa¢o publico com seguranca.

O risco ainda pode ser avaliado de forma subjetiva (OECD, 1997). O risco subjetivo, ou
percebido, refere-se a percepcdo do perigo presente no transito pelos proprios usuarios
(SCHEPERS et al., 2014), sendo uma variavel qualitativa, que pode ou nao coincidir com o
risco real (frequéncia e severidade) (ELVIK et al., 2015). Ainda assim, perceber o transito como
um perigo pode levar o usudrio a mudar seu modo de transporte ou mesmo a evitar
deslocamentos, afetando seu comportamento de viagem e sua exposi¢cdo (SCHEPERS et al.,
2014; ELVIK et al., 2015). Por exemplo, a percepcao de que a bicicleta é um veiculo inseguro
pode desencorajar seu uso, ou ainda, a percepcdo de que o caminho para a escola é inseguro
pode desencorajar pais e responsaveis a permitirem a realizacdo de deslocamentos ativos e

independentes por seus filhos.

14



Em sintese, a mobilidade segura de criangas no caminho para a escola esta associada as
decisdes dos pais e responsaveis sobre 0os comportamentos de viagem de seus filhos, tomadas
com base em diferentes condi¢es, desde caracteristicas e crengas infantis até politicas pablicas,
que vao determinar o nivel e tipo de exposi¢do vivenciada pelas criangas e o grau de autonomia
em seus deslocamentos, além de influenciar o nivel de exposi¢do geral, vivenciado por toda a
comunidade escolar. Ainda, a frequéncia e severidade dos sinistros de transito com criangas é
afetado por caracteristicas e comportamentos da prépria crianca, de seus responsaveis e de
outros usuarios das vias, mas tambeém pelas caracteristicas dos veiculos e do ambiente que
vivenciam.

Assim, as medidas de seguranca viaria devem visar a formacao de (a) usuarios seguros,
educando, informando e fiscalizando as pessoas para que se comportem de acordo com as
normas estabelecidas e, em caso de desrespeito ou falha no atendimento das normas, dispor de
(b) veiculos seguros, para mitigar possiveis lesdes, e de um (c) ambiente seguro, que convide
as pessoas a caminharem pela cidade, induza comportamentos adequados e previna lesoes.
Ainda, devem ser consideradas as interacdes entre esses trés pilares, e sua aplicacdo de forma

integrada e coordenada a partir de (d) uma gestdo de seguranca viaria.

2.3 CRIANCA SEGURA

Duas caracteristicas dos usuarios do transito devem ser consideradas como premissas
nos estudos e acdes de Seguranca Vidria: (a) o ser humano é suscetivel a erros que podem
resultar em sinistro e, caso o sinistro aconteca, (b) a tolerancia do corpo humano a violéncia
fisica dessa colisdo € limitada, o que pode desencadear lesdes e 6bitos (RUMAR, 1999; SWOV,
2018; BELIN et al., 1997; LARSSON et al., 2010). Essas limitacdes tornam-se ainda mais
evidentes quando falamos de criangas. Neste topico, abordaremos aspectos importantes da
propensdo ao erro e da vulnerabilidade fisica de criancas, trazendo exemplos de medidas
focadas no usuario para que seja alcangado um transito seguro e explicitando o entendimento
de que outras medidas também sdo necessarias.

Em caso de colisdo, uma pessoa sofrerda uma lesdo se receber energia mecanica vinda
do veiculo, de outros usuarios ou de elementos viarios em quantidade ou proporgéo superior ao
limite que seu corpo pode tolerar (HADDON, 1972). Esse limite, chamado de tolerancia
biomecénica, depende de vérios fatores como idade, condicdo de salde, estatura e

caracteristicas do usuério envolvido na colisdo. (CORBEN et al., 2004). Criancas, idosos,
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pedestres, ciclistas e motociclistas possuem uma baixa tolerancia biomecanica a impactos e
estdo, portanto, fisicamente mais suscetiveis a sofrerem uma leséo e ainda de que ela seja grave,
0 que os coloca na condicao de usuarios vulneraveis do transito (CORBEN et al., 2004; WHO,
2008).

A baixa vulnerabilidade fisica de criancas estd associada a um corpo ainda em
desenvolvimento e, por isso, relativamente mais fragil quando comparado a um adulto (WHO,
2008). Sua tolerancia biomecénica é afetada pela baixa for¢a dos musculos do pescoco e da
coluna, pela estrutura 6ssea em formacdo (inclusive o cranio), pela camada de protecdo dos
nervos ainda incompleta, e pela proporc¢ao do tamanho da cabeca em relagéo ao resto do corpo
(1:4) maior que do adulto (1:7) (AGRAWAL et al., 2020; WILHELM et al., 2020).

Ainda, a baixa estatura estd associada a lesdes mais graves ou fatais em criangas
pedestres, tendo em vista que limita sua visdo em relacdo a veiculos se aproximando e dificulta
que o condutor perceba sua presenca, pois a crianca pode estar visualmente bloqueada pela
vegetacdo, mobiliario ou veiculos estacionados, além de aumentar a probabilidade de o veiculo
colidir contra regides mais vitais do corpo, como a cabeca ou o tronco (OECD, 2004; WHO,
2008).

Para além das caracteristicas infantis, a severidade das lesdes também est4 relacionada
a quantidade de energia recebida pelo individuo na colisdéo (HADDON, 1972). Quanto maior
for a diferenca de massa e velocidade de impacto entre os envolvidos, maior a quantidade de
energia recebida e, como consequéncia, maior também serd a severidade das lesGes
(SCHEPERS et al., 2014; ELVIK et al., 2015). Como pedestres, ciclistas e ocupantes de
motocicletas ndo estdo fisicamente protegidos por uma carroceria que absorva parte da energia
da colisdo, como acontece com ocupantes de veiculos, essa energia é absorvida pelo proprio
corpo, resultando em lesdes mais graves (ELVIK et al., 2015).

Ainda, a gravidade das lestes € afetada pela proporcéo de energia recebida pelo corpo
(HADDON, 1972). Quanto menor o tempo e a distancia de desaceleracdo do veiculo antes do
impacto, maior a proporcdo de energia e, como consequéncia, mais graves serdo as lesoes
(SCHEPERS et al., 2014). A forma como o corpo é impactado também afeta a proporcao da
energia recebida, por exemplo, concentrando toda a energia da colisdo em uma pequena parte
do corpo, no caso de impacto contra um objeto pontiagudo, causando graves ferimentos, ou ao
contrario, distribuindo a energia com a carroceria do veiculo e com a cadeirinha, minimizando

as lesodes.
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A fragilidade do corpo humano é uma condicéo imposta e que ndo pode ser alterada. A
fragilidade de criangas, especialmente na condicdo de pedestres, ciclistas e ocupantes de
motocicletas é ainda mais evidente. Esta condicdo deve, portanto, ser compreendida e aceita
como um limite do sistema de transito, subsidiando as a¢6es adotadas, de modo que a tolerancia
fisica do corpo humano, nas diversas faixas etarias e condi¢fes de uso da via, ndo seja
ultrapassada, e que colisdes ndo resultem em lesdes graves e Obitos.

Analises apontam que o fator humano contribui para a ocorréncia de cerca de 90% dos
sinistros registrados (WHO, 2004). Com isso, poderiamos deduzir que as medidas a serem
adotadas deveriam ser direcionadas para mudancgas apenas em aspectos comportamentais —
eliminando-se o erro, o sinistro seria evitado. Mas errar € humano. Os erros podem ser
intencionais ou ndo, podem ser uma falha na avaliacdo de uma situacéo, ou resultar da falta de
habilidade na execucdo de uma tarefa, mas sdo uma parte normal do comportamento humano
(RANNEY, 1994), que se aproxima mais de um modelo de racionalidade limitada, afetada por
fatores internos e externos, do que de uma racionalidade perfeita (ELVIK, 2005). Assim, €
esperado que a percepcdo e controle dos riscos do transito pelos usuarios sejam igualmente
imperfeitos, limitados.

Elvik (2005) prop6s quatro leis para explicar a ocorréncia de sinistros considerando a
racionalidade limitada dos seres humanos, que podem ser aplicadas a presenca de criangas no
transito: (1) a Lei Universal da Aprendizagem, segundo a qual a frequéncia de sinistros diminui
a medida em que o nivel de exposi¢cdo aumenta, pois ha uma melhora na habilidade de detectar
e controlar riscos; (2) a Lei da Imprevisibilidade, indicando maior frequéncia de sinistros
quando algo inesperado acontece, para o qual ndo se esta preparado ou ndo se sabe como reagir;
(3) a Lei da Complexidade, segundo a qual o risco de sinistros € maior quanto mais informacdes
relevantes o usuario precisar observar em um dado intervalo de tempo; e (4) a Lei da
Capacidade Cognitiva, defendendo que quanto mais reduzida estiver a capacidade cognitiva de
um individuo, maior sera o risco de sinistros.

Assim, segundo Elvik (2005), quanto mais tempo dispendido no transito, mais
experiéncia o usuario adquire e mais preparado estaria para responder a potenciais perigos,
reforcando conhecimento empirico sobre a importancia de as criangas estarem presentes no
espaco publico, uma vez que aprendem mais sobre segurancga no transito quando inseridas no
ambiente real de trafego, bem como a importancia de serem acompanhadas e orientadas nessa

fase inicial de desenvolvimento de suas habilidades (OECD, 2004).
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Ainda, situacdes inesperadas no transito podem emergir dos comportamentos
impulsivos tipicos da infancia. O principal exemplo ¢ o chamado ‘sinistro de excitagdo’ —
situacdo em que a crianca corre para a rua sem observar o trafego, a partir de um ponto sem
uma visdo clara da via, como entre carros estacionados, e o condutor ndo percebe sua presenca
e ndo dispbe do tempo necessario para reagir ao perigo iminente. Entornos de parques e escolas,
locais que tendem a ter uma maior concentragao de criangas no espago publico, sdo pontos de
atencéo.

A capacidade cognitiva, associada as habilidades de concentracdo, tomada de decisao
em curto periodo e acdo apropriada, fundamentais no ambiente de transito e na resposta a
situagcBes complexas e de perigo, estd em desenvolvimento na crianga, que passa por quatro
estagios, segundo o tedrico Piaget, sintetizados na Quadro 1 e relacionados com as
caracteristicas que afetam a mobilidade infantil segura.

No Estégio de Inteligéncia Sensdrio-Motora, que ocorre do nascimento aos 18 meses, a
crianga possui mobilidade reduzida, dependendo totalmente de um adulto para seus
deslocamentos. A crianca ndo reconhece a existéncia de veiculos que estejam fora de seu campo
de visdo por estarem visualmente barrados ou atras dela (SCHIEBER E THOMPSON, 1996).
Nesta fase, os riscos de atropelamento sd@o maiores em areas protegidas, como estacionamentos.

No Estégio Pré-operatdrio, que ocorre entre 18 meses e 7 anos, a crianga inicia sua vida
escolar e, consequentemente, encontra-se com mais frequéncia inserida no transito. Tende a
fantasiar, dissociando-se de seu ambiente imediato, podendo subestimar caracteristicas dos
veiculos ou superestimar seus poderes, por exemplo, acreditando que conseguiria parar um
carro que se aproxima (SCHIEBER e THOMPSON, 1996). Sua atencdo fica restrita a uma
Unica coisa por vez, ndo necessariamente a mais importante (WHO, 2008), ndo conseguindo
apreender os diversos elementos e estimulos do complexo ambiente a sua volta, muito menos
priorizar sua atencdo em caracteristicas do trafego relevantes para sua seguranca (OECD, 2004;
SWOV, 2019). Por exemplo, se um carro vermelho se aproxima em alta velocidade, a crianga
tende a prestar mais atencdo na cor do veiculo do que em sua velocidade ou distancia
(SCHIEBER e THOMPSON, 1996).
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Quadro 1: Caracteristicas infantis nos diferentes estagios de desenvolvimento cognitivo definidos por Piaget que
afetam a mobilidade segura.
FAIXA

ESTAGIO ETARIA* CARACTERISTICAS
Estagio de - Mobilidade reduzida

Inteligéncia - Dependéncia do adulto
g 0 a 18 meses . ; !
Sensorio- - Considera que existe apenas aquilo que pode ver
Motora - Risco de atropelamentos em &reas de estacionamento
- Fantasia
- Atencdo limitada a uma coisa
Estagio - Pensamento rigido e egocéntrico

. . 18 meses a 7 anos . -
Pre-operatorio - Comportamento impulsivo
- Elevado desenvolvimento de habilidades motoras
- Inicio da vida escolar
- Capaz de ver o mundo sob o ponto de vista dos outros

- Habilidade de classificacdo e identificacdo de padrdes

Estégio x . )
g - N&o compreende conceitos abstratos como tempo, velocidade e
Operacional 7 al12 anos fisco
concreto o .
- Busca por aventura em situag@es de risco
- Tendéncia & mobilidade ativa independente
Estégio - Transpde conceitos e habilidades entre diferentes contextos
. . - Considera mais de uma varidvel ao mesmo tempo em suas decisdes
Operacional Acima de 12 anos .  1EMpO ¢
formal - Busca por aventura em situaces de risco

- Tendéncia a mobilidade ativa independente
* Apesar da indicacdo de faixas etarias, cada crian¢a se desenvolve de forma Unica.

Fonte: Elaborado pela autora com base em Schieber e Thompson (1996), WHO (2008), OECD (2004) e SWOV
(2019).

O pensamento egocéntrico faz com que a crianca ndo se dé conta de que 0s outros
usuarios podem ndo perceber sua presenca (SCHIEBER e THOMPSON, 1996; WHO, 2008;
SWOV, 2019). O pensamento rigido faz com que sigam estritamente as regras que lhes sao
apresentadas, mas ndo lhes permite generalizar do ambiente de aprendizagem para outra
situacdo semelhante ou ainda adapté-las para situacGes diferentes (SCHIEBER e THOMPSON,
1996). Isso implica que as criancas podem conhecer 0s passos para a realizacdo de uma travessia
segura, mas ndo necessariamente conseguirdo aplicar esses passos em um contexto real ou em
uma situacdo de travessia diferente daquela em que aprenderam.

De acordo com a OMS (WHO, 2008), os sentidos da crianga ainda ndo estdo
completamente desenvolvidos, e sua habilidade de sintetizar informag0es a partir de seu campo
de visdo periférico e de sua audicédo é limitada, podendo fazer com que ndo percebam perigos,
aumentando seu risco de envolver-se em sinistros de transito.

No Estagio Operacional Concreto, que se estende dos 7 anos de idade até o inicio da
adolescéncia, por volta dos 12 anos, as criancgas ja sdo capazes de ver o mundo sob o ponto de

vista de outra pessoa e desenvolvem a habilidade de classificacdo que Ihes permite identificar
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padrées (SCHIEBER e THOMPSON, 1996). Porém, conceitos abstratos, como tempo,
velocidade e risco, ainda estdo em desenvolvimento (SCHIEBER e THOMPSON, 1996).
Assim, a crianca tem dificuldades em estimar a velocidade de aproximacao de um veiculo ou o
tempo necessario para realizar uma travessia segura.

E comum o interesse por aventurar-se em situacdes de risco, ainda que a crianca nio
compreenda as possiveis consequéncias de suas acdes (WHO, 2008). A capacidade de
reconhecer situacdes de risco e fazer julgamentos seguros so6 é desenvolvida ao final deste
estagio (WHO, 2008). Como o interesse por aventuras surge antes da compreensao de risco e
hd uma tendéncia a mobilidade ativa independente nessa faixa etéria, o envolvimento em
sinistros de transito tende a aumentar (WHO, 2008).

No Estagio Operacional Formal, que se estendera por toda a adolescéncia, 0s
adolescentes ja sdo capazes de pensar de forma abstrata sobre eventos que ndo tenham
vivenciado ou mesmo visto, permitindo transpor conceitos e habilidades entre diferentes
contextos (SCHIEBER e THOMPSON, 1996). Suas decis6es podem considerar mais de uma
varidvel ao mesmo tempo (WHO, 2008), podendo julgar, por exemplo, a velocidade e a
distancia de aproximacdo de um veiculo. Contudo, enquanto criangas pequenas se expdem a
risco de sinistros e lesdes de forma ndo intencional, devido a suas limitacGes cognitivas,
criancas mais velhas e adolescentes podem agir em busca do risco, visando a sensacdo de
controle, desafiar a autoridade dos adultos e ganhar a aceitagdo do grupo (WHO, 2008). Por
isso, é comum sua predilecdo por velocidade ou que ndo queiram usar o capacete ou o cinto de
seguranca.

Apesar da indicacdo de faixas etarias para cada estagio de desenvolvimento cognitivo,
cada crianca se desenvolve de forma Unica. Ferrari (2014) defende que os valores cronolégicos
dos estagios de desenvolvimento nao devem ser observados com rigidez, uma vez que podem
variar individualmente, mas alerta que a sequéncia em que ocorrem € invariavel. Assim, ndo ha
uma idade especifica em que as criancas podem ser consideradas usuarias seguras do transito
(OECD, 2004), sendo amplamente defendida a necessidade de acompanhamento por um adulto
durante seus deslocamentos (SCHIEBER e THOMPSON, 1996; OECD, 2004; WHO, 2008;
SWOV, 2019), sugerindo-se a avaliagdo individualizada de cada crianga e uma migragédo
gradual entre a supervisdo e a autonomia.

Segundo a OMS (WHO, 2008), em todas as idades, meninos estdo mais sujeitos a se
envolverem em sinistros de transito que meninas. Essa correlacdo pode ser observada em

diferentes regides do globo, e em colisdes fatais e ndo-fatais (WHO, 2008). Isto pode estar
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associado a maior disposicdo em assumir riscos, a0 comportamento mais competitivo e
impulsivo e ao maior nivel de exposicdo e mobilidade independente, prevalentes em individuos
do sexo masculino (OECD, 2004; WHO, 2008).

Com todas as suas limitacoes e vulnerabilidade, a responsabilidade para que as criancas
vivenciem um transito seguro a caminho da escola é compartilhada com seus pais e
responsaveis, com os professores e demais funcionérios da escola, com as outras pessoas que
trafegam pelos caminhos escolares, e com aqueles que planejam, constroem e gerenciam o
sistema de transito. Cabe aos adultos obedecer as normas dentro do possivel, adotar
comportamentos seguros, escolher meios de transporte seguros e educar e supervisionar as
criancas para que desenvolvam as competéncias necessérias para uma mobilidade segura e
independente. Para tanto, podem ser realizadas acdes de encorajamento, medidas educativas,
de fiscalizacdo e de supervisao.

Acdes de encorajamento séo eventos pontuais que visam criar uma motivacao coletiva
para impulsionar a ado¢do da mobilidade ativa e de comportamentos seguros. A mudanga do
meio de transporte de um Unico individuo ndo é capaz de causar impacto significativo na
composicao do trafego. Da mesma forma, o respeito as normas de transito por um dnico usuario
ndo resultara em um transito mais seguro para todos. O transito € um fenémeno coletivo. Logo,
essa mudanca deve ser coletiva, requerendo o engajamento e a mobilizagdo de toda a
comunidade escolar.

As acdes devem ter um enfoque maior sobre 0s pais e responsaveis, considerando que
cabe a eles a decisdo sobre os meios de deslocamento de seus filhos (MCMILLAN, 2005). E
importante, ainda, prover as condi¢Ges para que a mobilidade ativa ocorra de forma segura,
realizando melhorias no ambiente viario e acdes de fiscalizacdo, tanto devido ao risco real de
sinistros e lesdes, como diante do risco percebido pelas criangas e seus responsaveis e que pode
afetar sua decisdo sobre as formas de deslocamento infantil (SCHEPERS et al., 2014; ELVIK
et al., 2015).

Séo exemplos de acOes de encorajamento a promocéo de competicdes entre turmas para
alcancarem maior quantidade de quildmetros percorridos a pé, o dia de caminhar ou pedalar até
a escola, e palestras realizadas por agentes de transito sobre a importancia do uso do capacete,
cinto de seguranca e cadeirinha.

A educacdo para um transito seguro ndo é alcancada de forma pontual, como as medidas
de encorajamento. Requer atuacdo frequente (DUPERREX et al., 1997) e planejamento

pedagdgico, visando influenciar positivamente padrdes de comportamento por meio de medidas
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que devem (a) promover o ganho de conhecimento e o entendimento sobre as regras e situagoes
de transito, (b) desenvolver e melhorar habilidades por meio de treinamento e experiéncia, ()
fortalecer ou mudar atitudes e motivacGes que aumentem a consciéncia de risco e de seguranca,
contribuindo para uma cultura de seguranca, e (d) fornecer informacdes necessarias para
escolhas adequadas de meios de transporte (MUTZE e DE DOBBELEER, 2019).

A educacdo para o transito da-se, portanto, pelo desenvolvimento de competéncias pelas
criancas — conhecimento (saber), habilidade (saber fazer) e atitude (querer fazer) — e para isso,
é necessario realizar a capacitacdo dos profissionais da escola, pais e responsaveis para que
possam atuar como educadores, seja no espaco formal da escola ou no cotidiano familiar.
Ainda, esses adultos devem ser alvo de medidas educativas, uma vez que suas acées podem
gerar situacOes de risco ou seguranca para as criancas.

A crianca aprende (a) por meio de medidas educativas organizadas, (b) a partir de sua
propria experiéncia e (c) observando e copiando o comportamento dos outros, especialmente
seus pais e responsaveis (ELVIK et al., 2015). Medidas educativas organizadas podem ser
realizadas pela escola com uma abordagem mais tedrica para o desenvolvimento de
conhecimentos em sala de aula ou com treinamento pratico, em ambientes simulados ou no
ambiente real de trafego.

Segundo Bjgrnskau et al. (2017), as chances de sucesso de medidas educativas voltadas
para criangas sao maiores quanto mais préximo de situaces reais de trafego for o ambiente de
treinamento. Thomson et al. (1996) também sugerem que habilidades devem ser treinadas no
ambiente em que serdo utilizadas, defendendo que treinamentos praticos realizados em
contextos significativos tém sido associados a melhores resultados que métodos de ensino
baseados em sala de aula. Porém, muito além de simplesmente copiar comportamentos, para
que as acOes educativas influenciem o comportamento infantil no transito é importante que as
criangas desenvolvam um entendimento do porqué algo € considerado perigoso e porque devem
agir de determinada forma (BJARNSKAU et al., 2017).

Aprendizados que envolvam interagéo social, como a colaboragéo entre pares e a tutoria
entre pares tem sido apontados como métodos de treinamento promissores (THOMSON et al.,
1996). Na colaboracédo entre pares, as criangas usam a mesma linguagem e podem ter menos
inibicdo para conversar com seus pares e assim dispdem de um espago favoravel a troca de
ideias, e € o conflito com ideias diferentes que resulta em desenvolvimento (THOMSON et al.,
1996). A tutoria entre pares coloca lado a lado duas criangas com diferentes niveis de

desenvolvimento, permitindo que a crianga com menor experiéncia avance desenvolvendo
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tarefas que ndo conseguiria sozinha, enquanto a crianga mais experiente aprimora suas
habilidades ao ensinar o colega. Para criangas pequenas, porém, 0s autores sugerem que a
interacdo entre criancas e adultos seja mais eficaz. Também ha evidéncias de que acGes voltadas
para turmas grandes nao resultem em mudanca mensuravel no comportamento infantil, sendo
mais efetivas abordagens com grupos pequenos, como 5 a 7 criangas (BJORNSKAU et al.,
2017).

Thomson et al. (1996) apontam ndo haver fundamentos tedricos ou evidéncias empiricas
de que a crianca com idade inferior a 12 anos seja capaz de transferir o conhecimento adquirido
para seu comportamento, ou seja, mesmo que a crianga saiba o que é transito, entenda o conceito
de velocidade ou conheca as regras para uma travessia segura, isso nao implica necessariamente
que sera capaz de aplicar esses conceitos em uma situacao real para julgar o que é ou nao seguro
e decidir como deve agir em cada situacao.

Duperrex et al. (1997) realizaram uma vasta reviséo de literatura visando quantificar a
efetividade de programas de educacdo para pedestres na prevencdo de atropelamentos e na
melhoria dos conhecimentos, atitudes e comportamentos. Dos quinze estudos levantados,
catorze tinham como foco criancas pedestres. Nenhum dos estudos avaliava o efeito dos
programas educativos sobre a sinistralidade. A revisdo indica que programas de educagéo para
pedestres podem resultar em melhorias no conhecimento sobre travessia e mudangas no
comportamento observado. Os autores apontam, contudo, que o efeito destas mudancgas no risco
de lesdes com pedestres permanece desconhecido. A revisdo também sugere que a educacao
para o transito deve ser repetida regularmente, uma vez que ha evidéncias de que as mudancas
sobre o conhecimento e o comportamento reduzem com o tempo.

Uma medida educativa comumente adotada é o ensino do ‘codigo da travessia verde’,
gue consiste em instruir as criancas a atravessar a rua realizando tarefas como: pensar, parar,
olhar e ouvir. Porém esta instrucdo é vaga. Segundo Thomson et al. (1996), o cddigo de
travessia verde instrui as criangas a achar um lugar seguro, assumindo que elas saibam como
fazer isso, mas a capacidade de julgamento apenas é desenvolvida completamente por volta dos
12 anos (WHO, 2008). Thomson et al. (1996) ressaltam que as criangas precisam de uma ideia
mais clara do que elas supostamente deveriam olhar — ndo apenas realizar 0 movimento com a
cabeca de olhar para os lados, mas de estar atentas as informacdes necessarias para fazer um
julgamento adequado sobre a travessia.

Elvik et al. (2015) sintetiza que medidas educativas bem-sucedidas devem ser adaptadas

as condicBes de aprendizagem das criancas, evitando conceitos tedricos e abstratos, priorizando
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a realizacdo de treinamentos nos locais em que as criangas passam tempo diariamente e onde o
que aprenderem tem uso, e preferencialmente estruturada de forma que elas néo tenham que
realizar varias tarefas simultaneamente. Bjernskau et al. (2017) apontam como condigdes
necessarias para medidas educativas bem-sucedidas desenvolvidas no ambito escolar sua
incorporacgdo no curriculo pedagogico e a adaptacdo as condigdes locais.

A aquisicéo de cadeirinhas ou capacetes, a escolha do veiculo considerando a avaliagdo
do desempenho de choque para criancas (como NCAP), o ponto escolhido para embarque ou
desembarque na escola — todas estas situacdes ilustram acdes diretas dos pais e responsaveis
que influenciam a seguranca das criancas. Ainda, o consumo de alcool e o excesso de
velocidade sdo exemplos de comportamentos de risco que afetam a seguranca de todos os
usudrios. Portanto, muito além de educar criancas, € preciso conscientizar e fiscalizar os
adultos.

Elvik et al. (2015) destacam que as medidas educativas também devem ser voltadas para
0s pais e responsaveis, dando a eles conhecimento sobre as limitagcdes e capacidades das
criancas nas diferentes faixas etarias para lidar com o trafego de forma segura, e motivando-os
para melhorar a seguranca de seus filhos, por meio da educagdo informal e do uso de
equipamentos de seguranca adequados.

Os pais e responsaveis podem ensinar seguranca no transito a seus filhos, direta ou
indiretamente. A construgdo de competéncias pode ser feita diretamente pelos préprios adultos
responsaveis, ao comentar sobre as cores e sinais de transito, o respeito aos outros usuarios, a
importancia do cinto e da cadeirinha, por exemplo. Ao acompanharem seus filhos para a escola,
0s pais e responsaveis dispdem de uma grande oportunidade para auxiliar as criancas no
desenvolvimento das habilidades requeridas para uma interagdo mais segura com o transito
(MUIR et al., 2017), pois as criancas aprendem mais sobre seguran¢a no transito quando
inseridas no ambiente real de trafego (OECD, 2004).

Indiretamente, os pais e responsaveis ensinam pelo exemplo. Eles sdo importantes
modelos e seu comportamento influencia o comportamento da propria crianga (OECD, 2004).
Muir et al. (2017) destacam a relevancia do aprendizado a partir da observacdo e imitacéo.
Segundo os autores, as criangas estdo atentas as acGes dos pais e sdo capazes de perceber
diferengas entre o discurso e a pratica.

Assim, as praticas e crencas atuais e futuras das criancas sobre o transito séo moldadas
em grande parte pelo ensino direto e indireto de seus pais e responsaveis no proprio ambiente

de trafego. Porém, como identificado por Muir et al. (2017), os pais costumam ndo utilizar essa
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oportunidade, ndo perceber sua importancia como exemplo de comportamento, nem
compreender como podem treinar apropriadamente seus filhos para lidar com o transito. Dessa
forma, para além de programas educativos voltados para criancas, € importante que pais e
responsaveis recebam capacitacdes que Ihes permitam melhorar seu proprio comportamento,
educar seus filhos e reconhecer-se enquanto modelo.

Os professores também podem influenciar o comportamento seguro infantil pelo ensino
direto ou indireto. Como os pais, 0s professores sdo figuras de referéncia para as criancas e seu
comportamento pode influenciar indiretamente o comportamento infantil (OECD, 2004). Mas
é na condi¢do de educadores que dispdem de maior contato e ferramentas para construir
conhecimentos, habilidades e atitudes de seguranga no transito, devendo estar informados e
capacitados sobre as competéncias e limitacdes infantis em lidar com o transito, os principais
fatores de risco a que estdo expostas, e as boas préaticas para a abordagem eficaz da tematica,
munidos com material de suporte necessario (OECD, 2004).

Acdes de fiscalizacdo também sdo importantes para assegurar o respeito as regras de
transito nos caminhos escolares, coibindo comportamentos de risco dos diversos usuarios, e
requerem uma compreensdo das especificidades relativas a presenca infantil no espaco publico
e dos principais tipos e condicGes de sinistros envolvendo criangas. Sdo medidas importantes a
fiscalizacdo do transporte adequado de criangas em automdveis, 6nibus e motocicletas,
verificando-se a idade das criancas e 0 uso do cinto de seguranca, dispositivo de retencéo
infantil e capacete, a obediéncia aos limites de velocidade, normalmente reduzidos nas areas
préximas a escolas, o respeito aos pedestres durante as travessias e o controle do
estacionamento de veiculos de forma a garantir a visibilidade entre criancas e condutores.

Essa fiscalizacdo formal, realizada por agente publico, demanda muitos recursos e
possui baixa aceitacao por parte dos usuarios (OECD, 2004). Porém, para além da fiscalizacéo
formal, é possivel que membros da propria comunidade escolar exer¢cam certa supervisdo nos
caminhos escolares, como uma mae acompanhando um grupo de criangas até a escola e na volta
para casa, ou um monitor dando suporte em pontos especificos de embarque e desembarque ou

na travessia em frente a escola.

2.4 AMBIENTE SEGURO

Atividades necessérias acontecem em qualquer lugar, sob qualquer condigdo (GEHL,

2015). E possivel ir a escola, ainda que o caminho esteja cheio de obstaculos, sem calgada, sem
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sinalizacdo, sem arborizacao — ndo é o mais agradavel, tampouco 0 mais seguro, mas é possivel.
As criangas precisam ir a escola e se adaptam as condigdes mais adversas, € mesmo encontram
brincadeiras potenciais em qualquer coisa que encontrem pelo caminho. Isso nao significa que
0s caminhos escolares, e outros espacos publicos, ndo devam ser melhorados. Como aponta
Jacobs (2011, p. 96), ndo € correto “tirar vantagem dessa adaptabilidade inescrupulosamente”,
principalmente quando o0 ambiente construido possui caracteristicas que impactam
negativamente na saude das criancas.

Neste topico, discutiremos como o ambiente construido influencia as trés dimensdes da
seguranga viaria — exposicao, frequéncia e severidade —, apresentando aspectos tedricos gerais
e evidéncias cientificas quanto a seguranca infantil no transito. Ainda, serdo apontadas medidas
ambientais que podem ser adotadas para a prevencao de lesdes em criancas.

Vimos que uma das formas de reducédo do nimero de pessoas lesionadas no transito é a
partir da exposigédo: reduzindo a necessidade de viagens e as distancias percorridas ou
alterando-se 0 modo de transporte para meios de menor risco, como a mobilidade ativa, e de
maior lotacdo, como o transporte coletivo (OMS, 2011; CERVERO e KOCKELMAN, 1997).

A mobilidade a pé aparece como uma base nas acGes de seguranca viaria, mas sua
ado¢do como modo de transporte cotidiano requer muito além de calgadas e faixas de pedestre.
Para Gehl (2015, p. 19), “h4 muito mais em caminhar do que apenas andar”. O uso dos espagos
pelos pedestres requer qualidades que garantam protecdo, conforto e prazer (GEHL, 2015).
Melhorar as condicdes para os pedestres ndo apenas reforca a mobilidade a pé, mas também a
vida da cidade, ou seja, as diferentes atividades em que as pessoas se envolvem quando usam o
espaco publico. E a presenca constante de pessoas no espaco publico é um pré-requisito para
que se mantenha viva a possibilidade de caminhar pela cidade (JACOBS, 2011; TENORIO,
2012; GEHL, 2015).

Neste sentido, diversos estudos apontam a conectividade das vias, a densidade, a
diversidade, o desenho viario, a acessibilidade do destino, a distancia ao transporte publico e a
interface com os edificios como caracteristicas do ambiente construido que influenciam as
decisdes das pessoas quanto a seus comportamentos de viagens e, consequentemente, quanto a
sua exposicdo (CERVERO e KOCKELMAN, 1997; DUMBAUGH e RAE, 2009; EWING e
CERVERO, 2010; OMS, 2011; JACOBS, 2011; TENORIO, 2012; GEHL, 2015).

Essas caracteristicas também influenciam a frequéncia e severidade dos sinistros de
trénsito, devido ao volume de trafego que geram, da velocidade que permitem, dos conflitos de

trafego que provocam (EWING e DUMBAUGH, 2009) e diante de sua influéncia sobre o
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comportamento das pessoas (DUMBAUGH e LI, 2013). O volume de trafego e a velocidade
s&o os principais fatores de risco de lesdes em criangas no transito (WAZANA et al., 1997; YU,
2015; ELVIK et al., 2015) e resultam das condi¢6es do ambiente construido (Figura 4).

A diversidade esta relacionada a presenca e representatividade de diferentes usos do
solo por area (EWING e CERVERO, 2010) e pode ser medida de formas variadas. Ela afeta a
frequéncia de sinistros, uma vez que influencia o comportamento dos usuarios e cria possiveis
conflitos de trafego (SAHA et al., 2020). A diversidade de usos nos caminhos escolares pode
colaborar para a realizacéo de mais viagens a pé uma vez que propicia ambientes urbanos mais
vivos, criando uma vigilancia passiva constante, feita pelos proprios moradores e transeuntes,
conferindo sensacédo de seguranga pessoal — os chamados ‘olhos da rua’ (JACOBS, 2011).

A vigilancia cotidiana também é conferida a partir da interface com os edificios:
fachadas ativas, unidades estreitas, no nivel da cal¢cada e uma maior concentracdo de portas,
que tornam as ruas lugares mais interessantes para se estar (TENORIO, 2012; GEHL, 2015). A
interface com os edificios € um aspecto das ruas muitas vezes deixado de lado nos estudos de
seguranca viaria, mas que tem uma grande influéncia sobre o uso dos espacos publicos e
consequentemente sobre a adocdo da mobilidade a pé. Ainda, ha uma caréncia de estudos sobre

seu impacto na mobilidade segura de criancas.
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AMBIENTE

CONSTRUIDO MEDIADORES SEGURANCA VIARIA
Volume de trafego
Parametros urbanisticos Frequéncia de sinistros
Conflitos de trafego
Desenho viario Severidade dos sinistros

Velocidade

Figura 4: Modelo conceitual relacionando o0 ambiente construido e a seguranca viaria.
Fonte: EWING e DUMBAUGH, 2009 (tradugéo nossa).

Torres (2016) avaliou a diversidade do uso do solo a partir do indice de entropia,
considerando a presenca e combinacdo de escolas, residéncias, comércios, servicos e industria
em areas escolares de Porto Alegre. A autora identificou uma maior frequéncia de sinistros
totais em areas escolares associada a um uso do solo misto, mas também uma menor severidade.
A maior frequéncia poderia estar relacionada ao aumento na circulacdo de pessoas atraidas pela
diversidade. Porém, quando ha uma predominancia de uso comercial e de servi¢os sobre os
demais usos, observou-se um aumento da severidade dos sinistros.

Clifton e Kreamer-Fults (2007) verificaram que a presenca de uso misto, referindo-se a
parcela de area de uso comercial, contribuiu para 0 aumento da severidade dos atropelamentos
em areas escolares, resultado similar ao de Torres (2016). A presenca preponderante de
comercio e servi¢os também foi associada ao aumento na frequéncia de sinistros totais (YU,
2015; ELVIK et al., 2015). Logo, quanto maior a prevaléncia dos usos de comércio e servigo
em uma area, maior serd a severidade, provavelmente devido aos conflitos de trafego que geram
(ELVIK et al., 2015), razéo pela qual a predominancia desses usos deve ser evitada nos entornos
escolares.

Ainda, a presenca de mais escolas nas proximidades contribui para que 0s sinistros

sejam menos graves — predominantemente com danos materiais apenas, a excecdo de pre-

28



escolas, que foram preditoras de lesdes graves, provavelmente devido a maior vulnerabilidade
desta faixa etaria (TORRES et al., 2017).

A predominancia de uso residencial, por outro lado, resulta em uma menor incidéncia
de sinistros com criancas (YU, 2015; ELVIK et al., 2015), provavelmente devido as baixas
velocidades e volumes de trafego comuns em areas residenciais. Porém, &reas residenciais com
padrdo multifamiliar, que apresentam densidades habitacionais superiores, e consequentemente
uma maior circulacdo de pessoas, foram associadas a um aumento da probabilidade de lesbes
em criancas (WAZANA et al., 1997).

A distribuicdo das escolas no tecido urbano vai ditar as distancias a serem percorridas
diariamente pelas criancas e, consequentemente, influenciara a escolha do modo de transporte
adotado. Sistemas de ensino que tendem a centralizar os estudantes em um menor nimero de
instituicGes ou que possuem uma ma distribuicdo dessas instituicdes, aumentam a distancia
casa-escola e tornam as familias das criancas mais dependentes de meios motorizados de
transporte, sejam eles particulares ou publicos. Por outro lado, um planejamento que considera
uma melhor distribuicdo das escolas no municipio encurta a distancia casa-escola, facilitando a
adocdo de modos ativos de transporte. Ainda, em locais com alta densidade populacional, o raio
de abrangéncia da escola tende a ser menor. A alta densidade contribui para a reducdo das
distancias entre os lugares, diminuindo a necessidade de deslocamentos e contribuindo para a
mobilidade ativa. Ainda, contribui para menores frequéncias e menor severidade de sinistros
em geral (DUMBAUGH e RAE, 2009; ELVIK et al., 2015).

Panter et al. (2008) revisaram estudos sobre a influéncia do ambiente construido nos
comportamentos de viagem para a escola e identificaram que criangas que percorrem caminhos
mais curtos sdo mais provaveis de caminhar ou pedalar até a escola. Resultados semelhantes
foram encontrados na revisdo realizada por Chillén et al. (2011), identificando que a distancia
é o principal preditor da mobilidade ativa para a escola entre criangas, com longas distancias
associadas a menores taxas de deslocamentos ativos. A distancia entre a casa e escola, portanto,
tem grande influéncia sobre a adocdo de modos ativos de transporte pelas criancas.

Uma maior conectividade, que pode ser medida pela densidade de interse¢Ges de uma
area (MELIN et al., 2020), resulta em quadras mais curtas e mais opgdes de rota pela rede
viaria, estando relacionada a maior facilidade de deslocamentos ativos (JACOBS, 2011;
MOLINA-GARCIA etal., 2019; SMITH et al., 2020), mas também ao aumento da necessidade

de travessias, resultando em sinistros nos caminhos escolares (TORRES et al., 2017). Porém,
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quadras curtas também implicam em menores velocidades dos veiculos, o que pode justificar a
reducdo da severidade dos sinistros no entorno das escolas (TORRES et al., 2017).

Quadras mais longas, por outro lado, distanciam as interseces e permitem maiores
velocidades (TORRES et al., 2017), ao mesmo tempo em que podem levar os pedestres a
realizarem travessias no meio da quadra, aumentando a probabilidade de sinistros com vitimas.
Essa caracteristica é relevante nos caminhos escolares considerando que mais de 70% das
mortes de criancas pedestres ocorrem fora das interse¢fes (NHTSA, 2015).

A presenca de vias principais nos caminhos escolares representa um elevado risco de
lesbes para criangas. Em vias expressas e arteriais, € mais frequente a ocorréncia de sinistros
envolvendo criangas no caminho para a escola (YU, 2015) e maior a probabilidade de vitimas
feridas ou mortas (TORRES et al., 2017; WAZANA et al., 1997). Isso pode estar associado as
préprias caracteristicas desse tipo de via: maior nimero de faixas, maior volume de trafego e
maiores velocidades. Ainda, vias locais estdo associadas a um risco de sinistros mais baixo
(YU, 2015).

Deve-se considerar, contudo, a possivel presenca de transporte coletivo nas vias de
maior hierarquia, e 0 beneficio de sua adogéo especialmente para estudantes do Ensino Médio,
diante de seu desenvolvimento cognitivo avancado, facilidade de deslocamentos independentes
e considerando a tendéncia a presenca de escolas desse nivel de ensino em menor nimero e
maior porte.

Quanto maior o numero de faixas, mais provavel que ocorram atropelamentos infantis.
Criancas estdo 2,1 vezes mais sujeitas a serem feridas em vias com trés faixas ou mais do que
em vias com duas faixas ou menos, com risco aumentado, de 4,2 vezes, caso a crianga esteja na
terceira ou quarta faixas (WAZANA et al., 1997), pois aumenta-se a distancia e tempo
necessarios para a travessia. Vias mais largas resultam em sinistros mais severos,
provavelmente por induzir velocidades mais elevadas (TORRES et al., 2017).

A velocidade influencia a escolha modal, considerando que afeta o risco percebido pelas
criancas e seus responsaveis. Ainda, o excesso de velocidade afeta a percepcédo da crianga pelo
condutor e reduz o tempo de reacdo, aumentando a probabilidade de ocorréncia de colisdes,
assim como da severidade da lesdo (WHO, 2008).

Uma vez que o ser humano é propenso a errar, muito além de reduzir o limite da
velocidade regulamentada nos caminhos escolares, € preciso induzir que os condutores

efetivamente reduzam a velocidade desenvolvida em circulacdo, incorporando principios de
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livable streets, como iluminagéo, arborizagédo, fachadas ativas e medidas de moderagdo de
trafego (DUMBAUGH e RAE, 2009), além de realizagdo de fiscalizagdo (ELVIK et al., 2015).

Ainda, ha que se considerar a existéncia de escolas em pequenos povoados e areas rurais,
em que ha a necessidade de cruzamento de rodovias, ocasionando um conflito: o usuario mais
fragil — uma crianca pedestres/ciclista — com veiculos de maior massa e dimensdo em alta
velocidade. Nessas situacdes, se ndo for possivel adaptar o ambiente rodoviario a um ambiente
urbano de trafego calmo, € imprescindivel a disponibilizacdo de 6nibus escolar.

Criancas sdo impulsivas por natureza, e frequentemente fazem coisas inesperadas
(SCHIEBER e THOMPSON, 1996), aumentando a probabilidade de sinistros no transito
(ELVIK, 2005). Por isso, é fundamental criar um ambiente viario que permita ao condutor
reagir com seguranga, caso necessario, garantindo a visibilidade pela exclusao de obstaculos,
como mobiliarios, arbustos e veiculos estacionados, e reduzindo a velocidade de circulagéo,
para que haja tempo de percepcdo, reacdo e desaceleracdo do veiculo a fim de se evitar
atropelamentos.

Neste sentido, a presenca de veiculos estacionados ao longo da via é um fator de extremo
risco para a seguranca infantil. Robert et al. (1995) avaliaram dados de atropelamentos de
criangas em Auckland, Nova Zelandia, estimando que ruas onde veiculos estacionados ao longo
do meio fio ocupem grandes extensdes estdo associadas a um maior risco de lesdo em criangas.
Assim, medidas que impecam ou regulem o estacionamento de veiculos sdo importantes
oportunidades de protecdo de criangas no transito.

A simples implantacdo, alargamento e manutencdo de calgcadas pode trazer beneficios
significativos a seguranca viaria infantil (WHO, 2008). Sua ma condicdo pode desestimular a
adocdo de modos ativos (SMITH et al., 2020). E quanto maior a extensdo da calcada nos
caminhos escolares, menor a probabilidade de sinistros com criancas pedestres, pois se diminui
0 numero de pedestres que caminham na via ou acostamento, reduzindo os conflitos entre
pedestres e veiculos (YU, 2015). Recomenda-se a implantacao de redes de pedestres, formadas
por calcadas e travessias conectadas, criando caminhos continuos, sem barreiras, com
possibilidades de escolha, diretos, acessiveis, confortaveis, adequados ao nimero de pedestres
e usos, arborizados, com identidade e que conectem destinos-chave (NACTO, 2018). Principios
semelhantes podem ser aplicados no planejamento da rede cicloviaria (NACTO, 2018).

O ambiente influencia a crianca de diversas formas. Quando projetado considerando
suas necessidades, encoraja 0 uso do espago publico, permitindo que circule, brinque, aprenda

e se desenvolva (NACTO, 2020). Do contrario, como as cidades normalmente tém sido
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construidas, o ambiente afeta negativamente o desenvolvimento e a saude infantil e cria
situacOes de perigo para sua vida (WHO, 2008).

As caracteristicas dos caminhos escolares que afetam uma mobilidade segura de
criancas sdo variadas, desde uma macro escala, como a conectividade das vias do bairro, a uma
microescala, como as condi¢fes de manutencdo das calgadas, e podem influenciar a exposicao,
a frequéncia dos sinistros e/ou a severidade das lesdes no transito. Fatores de risco relacionados
ao ambiente construido sdo mais facilmente modificaveis do que comportamentos, com
resultados imediatos sobre a seguranca e ampla literatura com evidéncias sobre a eficacia das

medidas.

2.5 VEICULO SEGURO

Além dos usuérios e do ambiente, os veiculos também influenciam nas condicdes de
seguranca viaria. O tipo de veiculo influencia a severidade do sinistro devido a sua massa,
rigidez, dimenséo, visibilidade e equilibrio (ELVIK et al., 2015; EVANS, 2004; FERRAZ et
al., 2012). As condi¢6es do veiculo, como idade e estado de manutencdo, podem desencadear
colis@es e contribuir para uma maior severidade (ELVIK et al., 2015; FERRAZ et al., 2012).
Avancos na engenharia veicular sdo aliados na prevencao de lesdes no transito (OMS, 2011).

Uma colisdo é um evento fisico, o choque entre corpos com determinadas massas e
velocidades a partir do qual resulta a liberacdo de energia que sera absorvida pelos envolvidos.
Quanto maior a diferenca de massa entre os envolvidos, mais energia sera liberada na coliséo.
O veiculo de maior massa oferecerd maior protecdo contra lesbes para seus ocupantes e, em
contrapartida, o risco de lesbes graves serd maior para quem é atingido e possui menor massa
(ELVIK et al., 2015; EVANS, 2004).

Levantamento realizado por Elvik et al. (2015) com base em estatisticas oficiais
norueguesas apontam que entre pedestres e ciclistas, mais de 95% dos envolvidos sofrem
lesGes; entre motociclistas, a proporcao de feridos € cerca de 90%; entre condutores de veiculo
de passeio, cerca de 50% sao feridos; enquanto condutores de dnibus ou caminh&o, a proporgao
de lesBes € de 10 a 20%. Assim, pedestres, ciclistas, ocupantes de motocicletas e de veiculos
leves tendem a ter lesdes mais graves quando atingidos por veiculos de maior massa (ELVIK
et al., 2015; EVANS, 2004).

Ainda, veiculos mais pesados tendem a ser maiores e mais rigidos, fatores que também

influenciam na gravidade dos sinistros (ELVIK et al., 2015). Onibus e caminhdes sio
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conduzidos por motoristas profissionais, com habilitacdo diferenciada, requerendo mais tempo
de prética de direcdo, além de possuirem limites de velocidade regulamentar inferiores, o que
poderia explicar o menor risco de envolvimento em sinistros (FERRAZ et al., 2012).

Nesse sentido, em areas escolares, onde ha um grande fluxo de criangas pedestres e
ciclistas, a reducédo da velocidade (que potencializa a massa veicular) e a proibi¢do da passagem
de veiculos de grande porte e massa, como caminhdes, € uma medida possivel na prevencgéo de
lesGes graves em criancas. Ainda, onde néo for possivel restringir a passagem desses veiculos,
como no caso de rodovias, no contexto de escolas rurais, € importante avaliar a ado¢do do
onibus como meio de transporte, tendo em vista seu menor risco. A disponibilizacdo de dnibus
escolar também € valida para desencorajar o uso de motocicletas e ciclomotores no transporte
de criangas, considerando o elevado risco de morte associado a esse meio de transporte (ELVIK
etal., 2015; EVANS, 2004).

Pedestres, ciclistas, ocupantes de motocicletas também possuem uma menor silhueta,
reduzindo a probabilidade de serem vistos pelos condutores de outros veiculos (ELVIK et al.,
2015; FERRAZ et al., 2012). Medidas para aumentar a visibilidade, como o uso de coletes
refletivos e de materiais retrorrefletivos que conferem visibilidade ao padrdo de movimento
(por exemplo, fita refletiva em volta dos tornozelos, pulsos, bracos e pernas) mostram-se
bastante eficazes na prevencao de sinistros, aumentando até nove vezes a detec¢do e percep¢do
da distancia de pedestres e ciclistas a noite (ELVIK et al., 2015). Também, o uso de roupas
fluorescentes ou refletivas por motociclistas aumenta a visibilidade e a distancia de deteccéo,
contribuindo para a prevencdo de sinistros, enquanto 0 uso desses materiais em capacetes nao
demonstrou a mesma eficacia (ELVIK et al., 2015).

Outra medida possivel para o transporte seguro de criangas € 0 uso de equipamentos de
protecdo, como capacetes, cintos de seguranca e dispositivos de retencdo infantil. Esses
equipamentos ndo séo capazes de prevenir sinistros, mas sao fundamentais na prevencao de
lesGes e na reducdo de sua gravidade.

A perda de equilibrio € comum em veiculos de duas rodas, levando a quedas e desvios
de trajetorias. O trauma na cabeca é a principal causa de morte, lesdo e incapacitacdo entre
ocupantes de veiculos de duas rodas (FERRAZ et al., 2012; OMS, 2011). O uso de capacete
pode reduzir a incidéncia e severidade de lesbes na cabeca e face entre ciclistas, especialmente
em casos de colisdo a baixa velocidade (ELVIK et al., 2015). Entre motociclistas, o uso do

capacete pode reduzir em cerca de 45% as lesdes na cabeca (ELVIK et al., 2015).
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Esse tambeém é um fator de risco para criangas que, segundo a OMS (2011) raramente
utilizam capacete quando transportadas em veiculos de duas rodas ou utilizam capacetes de
adultos, que ndo protegem de modo adequado. Para além do uso, € importante que o
equipamento tenha certificacdo por 6rgdo competente que assegure sua qualidade e padrdo de
seguranca, que esteja em bom estado de conservagéo, seja do tamanho adequado para o ciclista
ou ocupantes de motocicletas e esteja devidamente preso.

O cinto de seguranca tem a fungédo de proteger os ocupantes de veiculo em caso de
colisdo, mantendo-o0s em seus assentos e prevenindo que colidam contra as partes internas do
veiculo, contra outros ocupantes ou que sejam langados para fora (ELVIK et al., 2015). Seu uso
é importante para todos os ocupantes do veiculo, seja no banco da frente ou de trds. Em caso de
colisdo, o cinto de seguranca reduz a forca de impacto sobre o ocupante do veiculo, faz com
que a forca recebida atue sobre partes mais resistentes do corpo (térax e pélvis) e distribui a
forga em uma area maior (FERRAZ et al., 2012). Para além de veiculos de passeio, a existéncia
e uso adequado de cinto de seguranca é fundamental em 6nibus escolares.

Porém, o cinto de seguranca foi projetado para um adulto, ndo oferecendo a crianca a
mesma protecdo (SWOV, 2019). Em caso de impacto, se ndo estiver protegida, a crianca
ocupante de um veiculo tera sua cabeca lancada para a frente, podendo levar a lesGes
incapacitantes. Por isso, individuos com idade inferior a 10 anos e com menos de 1,35m de
altura devem utilizar dispositivos de retencdo infantil — DRI como cadeirinhas, apropriados a
sua idade, altura e peso, atentando-se para as recomendaces do fabricante e para as exigéncias
da legislacdo (ELVIK et al., 2015). Também é imprescindivel que o dispositivo esteja
corretamente instalado para que confira a devida protecdo. Diversos estudos apontam que seu
uso correto pode reduzir o risco de morte de criangas em caso de colisdo (MAH et al., 2012;
ELVIK et al., 2015; SWQOV, 2019).

E importante informar pais e responsaveis sobre a importancia dos equipamentos de
protecdo no transporte de criangas e quais cuidados devem ter em sua aquisicao e utilizacao,
assim como fiscalizar seu uso. Contudo, muitas vezes a condi¢do socioecondmica familiar é
um empecilho & aquisi¢cdo. Medidas como subsidios ou mesmo o fornecimento desses
dispositivos suprem essa caréncia.

O uso regular de um veiculo leva ao desgaste natural de suas partes, podendo evoluir
para defeitos técnicos graves e comprometer a seguranca de seus ocupantes. Essas ocorréncias
envolvem principalmente veiculos velhos e malconservados (FERRAZ et al., 2012). A

realizacdo de inspecdo periddica e manutengdo pode prevenir sinistros diante de fatores
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veiculares (FERRAZ et al., 2012; ELVIK et al., 2015). A metanalise realizada por Elvik et al.
(2015) identificou que a realizacdo de inspecdo veicular periodica em veiculos leves pode
contribuir para uma reducdo de 2% nos sinistros com vitimas feridas. Em veiculos pesados,
como Onibus, a inspecdo periddica pode contribuir para uma reducdo de 8% no numero de
sinistros com vitimas. Ainda, a duracdo do impacto da inspecdo é incerta, mas os autores
sugerem sua realizacdo anualmente no caso de veiculos pesados, 0 que também se aplica aos
veiculos utilizados no transporte escolar.

Com arenovacédo da frota veicular, diversas medidas de engenharia que conferem maior
protecdo aos ocupantes e demais usuérios sdo inseridas, e veiculos mais inseguros sdo tirados
de circulacdo. A adocdo de cintos de trés pontos, banco com encosto de cabega, coluna de
direcdo colapsivel, vidro do para-brisas laminado, tetos resistentes a impactos, dentre outras
medidas, podem tornar os veiculos mais resistentes a colisdes ou reduzir sua severidade (OMS,
2011; FERRAZ et al., 2012). A atencdo a idade e componentes de seguranca de veiculos
utilizados no transporte escolar é fundamental.

Em sintese, sdo questbes importantes no tocante aos fatores de risco veiculares nos
caminhos escolares o tipo de veiculo em circulacdo, o tipo de veiculo adotado para o transporte
das criancas, sua idade e componentes de seguranca, a realizacdo de inspecdo e manutengéo
periddicas, além do uso de equipamentos de protecdo individual e medidas para aumentar a

visibilidade de usuarios vulneraveis.

2.6 GESTAO DE SEGURANCA VIARIA

A sinistralidade viaria € um problema multifatorial e complexo, envolvendo
profissionais das mais diversas areas: comunicacgdo, direito, engenharia, educacdo, salde,
seguranga publica, urbanismo etc. (FERRAZ et al., 2012). Mas o foco em uma Unica &rea ou
fator limita a eficicia das medidas, pois desconsidera a interacdo entre os fatores e a influéncia
de um sobre o outro, que € o que desencadeia uma colisdo (OPAS, 2013; OMS, 2011). Assim,
a implantacéo de politicas de segurancga viaria requer uma abordagem interdisciplinar.

A segurangca viaria também afeta muitas pessoas e requer a atencao de diversos atores
da sociedade civil, do setor privado e de 6rgdos com diferentes competéncias e jurisdicGes
(OMS, 2011). A descentralizacéo da responsabilidade pode dificultar a implantacdo de medidas
amplas, comprovadamente mais eficazes (ELVIK et al., 2015; OPAS, 2013; OMS, 2011).
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Reunir todos esses atores pode ser um desafio, mas um problema sistémico requer uma resposta
sistémica (WELLE et al., 2018).

Ao invés de uma responsabilidade segmentada, em que cada ator age de forma
independente, pode-se adotar uma responsabilidade compartilhada (WELLE et al., 2018), em
que os diferentes atores continuam atuando em suas areas individuais, mas de forma coordenada
e com um objetivo comum: prevenir lesbes e mortes no transito (ITF/OECD, 2008). Essa
colaboracéo e coordenacao tem como beneficios 0 acesso e melhor direcionamento de recursos,
o compartilhamento de responsabilidades, o refor¢o das atividades de cada ator, uma maior
variedade de oportunidades de prevencéo e o desenvolvimento de medidas mais eficazes (OMS,
2011).

De acordo com a OMS (2011, p. 96), “a colaboragcdo em seguranca no transito precisa
ser organizada em torno de questbes complementares nos niveis internacional, regional,
nacional e local”. Isso implica no compromisso politico e no alinhamento entre as politicas
publicas nos diferentes niveis, desde o estabelecimento de diretrizes internacionais a adaptacéo
ao contexto local, em um processo continuo (OMS, 2011; OPAS, 2013). Ainda, cabe ao
governo a destinacdo de recursos publicos para viabilizar a implantagdo de medidas de
seguranca viaria e/ou mobilizar o setor privado para que invista nas a¢des (FERRAZ et al.,
2012).

Para além de um problema de transito, os sinistros sdo um grave problema de saude
publica (OMS, 2011) que demanda mudancas nas atitudes e comportamentos dos individuos e
no funcionamento das instituicdes, e requer o conhecimento interno para identificar e solucionar
problemas, uma vez que cada contexto é Unico. Assim, programas locais podem ser
desenvolvidos pelo governo local ou pela prépria comunidade, alinhando as diretrizes dos
demais niveis as necessidades locais, aumentando a atencdo e entendimento local para as
questBes de seguranca viaria, mobilizando recursos para problemas locais e solucionando
problemas vivenciados diariamente pela comunidade (AUSTROADS, 2021).

Programas conduzidos pelo governo local tém papel importante na atuagédo de seguranca
viaria diante de sua responsabilidade sobre o ambiente construido, do acesso politico a recursos
para beneficiar a sociedade e da possibilidade de mudangas legais (AUSTROADS, 2021).

Programas baseados em comunidade sdo uma abordagem de satde publica em que a
comunidade tem um papel ativo no planejamento e desenvolvimento de estratégias de
prevencéao e intervencado, reconhecendo que os recursos e conhecimentos locais séo valiosos na

identificacdo e solugdo de problemas complexos de forma holistica e contextualizada,
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permitindo a redugéo de riscos (MCLEROY et al., 2003) e criando melhores bases para prevenir
sinistros locais (ELVIK et al., 2015). A comunidade pode ser definida geograficamente ou
como um grupo de pessoas que compartilha o senso de pertencimento, normas ou valores, como
uma escola (MCLEROQY et al., 2003).

A escola tem grande relevancia social. Seu papel como instituicdo central comunitaria
tem sido destacado ha quase um século (PERRY, 1929). E palco de interac@es das criangas com
seus pares e com a comunidade, reforca habitos e valores de seguranca (IKEDA et al., 2020),
oferece informacdes sobre seguranca viaria aos pais (OECD, 2004), congrega diferentes atores
e tem representatividade na comunidade, atuando como um facilitador de intervencdes para a
promocao de mobilidade ativa e segura (IKEDA et al., 2020), articulando com o governo local
sobre o transporte e os caminhos escolares (OECD, 2004).

Programas locais, baseados na comunidade escolar ou no governo local, tém grande
potencial de melhoria de seguranca viria infantil e construcdo de uma cultura de seguran¢a no
transito. A atuacdo em comunidade esta associada a medidas mais eficazes, uma vez que a
comunidade reconhece problemas enfrentados em seu cotidiano, possibilitando um melhor
direcionamento dos recursos para situacfes consideradas mais criticas.

Ao envolver-se no programa desde o inicio, € mais provavel que os membros da
comunidade defendam e mantenham as mudancas realizadas no longo prazo (PPS, 2018;
AUSTROADS, 2021), o que é fundamental para a sustentabilidade das ac¢@es. Isso inclui as
criancas, enguanto publico-alvo dos projetos; seus pais e responsaveis, diante de suas decisdes
e acOes sobre a mobilidade segura de seus filhos; os funcionarios da escola, pela atuacdo
cotidiana com as criancas; também diferentes instituicbes, 6rgdos publicos e profissionais de
diferentes areas que possam contribuir para uma mobilidade segura.

Uma questdo que frequentemente desafia a implantacéo e sustentabilidade de programas
de caminhos escolares seguros € o engajamento dos participantes (RODRIGUEZ et al., 2019).
Segundo Chillon et al. (2011), o envolvimento de diferentes atores esta associado a um maior
alcance e engajamento em programas baseados em comunidade escolar, como caminhos
escolares seguros, e pode contribuir para sua efetividade e sustentabilidade. Rodriguez et al.
(2019) destacam a relevancia do engajamento social e do senso de detentores das informacdes
locais como mecanismo para fortalecer a sustentabilidade dos programas.

Para manter o engajamento, também é possivel adotar uma abordagem conhecida como

quick win (literalmente, vitoria rapida), envolvendo a implantacdo de medidas imediatas e de
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baixo custo com grande impacto em como as pessoas usam um lugar (PPS, 2018; ITF/OECD,
2008).

Smith et al. (2020) identificaram que a combinacdo de uma cultura comunitaria ativa
com boa infraestrutura foi um suporte poderoso para programas visando a adocao de viagens
escolares ativas. Identificaram também a importancia da existéncia de uma figura de lideranca,
mas maior sucesso foi observado quando ha responsabilidade compartilhada e alinhamento com
os valores da escola e da comunidade. Assim, a escola e a comunidade tém um papel importante
na facilitacdo do transporte ativo para a escola, podendo mitigar ou superar as barreiras da
distancia e da seguranga.

No contexto de programas locais de seguranca viaria, também sdo importantes para sua
sustentabilidade, a construcao de capacidade, a formacéo de capital social e de capital humano.
A construcdo de capacidade refere-se a um processo continuo de “desenvolvimento de
infraestrutura organizacional, formacdo de uma rede de atores para desenvolvimento de projetos
e capacidade de identificar questdes emergentes e buscar solugdes” (AUSTROADS, 2021, p.
76). O capital social refere-se a “formagdo de redes com entendimentos, valores € normas
compartilhadas, facilitando a cooperagdo interna e entre grupos” (AUSTROADS, 2021, p. 76),
ou seja, € a capacidade de uma comunidade em trabalhar em grupo. A formacdo do capital
humano refere-se a capacitacéo de profissionais em seguranca viaria para melhor desempenho
de suas funcdes (ITF/OECD, 2008).

Medidas organizacionais, como o estabelecimento de um plano de acdo, sdo fortes
aliadas nas politicas publicas de seguranca viaria (ELVIK et al., 2015). Elas aumentam a
conscientizacao e o entendimento matuo sobre o problema, permitem a construcao de uma visdo
comum sobre as atividades necessarias e proporcionam uma estrutura para a agdo (OMS, 2011).
Segundo a OMS (2011; opas, 2013), um plano de acédo define atividades especificas adaptadas
aos problemas e necessidades locais, 0s recursos e prazos necessarios para atingir os objetivos
da politica, estabelece prioridades e responsabilidades, e fornece orientagdes sobre como
implementar, monitorar e avaliar atividades. Ainda, a tomada de decisdes e o planejamento
devem ser baseados em evidéncias (OMS, 2011; WELLE et al., 2018; FERRAZ et al., 2012).

De acordo com Ramos e Schabbach (2012), ha diferentes tipos de avaliagdo,
classificados segundo: o agente que avalia, 0 momento de sua realizagéo e o tipo de problema
que a avaliacdo tenta responder (Quadro 2).

Quadro 2: Tipos de avaliacdo por categoria.
| CATEGORIA DE AVALIACAO | TIPOS DE AVALIACAO |
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Conforme o agente que avalia Externa, interna e participativa

Conforme 0 momento de sua realizacéo Ex ante, formativa, ex post (ou somativa) e
mista

Conforme o tipo de problema que a avaliacdo tenta De processos, de resultados e de impactos

responder

Fonte: Elaborado pela autora com base em Ramos e Schabbach (2012) e Trevisan e van Bellen (2008).

Quanto ao agente que realiza a avaliacdo, esta pode ser externa, quando realizada por
especialista de fora da instituicdo responsavel pelo programa, conferindo isencdo e
objetividade; interna, quando executada com a colaboracdo daqueles que participaram de sua
implantacdo, permitindo uma reflexdo sobre as acdes institucionais; ou ainda, participativa,
fornecendo a percepcdo dos beneficiarios do programa sobre sua implantacdo (RAMOS e
SCHABBACH, 2012). Os trés tipos sdo aplicaveis no contexto de programas de seguranca
viaria em comunidades. As avaliac@es internas sdo especialmente relevantes durante o processo
para permitir revisdes ao longo da implantacao.

Quanto ao momento de realizagdo, a avaliacdo pode ser ex ante, equivalendo ao
diagnostico e estudo de viabilidade; formativa ou intermediaria, realizada durante a execugdo
do programa, dando suporte e melhorando a gestdo; somativa ou ex post, realizada ao final do
programa, avaliando sua eficicia; ou mista, ex ante e ex post, permitindo a comparacéo dos dois
cenarios (TREVISAN e VAN BELLEN, 2008; RAMOS e SCHABBACH, 2012). AvaliacGes
ex ante sdo essenciais para fundamentar a tomada de decis@o acerca das medidas a serem
adotadas. Avaliacdes formativas sdo especialmente relevantes por permitirem revisoes ao longo
da implantacdo. Avaliac6es formativas e mistas sdo importantes para convencimento politico e
social da relevancia de manutencdo do programa.

Quanto ao tipo de problema, podemos avaliar (a) processos, periodicamente, para
identificar dificuldades relativas a implementacdo do programa e realizar correcGes; (b)
resultados ou metas, para verificar se 0s objetivos foram alcancados; (c) impactos, verificando
a correlacédo entre a implantacao do programa e as alteragcdes observadas, sendo mais complexa
de realizar (TREVISAN e VAN BELLEN, 2008; RAMOS e SCHABBACH, 2012).

A avaliagdo de processo busca determinar se o programa foi implementado como
planejado, se 0s objetivos foram atingidos e se os métodos utilizados foram adequados,
observando-se quais partes precisam ser alteradas, caso necessario, para que nao haja
desperdicio de recursos (AUSTROADS, 2021). S&o indicadores possiveis 0 nivel de interesse
do publico em geral sobre questdes de seguranca viaria e a qualidade dos materiais e eventos,

a percepcao das acgdes pelo publico-alvo. A comunicacdo do progresso das agdes é indicada
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como uma medida importante para manter o engajamento de todos (ITF/OECD, 2008).
Relatorios para os atores devem ser frequentes e relatérios para publico em geral e politicos
podem ser menos frequentes (AUSTROADS, 2021).

Programas de seguranga viaria sao normalmente avaliados com base na reducdo de
sinistros e lesbes. Porém, em relagdo a programas locais, esse indicador de resultado é
prejudicado pela insuficiéncia de registro de sinistros para subsidiar anélises estatisticamente
confiaveis (AUSTROADS, 2021). Logo, no contexto de uma Unica escola, é invidvel uma
analise de reducdo de sinistros e lesdes para avaliar sua efetividade, mas viavel no contexto do
municipio ou esfera superior. Outros indicadores de resultados passiveis de serem aplicados em
programas de seguranca viaria sdo (AUSTROADS, 2021):

= Entregas do programa: mudancas comportamentais, melhorias ambientais,
avaliacdo de risco existentes, percepcdo de risco pelos usuarios;

= Capital humano: numero de individuos que adquiriram competéncias
especificas;

= Capital social: nimero de individuos e organiza¢cfes engajados no programa,
tempo dedicado, medidas de comprometimento;

= Rede: ligacbes e contatos entre individuos e grupos,
conhecimentos para além dos participantes.

expansdo dos

Outra medida organizacional relevante é a avaliacdo de riscos, que pode ser feita de
forma quantitativa ou qualitativa. No contexto de programas locais, € mais recomendado que
seja realizada a avaliacdo qualitativa dos riscos, como o exemplo trazido por Austroads (2021),
apresentado no Quadro 3, ou com ponderacdo, como apresentado no Quadro 4, criando uma
hierarquizacéo linear dos riscos. A classificacdo dos riscos pode contribuir para a definicdo de

prioridades e avaliacdo dos resultados dos programas.

Quadro 3: Classificacdo qualitativa de risco segundo probabilidade de ocorréncia e consequéncia.

CONSEQUENCIA
PROBABILIDADE INSIGNIFI- CATASTRO-
CANTE PEQUENA | MODERADA GRANDE FICA
Quase certo Significante Significante Alto Alto Alto
Provéavel Moderado Significante Significante Alto Alto
Moderado Baixo Moderado Significante Alto Alto
Improvével Baixo Baixo Moderado Significante Alto
Raro Baixo Baixo Moderado Significante Significante

Fonte: Austroads, 2021.

Quadro 4: Classificagdo de risco ponderada segundo probabilidade de ocorréncia e consequéncia.

PROBABI- | CONSEQUENCIA
LIDADE | 1|2 /3|45
> 1519 | 22 |24 | 25
4 10 [14[18 [ 21| 23
3 6 |9 |13[17]20
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2 3 |5 |8 |12 16
1 1 |12 |4 (7 |11
Fonte: Austroads, 2021.

Em sintese, programas locais, conduzidos pelo governo local ou pela comunidade, s&o
fundamentais na melhoria da seguranca vidria local, sendo relevante seu alinhamento com as
estratégias de seguranca viaria nos demais niveis governamentais. Diante da natureza do
problema de seguranca viaria, também é importante que haja uma abordagem multisetorial e
interdisciplinar, com o envolvimento social e o compartilhamento de responsabilidades. A
coordenacao das acdes € importante para a integracdo entre as diferentes areas e atores, e para
o cumprimento do plano de acdo. No contexto de caminhos escolares seguros, também ¢é

indicado que haja um alinhamento com as politicas internas da escola.

2.7 PROGRAMAS DE CAMINHOS ESCOLARES SEGUROS

A seguranca Vviaria € uma preocupacdo global latente. Governos e institui¢des tém se
engajado na elaboracdo de projetos e politicas publicas que enderecem a reducéo de sinistros e
lesBes no transito. A viagem para a escola é bastante representativa no contexto da mobilidade
e seguranca, responsavel pela geracdo de um intenso fluxo de pessoas nos horarios de entrada
e saida, com a presenca acentuada de usudrios vulneraveis, justificando a adocédo de estratégias
especificas. Uma das estratégias possiveis sdo programas de caminhos escolares seguros.

Programas de caminhos escolares seguros sdo programas de seguranga viaria com foco
na viagem de e para a escola (ITS, 1999) e que tém dois objetivos basicos: (a) aumentar a
mobilidade ativa entre os estudantes, e (b) melhorar a seguranca viaria no caminho para a escola
(GUERRERO BERNAUS, 2003). Com isso, quebra-se o ciclo vicioso observado em muitas
cidades, representado na Figura 5, em que o aumento do uso de automovel leva a um aumento
no volume de trafego e criacdo de um ambiente hostil a pedestres e ciclistas — aumento da

exposicdo —, resultando em maior risco de sinistros e lesdes.
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Figura 5: Ciclo vicioso no padrdo de viagens para a escola.
Fonte: adaptado e traduzido de GUERRERO BERNAUS, 2003.

Por sua vez, o risco percebido pelos pais gera preocupacdo sobre a seguranca de seus
filhos, desencadeando a preferéncia pelo uso de automovel e a reducdo na adocdo de modos
ativos de transporte pelas criangas. Assim, o incentivo a mobilidade ativa e o desenvolvimento
de um sistema de transito seguro sdo indissocidveis, uma vez que “a seguranga viaria atua ao
mesmo tempo como objetivo do aumento da mobilidade ativa e como resultado da adesdo a
esses modos” (TORRES, 2016, p. 31).

Embora haja variacbes de denominacdo de acordo com o pais ou a cidade, esses
programas sd@o usualmente conhecidos como Safe Routes to School ou School Travel Plan
(GUERRERO BERNAUS, 2003) — Rotas Seguras para a Escola e Planos de Viagens para a
Escola, respectivamente, numa tradugdo literal. Porém, ‘rota’ ou ‘planos de viagem’ dizem
respeito ao itinerario percorrido para ir de um ponto A para um ponto B, com o objetivo Unico
de transporte, associado a Engenharia de Trafego, ao passo que considero que a crian¢a nao
apenas se desloca de sua casa para a escola, mas vivencia uma série de experiéncias sensoriais,
cognitivas, sociais, fisioldgicas, psicoldgicas — ja debatidas anteriormente. Buscando incorporar
estas ideias no conceito do objeto de estudo, preferi adotar como tradugdo o termo ‘caminhos
escolares seguros’.

O primeiro programa de caminhos escolares seguros foi desenvolvido na cidade

dinamarquesa de Odense (ITS, 1999), em 1976, em resposta a mudanca na legislacao de transito
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do pais publicada naquele mesmo ano estabelecendo a necessidade de implementacdo de
medidas que protegessem as criangas contra o trafego de veiculos nas suas viagens de ida e
volta para a escola (JENSEN, 2008), em face aos elevados indices de morte infantil decorrentes
de sinistros de transito —a Dinamarca ocupava o primeiro lugar no ranking da Europa Ocidental
nas décadas de 1950 a 1970 (DOT, 2008).

Programa similar foi implantado no estado australiano de Victoria, em 1994, o Safe
Routes to Schools Program, seguido por outras iniciativas no pais, mas com a mesma esséncia
do programa de Victoria (ITS, 1999). No Reino Unido, a Organizacdo Nao-Governamental
Sustainable Transport (Sustrans) iniciou um projeto piloto de caminhos escolares seguros em
1995, sendo posteriormente criado um conselho nacional com diferentes representagdes
visando a disseminacdo de boas praticas para os governos locais (GUERRERO BERNAUS,
2003).

Em 1996, um piloto do programa Active & Safe Routes to School foi langcado em
Ontario, no Canada, permitindo a criacdo de um modelo para o planejamento de viagens
escolares no pais. O primeiro programa norte-americano teve inicio em 1997, no bairro nova-
iorquino Bronx, seguido por outras iniciativas em todo o pais com uma ampla gama de
abordagens, unificadas em 2005 por meio de publicagéo de instrumento legal e divulgacdo de
método nacional do Safe Routes to School National Program (NSTHA, 2008). Desde 1999,
Barcelona tem construido um modelo participativo de caminho escolar por meio do projeto
Cami Escolar, Espai Amic, criando uma rede de espacos publicos definidos e vigiados pela
comunidade.

Outros paises como Irlanda, Argentina, Chile, Colémbia e Nova Zelandia também
implantaram programas semelhantes (GUERRERO BERNAUS, 2003; LARIA DEL VAS et
al., 2014), assim como organizagdes internacionais, a exemplo da Global Road Safety
Partnership, com o programa Safe to School — Safe to Home (Em seguranca para a escola — Em
seguranca para casa), implantado na Africa do Sul e Vietn4, e da ONG Almend, com o programa
School Areas Road Safety Assessments and Improvements — SARSAI (Avaliacdo e melhorias
de seguranca viaria em areas escolares), implantado na Tanzénia.

H4 diversas formas de estruturacdo de programas de caminhos escolares seguros, mas
usualmente eles se organizam em dois niveis: (a) o nivel de concepc¢éo, sob a tutela de um érgéo
publico ou instituicio a quem compete definir 0 meétodo e desenvolver as ferramentas
necessarias para a implantacdo do programa; e (b) o nivel de planejamento e execucao,

conduzido por cada escola, comunidade ou municipio, utilizando-se do método e das
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ferramentas disponibilizadas, e adaptando-os ao contexto local por meio da elabora¢do de um
plano de acgéo.

O foco deste estudo encontra-se nos métodos, definidos em nivel de concepcao e
apresentados em guias com as diretrizes e ferramentas técnicas e gerenciais necessarias para
subsidiar a implantacao de caminhos escolares seguros pelas unidades escolares. As adaptacoes
realizadas por cada escola na elaboracéo de seu plano de agédo ou a sua efetiva implantagdo no
ambiente escolar ndo serdo abordadas nesta pesquisa.

A gestao dos programas € feita de forma participativa, com o envolvimento de diferentes
atores — criangas, pais e responsaveis, professores, gestores escolares, sociedade civil,
organiza¢BGes ndo-governamentais, gestores locais e representantes de 6rgdos de educacéo,
salde, mobilidade, transportes e seguranca publica. A esses atores compete (a) a realizacdo de
um diagnostico da seguranca viaria no entorno escolar e nos caminhos percorridos pelas
criancas para a escola, (b) a definicdo de plano de acdo para a unidade escolar com medidas
enderecadas a situacdo levantada no diagnostico, (c) a implantacdo destas medidas com o
suporte dos 0rgaos necessarios, e (d) o acompanhamento e avaliacdo da implantacdo do plano
de acdo.

O conjunto de solucdes técnicas comumente proposto pelos programas abrange a¢Ges
de encorajamento a mobilidade ativa e os trés Es da seguranca viaria — educacao para o transito,
acoes de fiscalizagdo no entorno escolar e melhorias na infraestrutura (NACTO, 2020). Alguns
desses programas tém demonstrado resultados positivos no aumento do deslocamento ativo e
na reducdo dos indices de acidentes (ATTEBERRY et al., 2016; LAROUCHE et al., 2018;
MCDONALD, 2015; DIMAGGIO e LI, 2013; DIMAGGIO et al., 2016; SUL et al., 2014).

2.8 SINTESE DO CAPITULO

Ainda que a propensao ao erro e a baixa tolerancia a impactos sejam limitagdes comuns
a todo ser humano, elas sé@o mais evidentes nas criancas devido a suas caracteristicas funcionais
e fisicas significativamente diferentes, afetando a forma como interagem com o trafego. Esta
situacdo as coloca em maior risco e, portanto, na condi¢do de usudrias vulneraveis do transito.
Isto implica em reconhecer as limitacbes das criancas em lidar com o trafego e,
consequentemente, adaptar o sistema de transito a estas limitagcdes para que possam participar

do transito e vivenciar o espaco publico de forma segura.
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Neste sentido, é importante promover mudangas comportamentais na crianga, mas
também direcionar medidas para seus pais e responsaveis, para 0s demais usuarios das vias e
para os profissionais que atuam na escola, de modo a promover comportamentos seguros e para
que saibam lidar com as capacidades e limitacGes infantis, reconhecendo seu papel como
modelo e desenvolvendo medidas educativas eficazes.

Reason (2000) defende que um sistema funciona com diversas camadas de protecéo,
atuando sobre os diferentes fatores de exposicdo e de risco, mas que essas camadas possuem
areas de fragilidade, como fatias de um queijo suico (Figura 6). Falhas em outras camadas,
relacionadas aos veiculos ou as vias, tornariam o sistema mais dependente “das atitudes de cada
usuario, ficando, assim, mais vulneravel ao erro humano, o que aumenta o risco de um acidente
grave ou fatal” (WELLE et al., 2018, p. 17).

Rumar (1999) destaca que o comportamento humano também ¢ influenciado pelo
ambiente em que ocorre. O autor considera que medidas indiretas, como o desenho das vias e
veiculos, sdo tdo importantes para influenciar o comportamento do usuério quanto medidas
diretas. Considerando o comportamento humano como pouco confiavel e tendo o erro humano
como provavel, os veiculos e 0 ambiente devem ser projetados para que atuem como camadas
de protecdo extras, estruturando-se o sistema para que dependa menos do usuario e minimize
as consequéncias dos erros humanos, reduzindo-se a exposicao, a frequéncia e a severidade dos

sinistros.

Figura 6: Modelo do queijo suico, mostrando como barreiras de seguranga podem ser atravessadas pela
trajetdéria de um sinistro pelo alinhamento de falhas.
Fonte: Reason, 2000.

Tendo o caminho para a escola como principal deslocamento realizado por criangas, é
fundamental que sejam enderecadas acGes para que as criangas vivenciem esse caminho da
melhor forma possivel, explorando toda sorte de recursos e elementos do ambiente urbano,
interagindo com as pessoas, criando um vinculo com o lugar em que vive. Programas de

Caminhos Escolares Seguros integram diversas medidas de forma coordenada, associando o

45



aumento da mobilidade ativa com a reducéo dos riscos do transito e tém sido apontados como

eficazes na melhoria da seguranga viaria infantil.
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3. METODOS

Neste capitulo, sera apresentado o quadro de referéncia tedrica de seguranca viaria que
subsidiou o desenvolvimento da pesquisa — Abordagem Sistémica de Seguranca Viaria —
indicando os fundamentos para sua escolha enquanto paradigma dominante. Em seguida, seré
detalhado o delineamento metodoldgico da pesquisa, caracterizando-a desde o posicionamento
filosofico até os métodos utilizados na coleta e anélise dos dados e descrevendo as etapas

realizadas em seu desenvolvimento.

3.1 QUADRO DE REFERENCIA TEORICA

Podemos definir Seguranga Viaria como a “auséncia de acidentes e lesdes no transito”
(ELVIK et al., 2015, p. 1061). Os acidentes e lesdes séo, portanto, o problema que a Seguranga
Viaria busca compreender e prevenir. Mas afinal, o que € um acidente de transito? Diferentes
defini¢bes de acidentes de transito e explicacbes sobre suas causas e possiveis solucbes se
estabeleceram ao longo do processo de motorizacdo (AL-HAJI, 2007; JAMROZ, 2008;
WEGMAN, 2002). Os diversos paradigmas de Seguranca Viaria estdo sintetizados na Quadro
5.

Quadro 5: Periodos histéricos e caracteristicas de seus paradigmas de seguranca vidria.

ABORDAGEM
ABORDAGEM TRADICIONAL SISTEMICA
PERIODO 1900-1920 1920-1950 1950-1970 1960-1985 1985-Presente
Como o Evento Alguns condutores Causado Abordagem Resultado do sistema
acidente era aleatorio, | sdo mais propensos | pelo usuario multicausal de transito como um
visto ma sorte a se envolverem ou veiculo todo
em acidentes ou via
Focos das O que Quem Como Como Multidimensional,
pesquisas de (a causa) (as causas, analises econbmicas
segurancga melhorias
viaria técnicas)
Medidas Ad hoc Educacdo, punicdo | Escolha de Solugdes Adaptacdo do sistema
propostas um dos trés | técnicas parao | Viario para o usuéario
Es veiculo e avia

Fonte: Adaptado de HAGENZIEKER et al., 2014.

Os paradigmas podem ser divididos entre uma abordagem tradicional, centrada no
usudrio das vias como principal causa de colisfes, e uma abordagem sistémica, que considera
a contribuicéo e interagcdo de multiplos fatores na ocorréncia de lesdes. No tépico a seguir, cada

paradigma da abordagem tradicional serd explicitado e rebatido, sob a perspectiva da
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abordagem sistémica, que fundamenta este estudo. Na sequéncia, a abordagem sistémica sera
apresentada de forma detalhada.

3.1.1 Abordagem tradicional

Paradigma do evento aleatorio

Nas primeiras décadas do Século XX, quando ndo havia muitos veiculos em circulacéo,
acidentes de transito eram considerados um evento aleatério, puramente resultante de ma sorte,
sobre o qual n&o se tinha qualquer controle (JAMROZ, 2008; HAGENZIEKER et al., 2014).
Nesse periodo, as pesquisas focavam em descrever o que aconteceu, e as medidas eram
propostas em resposta a cada situacdo especifica (HAGENZIEKER et al., 2014).

Em certa medida, acidentes de transito sdo eventos aleatdrios. Em uma microescala, ndo
podemos prever exatamente quem, como, onde e quando um acidente especifico ocorrerd. Mas
0 conjunto de acidentes pode se comportar de uma forma previsivel, descrita por meio de
analises estatisticas, permitindo uma compreensdo destes eventos e o direcionamento de
politicas publicas e medidas para sua prevencdo (OECD, 1997). Assim, podemos considerar
um acidente de transito como um evento aleatério numa microescala, mas também como um
fendmeno previsivel e prevenivel quando observado a partir de um conjunto de dados.

Representando esta perspectiva, tem se observado uma reducdo no uso do termo
‘acidente’ no meio cientifico e nas institui¢des. Hagenzieker et al. (2014) defendem que, mais
do que uma questdo linguistica, a preferéncia por termos como ‘colisdo’ ou ‘sinistro’ (crash)
reflete uma mudanga no paradigma de Seguran¢a Vidria, uma vez que os termos ‘colisdo’ ou
‘sinistro’ indicam simplesmente aquilo que ocorreu —um evento em que pelo menos um veiculo
motorizado esteja envolvido, ocorrido em via publica, que resulte em dano ou lesdo
(HAKKERT e BRAINMAISTER, 2002). Por outro lado, o termo ‘acidente’ implica em uma
ideia adicional de que se trata de um evento inevitavel. Concordando com o entendimento de
gue podemos prevenir esse evento, ao longo do texto preferimos os termos sinistro ou colisao,

em detrimento de acidente de transito.

Paradigma da propensao a sinistros
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Com o0 aumento nos registros de sinistros a partir da década de 1920, vigorava a
concepcao de que havia condutores mais propensos a se envolverem em sinistros, que seriam
responsaveis pela maioria das colisbes registradas (OECD, 1997; HAGENZIEKER et al.,
2014). Assim, os sinistros de transito eram vistos como um evento resultante do erro humano e
a prevencdo de colisfes era proposta pela eliminacdo deste erro por meio de mudangas na
legislacdo e de medidas de fiscalizacdo e educacdo (WEGMAN et al., 2005; JAMROZ, 2008;
HAGENZIEKER et al., 2014; SAFARPOUR et al., 2020).

Contudo, esse paradigma falha ao depositar no usuério toda a responsabilidade pela
ocorréncia de sinistros. Ainda que o fator humano seja o principal contribuinte para a ocorréncia
de sinistros (WHO, 2004), o comportamento humano € pouco confiavel. O erro ¢ uma
caracteristica propria do ser humano, logo, é ingénuo acreditar ser possivel adaptar inteiramente
0 comportamento do usuario ao sistema de transito. Ao contrario, o sistema deve partir da
premissa de que 0s usuarios podem cometer erros, € 0s projetistas e gestores devem estruturar
0 sistema de forma a minimizar as consequéncias desse erro para que dele ndo decorram lesdes
graves e fatalidades (TINGVALL, 2015; WELLE et al., 2018).

Paradigmas causais (monocausal e multicausal)

Na década de 1940, um sinistro de transito era considerado um evento resultante do mau
desempenho de um unico elemento dentro de uma sequéncia linear de eventos (JAMROZ,
2008). Ao analisar toda a sequéncia de eventos que antecede uma colisdo, seria possivel
identificar o elemento conflituoso — a causa do sinistro — e elimina-lo (JAMROZ, 2008). A
partir da década de 1960, assumiu-se que um sinistro poderia resultar ndo de uma Unica causa,
mas de mdltiplas causas, explicitando a complexidade deste evento. Hagenzieker et al. (2014)
apontam que nesse periodo as melhorias técnicas sobre os veiculos e as vias ganharam forca.

Isso representou uma mudanca do foco das pesquisas em seguranca Vidria, até entao
majoritariamente sobre o comportamento humano. As ac¢des de prevencao dos sinistros eram
feitas por meio de medidas de educacéo, fiscalizagdo ou engenharia, conhecidas como os 3 Es
da Seguranca Viaria, do inglés Education, Enforcement e Engineering (HAGENZIEKER et al.,
2014). Qutras areas foram inseridas posteriormente, sugerindo-se a atuacéo a partir de 6 Es:
Engenharia (Engineering), Educacdo (Education), Esforco Legal ou fiscalizacdo,
(Enforcement), Engajamento (Engagement), Ambiente (Environment) e Avaliacdo

(Evaluation) (FERRAZ et al., 2012).
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Acreditava-se que somente 0 conhecimento preciso da causa — ou das causas — dos
sinistros poderia contribuir para sua efetiva prevenc¢do. Contudo, como apontado por Elvik et
al. (2015, p. 51), embora seja importante conhecer os fatores que desencadearam uma colisdo
no transito, ndo € possivel obter “conhecimento totalmente seguro e inequivoco” sobre esta
colisdo ou garantir que estes fatores sejam removidos ou controlados. Os autores defendem que
ndo se pode precisar as causas dos sinistros, apenas inferir possiveis fatores de risco — ou seja,
fatores que juntos contribuem para a ocorréncia de sinistros e lesdes. Por exemplo, dirigir
alcoolizado nédo implica obrigatoriamente no envolvimento em uma colisdo, mas certamente

contribui para sua ocorréncia.

3.1.2 Abordagem sistémica

A Teoria de Sistemas surgiu nas décadas de 1930 e 1940 com a premissa de que algumas
propriedades de um sistema somente podem ser compreendidas adequadamente quando ele é
observado em sua totalidade, uma vez que suas propriedades derivam da interacdo entre suas
partes e de sua estruturacdo como um todo. Ela foi amplamente utilizada na compreensao de
problemas complexos, como questbes sociais, em diversas areas de conhecimento (LARSSON
et al., 2010), tendo em vista que o estudo de um problema a partir de sua fragmentagcdo em
partes menores, como era realizado até entdo (HART-DAVIS et al. 2014), mostrou-se limitado
para as novas questdes (LARSSON et al., 2010).

Foi a partir da década de 1960, com os estudos do epidemiologista William Haddon Jr.,
que a Teoria de Sistemas foi introduzida nos estudos de Seguranca Viaria, tornando-se o
paradigma dominante de 1985 ao periodo atual. Haddon (1972) considerou o transito como um
sistema formado pelos veiculos, as pessoas e 0 ambiente em que estdo inseridos. Esses
elementos “interagem de forma a criar vias e cidades que sejam seguras — OU inseguras — para
seus cidaddos” (WELLE et al., 2018, p. 10). Assim, um sinistro de transito pode ser visto como
resultante da ma interacao entre esses fatores (OMS, 2011) e a seguranga Vviaria representa uma
propriedade emergente do sistema de transito (LARSSON et al., 2010).

Haddon (1968; 1972) apontou que o0s danos e as lesdes decorrentes dos sinistros de
transito sdo uma questdo social mais relevante do que o sinistro em si e elaborou uma matriz
conceitual para a analise de sinistros e identificacdo de estratégias de prevencdo das lesdes no
trnsito. A partir da ‘Matriz de Haddon’ (exemplo apresentado no Quadro 6), é possivel analisar

os elementos relacionados ao veiculo, ao usuario da via ou ao ambiente que contribuem para a
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ocorréncia de lesdes em trés estagios: (a) antes da colisdo, visando a redu¢édo da probabilidade
de sua ocorréncia; (b) durante a coliséo, visando a prevencéo de lesdes; e (c) depois da coliséo,

visando evitar a evolucdo da lesdo e preservar a vida.
Quadro 6: Exemplo de aplicacdo da Matriz de Haddon.

FASE FATOR HUMANO FATOR VEICULO FATOR AMBIENTE
Antes da coliséo Informacdes, atitudes, | CondicBes mecénicas, luzes, Projetos das vias, limites de
(Prevencdo da condicdo debilitada, freios, diregdo, controle de velocidade, elementos de

coliséo) aplicacéo da lei velocidade seguranca para pedestres
Colisdo . . Cintos de seguranca e outros
~ Uso de dispositivos de . - x
(Prevencdo de N - dispositivos de seguranca, Elementos de protecdo ao
~ retencdo, condicdo : x .
lesbes durante a A" design com protecdo a longo da via
. debilitada .
colisdo) impactos
Apos coI|~sao Nogges de PrImEIros Facilidade de acesso, risco Facilidade para resgate,
(Preservagdo da SOCOIT0S, acesso a AP .
. . de incéndio congestionamento
vida) atengdo médica

Fonte: OMS, 2011.

Haddon (1972) também destaca que as lesGes no transito resultam da transferéncia de
energia que ocorre no momento da colisdo entre veiculo, elementos viarios e o corpo humano
em quantidade e proporcdo superiores aos limites da tolerancia biomecanica. Esta baixa
tolerancia ao impacto deve ser considerada uma premissa para a definicdo de a¢cdes preventivas
visando especialmente a redugédo das consequéncias dos sinistros.

Na década de 1990, a abordagem sistémica foi efetivamente aplicada em politicas
publicas a partir das experiéncias da Holanda e da Suécia, com resultados efetivos em termos
de reducéo de lesdes no transito. A partir dessas experiéncias, consolidaram-se os pilares para
um sistema de transito seguro, subsidiando a atuacao de outros paises. A seguir, sdo descritos
brevemente as estratégias holandesa e sueca, e apresentadas as diretrizes estabelecidas por
organismos internacionais para que um sistema seguro possa ser alcancado.

O programa holandés Seguranca Sustentavel (Sustainable Safety) foi desenvolvido no
inicio da década de 1990, pelo Instituto de Pesquisas em Seguranca Viaria SWOV, e encontra-
se ativo e atualizado (SWOQOV, 2018). A Seguranga Sustentavel tem dois objetivos: (a) prevenir
o erro humano dentro do que é possivel e, caso o sinistro aconteca, (b) assegurar que as
condicBes da colisdo ndo irdo exceder a tolerancia humana, excluindo a possibilidade de lesGes
severas (WEGMAN et al., 2005). Isso requer uma postura proativa, ou seja, projetar e gerenciar
a infraestrutura para adaptar-se as capacidades e limitacdes humanas, projetar veiculos de forma
a simplificar tarefas e oferecer protecdo aos usudrios, e educar e informar os usuarios

(WEGMAN et al., 2005). Sua atuagdo baseia-se em cinco principios: (a) funcionalidade,
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estabelecendo-se trés categorias de vias, (b) biomecénica, minimizando as diferengas na
velocidade, direcdo, massa e tamanho enquanto maximiza a protecdo dos usuarios, (c) principio
psicolégico, alinhando o projeto do ambiente viario a capacidade dos usuarios, (d) alocacéo
efetiva de responsabilidades e (e) aprendizagem e inovacgédo no sistema de transito (SWOV,
2018).

Paralelamente, a Suécia também incorporava a abordagem sistémica a suas politicas
publicas de seguranca viaria partindo do principio de que “ndo ¢ eticamente aceitdvel que
pessoas sejam mortas ou seriamente feridas quando se deslocam pelo sistema de transportes”
(TINGVALL e HAWORTH, 1999). Conhecida como Visdao Zero (Vision Zero), essa
declaracdo foi aprovada em 1997 pelo parlamento sueco como politica oficial de trénsito do
pais. Para além de uma expresséao, Belin et al. (1997) pontuam tratar-se de um objetivo de longo
prazo, uma abordagem ética diante do grave problema de salde publica que o transito tem
representado.

Para a Visdo Zero, a tolerancia biol6gica do corpo humano a forgas externas também
deve ser parametro basico na concepcao do sistema de transportes (BELIN et al., 1997;
LARSSON et al., 2010). Neste sentido, segundo Larsson et al. (2010), a capacidade de um
sistema em mitigar lesbes é determinada pelo padrdo de seguranca de seus veiculos e de sua
rede viaria, a partir dos quais se deve determinar a velocidade considerada segura para o
sistema. Deficiéncias no design do sistema, portanto, devem ser compensadas por velocidades
baixas.

Ainda, de acordo com a Visdo Zero, a responsabilidade pela seguranca viaria é
compartilhada da seguinte forma (BELIN et al., 1997):

a. Os projetistas do sistema sdo sempre responsaveis pelo projeto, operacdo e uso do
sistema de transportes e, portanto, responsaveis pelo nivel de seguranca apresentado
pelo sistema como um todo;

b. Os usuarios sdo responsaveis por seguir as regras de uso do sistema definidas pelos
projetistas; e

c. Se os usuarios falharem em obedecer a essas regras devido a falta de conhecimento,
aceitacdo ou habilidade, ou se lesdes ocorrerem, os projetistas séo obrigados a tomar
medidas adicionais necessarias para evitar que pessoas sejam mortas ou seriamente
feridas.

A situagdo da Holanda e da Suécia, contudo, representavam uma situa¢do impar no
contexto mundial. O ‘Relatério Global pela prevengdo de lesdes no transito’ publicado pela
OMS em 2004 trouxe dados alarmantes sobre a maioria dos paises, apelando para uma atuagéo

mais incisiva e planejada na redugédo de mortes no transito (WHO, 2004).
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Para fomentar a agdo dos paises, a Organizagdo para a Cooperacao e Desenvolvimento
Econdmico — OCDE e o Forum Internacional de Transportes (International Transport Forum
— ITF) publicaram o Relatorio ‘Towards Zero’ (OECD/ITF, 2008), consolidando as
experiéncias internacionais de trés décadas e trazendo a performance em seguranca viaria dos
paises membros da OCDE, incluindo intervengdes comprovadamente eficazes na reducéo de
lesBes e que poderiam ser implementadas em varios pais. Neste relatério foram delineados os
principios de uma abordagem sistémica, sintetizados na Figura 7, apontando-a como uma

mudanca necessaria na forma de se enxergar e gerenciar a seguranca viaria.

Humanos cometem erros

Humanos sdo vulneraveis a lesoes

Nenhuma morte ou lesdo grave é aceitavel

A responsabilidade é compartilhada

Proativa vs. Reativa

Figura 7: Premissas da abordagem sistémica de Seguranca Vidria.
Fonte: WELLE et al., 2018.

3.1.3 Conclusbes da se¢éo

Nesta secdo, conhecemos os diferentes paradigmas de seguranca viaria vigentes no
Século XX a partir de uma abordagem tradicional: (a) a visdo de um sinistro como um evento
resultante de ma sorte; (b) a existéncia de condutores propensos a se envolverem em sinistros;
(c) a busca pela (Unica) causa das colisdes; e (d) o entendimento da contribuicdo de multiplas
causas para sua ocorréncia. Em todos os paradigmas, prevalece a ideia de responsabilizagdo do
usuario pela ocorréncia de sinistros, indicando-se a adaptacdo do usuario ao sistema como
principal meio de prevencéo.

Em contraponto a abordagem tradicional, vimos que a (e) abordagem sistémica
considera que sinistros podem ser evitados, que o componente humano é responsavel por muitas

colisGes, e que é importante direcionar medidas para que 0s usuarios tenham comportamentos
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mais seguros no transito, mas que o erro é uma caracteristica prépria do ser humano e deve,
portanto, ser esperado e acomodado com medidas integradas, assumindo-se a responsabilidade
compartilhada entre usuarios e projetistas, poia nenhuma lesdo grave ou morte é aceitavel.

Embora cada paradigma tenha contribuido para a constru¢do de um conhecimento sobre
seguranga viaria, eles representam uma simplificacdo da realidade, ndo sendo passiveis de
explicar os sinistros e preveni-los em sua totalidade (JAMROZ, 2008). Porém, dentro do
universo de opcOes para o enfrentamento da violéncia no transito, a abordagem sistémica de
seguranca viaria tem sido amplamente defendida diante das evidéncias cientificas de sua
eficacia na reducéo de fatalidades (HAGENZIEKER et al., 2014).

Explicito que esta pesquisa se fundamenta na abordagem sistémica. Assim,
consideramos um sinistro de transito como um evento em que pelo menos um veiculo
motorizado esteja envolvido, ocorrido em via publica, que resulte em dano ou lesdo, como
consequéncia de um conjunto de fatores de risco associados ao usuario, veiculo e ambiente que
devem ser abordados de forma integrada, adaptando-se o sistema ao usuario, visando a

prevencdo de lesdes graves e mortes.

3.2 DELINEAMENTO METODOLOGICO

3.2.1 Caracterizacdo da pesquisa

Quanto ao posicionamento filoséfico do estudo, esta pesquisa enquadra-se no paradigma
positivista, uma vez que realiza a comparacdo dos dados coletados com a teoria a partir da
matriz conceitual proposta, permitindo a realizacdo de inferéncias pela analise de contetdo
dedutiva. O posicionamento filoséfico € importante ao moldar a formulacdo do problema de
pesquisa e a forma como as respostas sdo buscadas (CRESWELL, 2014).

Quanto a abordagem do problema, esta € uma pesquisa qualitativa, uma vez que nao
busca estabelecer relacGes de causa e efeito, mas identificar interagdes complexas de fatores em
contextos variados (CRESWELL, 2014) e assim produzir generaliza¢@es analiticas, discutindo
como seus resultados podem ter implicacfes para uma melhor compreensdo de determinado
tema (YIN, 2010), neste caso, a mobilidade segura a caminho da escola por meio de politicas
publicas. Por ser de natureza qualitativa, 0 processo de pesquisa é emergente, ndo sendo

rigidamente prescrito, necessitando ser adaptado & medida em que os dados comecam a ser
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coletados (CRESWELL, 2014). Ainda, a pesquisa qualitativa se reflete no posicionamento
desta pesquisadora ao longo do texto (CRESWELL, 2014).

Quanto a finalidade da pesquisa, esta caracteriza-se como aplicada, uma vez que foca
nas “consequéncias praticas dos conhecimentos” e visa a “aplicacdo imediata numa realidade
circunstancial” (GIL, 2008, p. 27), considerando seu objetivo em subsidiar a formulagdo de
politicas pablicas.

Quanto ao nivel da pesquisa, esta caracteriza-se como exploratoria e descritiva. E
exploratéria na fase inicial da investigacdo, pois busca proporcionar uma visdo geral da
mobilidade infantil segura e dos programas de caminhos escolares, e delimitar melhor o objeto
de estudo. E descritiva na medida em que busca descrever as politicas publicas voltadas para a
mobilidade segura a caminho da escola no Brasil e no mundo, utilizando técnicas padronizadas
de coleta e analise de dados (GIL, 2008).

Quanto a estratégia de pesquisa, trata-se de um estudo de casos multiplos, recomendada
por Yin (2015) devido aos beneficios analiticos substanciais que pode proporcionar, conferindo
maior robustez aos resultados e generalizacdes decorrentes. O estudo de casos multiplos impde
a diluicdo do nivel de detalhe que a pesquisadora pode fornecer em sua analise. Contudo, a
intengdo da pesquisa é alcancar uma viséo holistica do objeto de estudo em diferentes contextos.
Trata-se de casos instrumentais (CRESWELL, 2014), pois séo selecionados e estudados para
melhor ilustrar e compreender o papel das politicas publicas na mobilidade segura no caminho
para a escola.

Foram definidos dois métodos para a coleta dos dados: a pesquisa bibliogréfica e a
pesquisa documental. Ambas s&o indicadas por Gil (2008) como vantajosas nos casos em que
0s dados estdo muito dispersos no espaco, permitindo a cobertura de uma gama de fendmenos
mais ampla. No presente estudo, tendo em vista o interesse em avaliar programas implantados
em diversos paises, as pesquisas bibliografica e documental mostram-se como adequadas. O
que diferencia as duas formas de pesquisa € a natureza da fonte dos dados. Engquanto a pesquisa
bibliografica debruca-se sobre material ja elaborado (fontes secundarias), como livros e artigos,
a pesquisa documental busca materiais que ainda ndo receberam tratamento analitico (fontes
primarias), como registros estatisticos e relatérios institucionais (GIL, 2008).

O Quadro 7 apresenta a sintese da caracterizacdo da pesquisa quanto aos diversos

aspectos explicitados no tépico:

Quadro 7: Sintese da caracterizacdo da pesquisa.
CRITERIO CARACTERIZACAO DA PESQUISA
Posicionamento filosofico Paradigma positivista
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Abordagem do problema
Finalidade da pesquisa
Nivel da pesquisa
Estratégia de pesquisa
Método de coleta de dados
Natureza dos dados

Tipos de dados

Pesquisa qualitativa

Pesquisa aplicada

Pesquisa exploratdria e descritiva

Estudo de casos multiplos

Pesquisa bibliogréfica e documental

Fontes primarias e secundarias

Registros estatisticos e documentos institucionais escritos

(manuais, guias, relatérios e modelos de avaliacdo)

Anélise de contelido dedutiva e sintese cruzada dos dados
Fonte: Elaborado pela autora.

Método de analise dos dados

3.2.2 Etapas da pesquisa

A pesquisa foi desenvolvida em seis etapas, de forma a atender aos objetivos especificos
da dissertacdo. Para tanto, foram estabelecidos diversos métodos de coleta e analise dos dados

e definidos os produtos esperados em cada etapa, como descrito na Quadro 8.

Quadro 8: Sintese das etapas da pesquisa indicando os respectivos objetivos especificos e procedimentos
metodoldgicos.

OBJETIVO ETAPA DA | PROCEDIMENTOS DE RESULTADO DA ETAPA
ESPECIFICO PESQUISA COLETA E ANALISE
VINCULADO DOS DADOS

Identificar os diferentes Etapa 1 Pesquisa bibliografica Redacdo do referencial tedrico

fatores que afetam a (Capitulo 2) e elaboracédo da

mobilidade infantil segura matriz conceitual

a caminho da escola

Apresentar um panorama | Etapa 2 Pesquisa bibliogréafica Selecéo dos casos

dos programas de Etapa 3 Pesquisa bibliogréfica e Compilacdo dos estudos e

caminhos escolares pesquisa documental documentos relativos a cada caso

seguros no Brasil e no Etapa 4 Analise de contetido Elaboracéo da matriz de analise

mundo dedutiva dos programas com base na matriz
conceitual e redacdo das
consideracdes sobre os programas
(Capitulo 5)

Descrever a situacdo da Etapa 5 Pesquisa documental Redacdo do Capitulo 4

mobilidade infantil a

caminho da escola no

Brasil

Propor diretrizes para a Etapa 6 Anaélise cruzada dos casos Redacdo do Capitulo 6

construgdo de uma

politica pablica nacional

de programa de caminhos

escolares seguros

Fonte: Elaborado pela autora.

Na primeira etapa da pesquisa, buscou-se construir um entendimento sobre a crianca e
os diferentes fatores que afetam sua mobilidade segura a caminho da escola a partir da conducéo
de pesquisa bibliografica exploratoria por meio de revisdo de literatura em livros seminais e
bases de dados (Scopus, Web of Science, Scielo Brasil e Scholar Google) por termos como

crianga, escola, seguranca viaria e mobilidade ativa, em portugués, inglés e espanhol. Por ser
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de cunho exploratorio, ndo foram seguidos padrdes rigidos de busca nesta etapa. A etapa teve
como produto a redagdo do referencial teérico e a definicdo de uma matriz conceitual.

Na segunda etapa da pesquisa, buscou-se estabelecer um panorama dos programas de
caminhos escolares seguros no Brasil e no mundo. Foi conduzida pesquisa bibliogréfica
exploratoria por meio de revisdo de literatura sobre politicas publicas de transporte ativo e
seguro para a escola, visando identificar programas nacionais e internacionais existentes. Essa
busca inicial foi realizada em livros e relatérios sobre mobilidade e seguranca viaria, junto a
bases de dados (Scopus, Web of Science, Scielo Brasil e Scholar Google) e em redes sociais
(especialmente as iniciativas brasileiras locais). Por ser de cunho exploratério, nesta etapa ndo
se seguiu padrdes rigidos de busca. A etapa teve como produto a redacdo do histérico dos
programas e sua conceituacao e a selecao dos casos a serem estudados.

Na terceira etapa, buscou-se a coleta de dados sobre cada programa selecionado, a partir
do levantamento dos guias e manuais dos programas, modelos disponibilizados e relatérios
institucionais nos sitios eletrénicos dos programas ou dos 6rgdos e entidades responsaveis por
sua gestdo. Também foi realizada pesquisa bibliografica em busca de evidéncias sobre a eficacia
dos programas de caminhos escolares seguros na melhoria da seguranca viaria. Os documentos
foram organizados por caso de estudo.

A quarta etapa da pesquisa buscou a analise dos documentos coletados. Foi realizada a
leitura diagonal de todos os documentos que forneceu uma visdo geral dos programas. Cada
programa foi descrito individualmente, de forma holistica (YIN, 2015), apresentando-se seu
contexto, historico, descricdo e evidéncias cientificas de eficacia. Em seguida, com base na
matriz conceitual elaborada, os dados foram extraidos dos documentos e categorizados. Para
tanto, foi realizada a andlise de contetdo dedutiva. O carater dedutivo é adotado para reunir
evidéncias que apoiem as interpretacdes estabelecidas na matriz conceitual. A etapa resultou na
elaboracdo das matrizes de anélise dos programas. A partir das matrizes, foi possivel realizar a
analise cruzada dos casos, comparando-0s entre si e com a literatura revisada, e redigir as
consideracdes sobre 0s programas.

Na quinta etapa da pesquisa, buscou-se apresentar a situacdo da mobilidade infantil a
caminho da escola no Brasil. Para tanto, foi conduzida pesquisa documental permitindo o
levantamento de (a) relatorios governamentais a respeito do transporte escolar no Brasil
emitidos pelo FNDE/MEC, (b) dados do Censo Escolar realizado pelo INEP/MEC, (c) dados
abertos de sinistros de transito da Policia Rodoviaria Federal, (d) dados de mortalidade por

acidentes de transporte terrestre do Ministério da Saude extraidos do TabNet/SUS, (e) dados da
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Pesquisa Nacional de Salde do Escolar — PeNSE conduzida pelo IBGE retratando aspectos da
seguranga de ocupantes de veiculos e (f) dados da Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios — PNAD — Suplemento Salude, também conduzida pelo IBGE, retratando aspectos
da seguranca de ocupantes de veiculos e motocicletas.

Por fim, na sexta etapa, o contexto brasileiro foi comparado com os achados da anélise
dos programas internacionais e da literatura revisada, buscando identificar lacunas e
potencialidades no contexto nacional, possibilitando a indicacdo de caminhos para a construcdo

de uma politica publica nacional de caminhos escolares seguros.

3.2.3 Selecéo e delimitagao dos casos

Politicas pablicas voltadas a mobilidade a caminho da escola (programas de caminhos
escolares seguros) sdo a unidade de andlise desse estudo de caso. A selecdo dos casos seguiu
estratégias de amostragem intencional, descrita por Creswell (2014) como propria da
investigacdo qualitativa, selecionando-se propositadamente um grupo de casos que melhor
exemplifique e apoie a compreensao sobre 0 objeto e sobre o problema de pesquisa. Foi definida
uma combinacdo de tipos de amostragem intencional, a saber: critério de selecdo, variacdo
maxima e conveniéncia.

Foram selecionados programas que atendessem aos seguintes critérios: (a) estejam
ativos; (b) utilizem solucdes com evidéncia cientifica de melhoria da seguranca viaria; (c)
utilizem processo participativo; e (d) ndo sejam exclusivamente de cunho educativo. Esses
critérios foram definidos considerando a importancia e os desafios de programas integrados e
continuos de seguranca viaria (OMS, 2011).

Buscou-se, ainda, a variagdo maxima dentro do estudo de casos multiplos, maximizando
a possibilidade de obter-se diferentes perspectivas. Dessa forma, foram analisados quatro casos
internacionais em diferentes contextos culturais e socioecondémicos. O julgamento do numero
de casos a serem investigados é discricionario da pesquisadora e, dentro da logica da
amostragem intencional na pesquisa qualitativa, ndo se confunde com o conceito de
amostragem estatistica que permitiria a realizagdo de inferéncias para a populacdo (YIN, 2015;
CRESWELL, 2014).

A amostragem esteve, ainda, sujeita a disponibilidade de dados sobre cada programa e
as limitagdes referentes a lingua de publicagdo. Assim, por conveniéncia, foram excluidos

programas que atendiam aos critérios de selecdo e a variagdo maxima, mas para o qual ndo
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havia material suficiente para subsidiar a anélise (SARSAI e Safe to School — Safe to Home) ou
cujos documentos ndo estavam publicados em portugués, inglés, espanhol ou cataldo
(programas da Holanda e Dinamarca, por exemplo).

Paralelamente aos programas internacionais, foram levantados os programas nacionais
destinados a mobilidade de criancas a caminho da escola, uma vez que ndo foram identificados
programas governamentais de caminhos escolares seguros.

Ademais, ndo foi objeto desta pesquisa, a andlise da implantacdo dos programas e
iniciativas nas escolas. O foco deste estudo encontra-se nos métodos, diretrizes e ferramentas
desenvolvidos por governos (municipais, estaduais ou nacionais) ou instituicdes para subsidiar

a implantagéo de programas nas escolas.

3.2.4 Matriz conceitual

A pesquisa bibliografica que originou o referencial tedrico, apresentado no Capitulo 2
— A crianca, permitiu a elaboracdo de matriz conceitual trazendo importantes aspectos sobre a
mobilidade segura de criancas para serem observados nos programas de caminhos escolares. O
modelo foi dividido em trés topicos, que correspondem as principais etapas de desenvolvimento
dos programas: (a) as formas de gestdo, monitoramento e avaliacdo, (b) o diagndstico das
condicBes de mobilidade e seguranca e (c) a proposicao de medidas de seguranca viaria.

Sobre a gestdo, apontaremos 0s objetivos, publico-alvo e estrutura de gestdo dos
programas e detalharemos medidas organizacionais adotadas para o acompanhamento,
avaliacdo e melhorias no processo de implantacdo que contribuem para seu andamento e
sustentabilidade, conforme matriz conceitual apresentada no Quadro 9.

Sobre a etapa de diagndstico, avaliaremos 0os mecanismos de cada programa para 0
levantamento das condicbes de exposicdo e risco (frequéncia e severidade) nos caminhos
escolares para permitir a compreensdo da situacdo atual de cada escola e o direcionamento de
medidas. Quatro pontos foram considerados relevantes para caracterizar a exposi¢do de criancas
no transito: (E.1) o nivel e (E.2) o tipo de exposicédo, (E.3) o grau de autonomia vivenciado
pelas criangas e (E.4) a percepcdo do ambiente pelas criangas e seus responsaveis. Para a
caracterizacgéo do risco vivenciado pelas criangas, foram considerados relevantes uma série de
fatores de risco relacionados (R.1) aos usuérios, (R.2) aos veiculos e (R.3) ao ambiente de maior
impacto para as criangas. A analise dessa etapa € orientada pela matriz conceitual apresentada

no Quadro 10.
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Sobre a etapa de proposicdo de medidas, avaliaremos as diretrizes de cada programa

para a selecdo de medidas de seguranca viaria nos caminhos escolares. A andlise esta

estruturada em trés pilares: (C) crianca segura, (A) ambiente seguro e (V) veiculo seguro. Para

cada pilar foram criados uma série de pontos-chave identificados com base na revisdo de

literatura, conforme descricao presente no Quadro 11.

Quadro 9: Matriz conceitual para analise dos programas de caminhos escolares seguros quanto a gestao e
informacdes a serem extraidas na pesquisa documental

PONTOS- B INFORMAGOES A
N CHAVE DESCRICAO SEREM
LEVANTADAS
Medidas organizacionais sdo fortes aliadas nas politicas publicas de seguranga
G GESTAO viériq: aumentam a cpnscientizagég e 0 entendimento m_ﬂtyo sobre o prqb_lema,
permitem a construgdo de uma visdo comum sobre as atividades necessarias e
proporcionam uma estrutura para a acéo
G.1 | Objetivos Usualmente programas de caminhos escolares Neste item, serdo
visam o0 aumento da mobilidade ativa pelos apresentados os objetivos do
estudantes e a reducdo dos riscos encontrados programa
nos caminhos, formando-se um ciclo virtuoso
por uma mobilidade segura. Ha ainda programas
que agregam questdes de sustentabilidade,
apropriacdo do ambiente urbano pelas criancas e
a cidade como territério educativo
G.2 | Plblico-alvo Alguns programas séo destinados a seguranga de | Neste item, serd indicado o
toda a comunidade escolar, apenas das criangas, | publico-alvo do programa
OU mesmo apenas para usuarios de modos ativos
de transporte. A definicdo do publico-alvo
permitird uma melhor compreensdo das demais
etapas
G.3 | Alinhamento Necessidade de alinhamento do programa com Neste item, serd indicado se o
entre diferentes as estratégias de seguranca viéria nos niveis programa esta alinhado com
niveis internacional, regional, nacional e local estratégias de seguranca
viaria em outros niveis
G.4 | Gestdo local e Programas locais, baseados na comunidade Neste item, serd indicado o
coordenacdo escolar ou no governo local, tém grande tipo de gestdo local, se ha
potencial de melhoria de seguranga viaria sugestdo de formacéo de
infantil e construcdo de uma cultura de comité ou grupo de trabalho e
seguranca no transito. Em ambos, ha a competéncia pela
participacdo da comunidade, diferenciando-se coordenagdo do programa
por quem coordena
G.5 | Abordagem Sociedade civil, setor privado e 6rgaos publicos | Neste item, serdo apontados
multisetorial e com diferentes competéncias e jurisdi¢des, os diferentes atores que
interdisciplinar envolvendo profissionais de diversas areas participam da implementacdo
atuando de forma interdisciplinar. Com o dos programas
compartilhamento da responsabilidade, para
além dos usuarios, os diferentes profissionais
também devem comprometer-se com a
seguranca viaria, atuando em suas areas
individuais, mas de forma coordenada e com um
objetivo comum: prevenir lesdes e mortes no
transito
G.6 | Envolvimento Comunidade escolar tem um papel ativo no Neste item, serd descrita a
social planejamento e desenvolvimento de estratégias participacdo da comunidade
de prevencéo e intervencdo, inclusive criancas e | no programa
Seus responsaveis
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G.7 | Alinhamento Necessidade de alinhamento do programa de Neste item, serd indicado se
com a gestao caminho escolar seguro com 0s projetos 0s guias orientam o
escolar pedagdgicos e outros programas conduzidos alinhamento do programa
pelas escolas com as politicas internas da
escola
G.8 | Monitoramento e | Refere-se ao tipo de avaliacdo realizada, Neste item, sera apontado o
avaliacdo categorizada quanto ao agente que avalia, ao tipo de avaliacéo sugerida
momento de sua realizac&o e ao tipo de pelos guias, a frequéncia de
problema que busca responder. Também é sua realizagdo e se é realizada
importante considerar a frequéncia de sua a comunicacao de seus
realizacdo e a comunicacdo dos resultados resultados
G.9 | Indicadores Refere-se aos indicadores quantitativos e Neste item, serdo apontados
qualitativos, de processos e resultados, que dao os diferentes indicadores
suporte a0 monitoramento e avaliacdo utilizados
G.10 | Classificacdo de | A classificacdo dos riscos pode contribuir paraa | Neste item, seré indicado
risco definicdo de prioridades e avaliagdo dos €Omo 0s guias orientam a
resultados dos programas realizagdo de classificagdo de
riscos, e em que etapa é
utilizada
G.11 | Destinagdo de Refere-se a fonte de destinagdo de recursos Neste item, serdo indicadas as

recursos

publicos para viabilizar a implantagdo dos
programas e/ou mobilizagéo do setor privado
para financiar as acoes

possiveis fontes de recurso
para 0s programas

Fonte: Elaborado pela autora.
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Quadro 10: Matriz conceitual sobre a etapa de diagnéstico, compreendendo a exposicao e fatores de risco nos caminhos escolares e as informacdes a serem extraidas na

pesquisa documental.

N PONTOS- DESCRICAO INFORMACOES A SEREM
CHAVE LEVANTADAS
E EXPOSICAO Refere-se as situagdes em que a crianca ira interagir com um ambiente em que eventualmente uma colisdo possa ocorrer. E influenciada pelas
caracteristicas e percepgdes da propria crianca e de sua familia, e do contexto da escola, do ambiente social e fisico em que esta inserida e de
politicas publicas, tendo os pais e responsaveis como principais decisores. Pode ser analisada segundo o nivel de exposicdo, o tipo de exposicao, o
grau de autonomia e percepcdo do ambiente
E.1 | Nivel de Diz respeito a quantidade de exposi¢do, mensurado por estimativas de Neste item, serdo indicadas as medidas utilizadas para levantar o
exposicao trafego ou estimativas acerca do usuario. S&o medidas usuais a distancia nivel de exposic¢ao vivenciado pelas criancas nos caminhos
percorrida ou 0 tempo gasto pelas criangas no caminho para a escola ou o escolares, além da forma como essa informacéo deve ser coletada,
volume de trafego enfrentado pelas criancas segundo 0s guias
E.2 | Tipode O tipo de exposicéo refere-se ao meio de transporte adotado. Impacta no Neste item, serdo informados os meios de transporte a caminho da
exposicao nivel de risco pessoal, uma vez que cada meio apresenta diferente risco de escola considerados no levantamento, além da forma como essa
sinistros e lesbes, e no nivel geral de risco, considerando que as escolhas informac&o deve ser coletada, segundo dados extraidos dos guias
individuais resultam na composi¢do do trafego e afetam a seguranca de
todos os usudrios dos caminhos escolares
E.3 | Grau de Diz respeito a presenga de companhia e supervisdo das crian¢as por um Neste item, serd indicado como é levantada a informacéo a respeito
autonomia adulto nos caminhos escolares. A falta de supervisdo esta associada a maior | do grau de autonomia vivenciado pelas criangas no caminho
frequéncia de sinistros com criancas. E importante que as criangas escolar, quem acompanha a crianga, se for o caso, além da
desenvolvam autonomia, mas suas limitagdes e habilidades cognitivas indicacdo de pardmetros para concessao de mobilidade
devem ser cuidadosamente avaliadas e a concessdo de autonomia deve ser independente, segundo dados extraidos dos guias
gradual
E.4 | Percepgdo do O risco subjetivo refere-se a percepcao do perigo presente no transito pelos Neste item, serdo apontados os fatores considerados quanto ao
ambiente préprios usudrios. Perceber o transito como um perigo pode levar o usudrio a | risco subjetivo, de quem é a percepcao de risco levantada, além da
mudar seu modo de transporte ou mesmo a evitar deslocamentos. No forma como essa informacdo deve ser coletada, em consonancia
contexto da mobilidade infantil, para além da percepgao da crianga, é com os guias. Também sdo indicados outros fatores ndo
importante considerar a percepcao dos pais, principais decisores sobre sua relacionados ao risco de sinistros que afetam a percepcéo do
mobilidade. Outros fatores positivos ou negativos, ndo diretamente ambiente
relacionados a seguranca, podem afetar a forma como o ambiente é
percebido e, como consequéncia, a adocdo de modos ativos de transporte
R FATORES DE | O risco é uma medida relativa do perigo presente no transito. Pode referir-se a probabilidade de envolvimento em um sinistro ou a probabilidade
RISCO de lesdo, caso uma colisdo ocorra. Essa probabilidade é influenciada por uma série de fatores de risco, que podem estar relacionados aos usuarios,
aos veiculos ou ao ambiente
R.1 | Relacionados Com todas as suas limitacGes e vulnerabilidade, a responsabilidade para que | Neste item, serdo listados os comportamentos de risco a serem

a0s usuarios

as criangas vivenciem um transito seguro a caminho da escola é
compartilhada com seus pais e responsaveis, com os professores e demais

levantados sobre 0s usuérios e apontadas as competéncias
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PONTOS- ~ INFORMACOES A SEREM
N CHAVE DESCRICAO LEVANTADAS

funcionarios da escola, com outros usuarios e com aqueles que planejam, avaliadas, como sugerido pelos guias. Também séo indicados os
constroem e gerenciam o sistema de transito. E importante observar todos meios utilizados para o levantamento das informages
que trafegam pelos caminhos escolares, buscando identificar
comportamentos de risco. Ainda, é importante avaliar as competéncias
prévias (conhecimento, habilidade e atitude) para um melhor direcionamento
de medidas

R.2 | Ambientais S4o caracteristicas do ambiente construido que afetam uma mobilidade Neste item, serdo informados quais fatores de risco ambientais
segura de criancas: velocidade, uso do solo, densidade, conectividade, devem ser levantados e quem deve realizar o levantamento,
hierarquia, nimero de faixas, largura, infraestrutura para pedestres e destacando a participagdo das criancas e seus responsaveis, bem
ciclistas, visibilidade, estacionamento, iluminacéo, arborizacéo, interface como de técnicos, conforme dados extraidos dos guias
com os edificios. Evidencia-se que o risco real nem sempre coincide com o
risco percebido, justificando a necessidade de participacéo de técnicos no
levantamento. Ainda, o ponto de vista das criancas ¢ diferente. Além de
considerar sua altura durante o levantamento, € importante que elas
participem

R.3 | Veiculares Séo fatores de risco veiculares importantes de serem observados nos Serdo indicados os fatores veiculares devem ser levantados e 0s

caminhos escolares: o tipo de veiculo em circulago, o tipo de veiculo
adotado para o transporte das criancas, sua idade e componentes de
seguranga, a realizacdo de inspe¢do e manutencao periddicas nesses
veiculos, além do uso de equipamentos de protecédo individual por todos os
usuarios de veiculos, inclusive ciclistas, e medidas para aumentar a
visibilidade de usuarios vulneraveis

meios utilizados para o levantamento, consoante informado nos
guias

Fonte: Elaborado pela autora.
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Quadro 11: Matriz conceitual sobre a etapa de proposicdo de medidas, divididas nos pilares crianca segura, ambiente seguro e veiculo seguro, além das informacdes a serem

extraidas na pesquisa documental.

~ INFORMACOES A SEREM
N PONTOS-CHAVE DESCRICAO LEVANTADAS
C CRIANGCA SEGURA Medidas voltadas para melhorias em termos de conhecimentos, habilidades, atitudes e comportamentos das criancas e dos adultos que
influenciam sua seguranca no trénsito nos caminhos escolares
C.1 | Educacéo Medidas educativas sdo frequentes e estruturadas, voltadas para o Neste item, serdo extraidas dos guias as competéncias a serem
desenvolvimento de competéncias (conhecimento, habilidade e trabalhadas, a abordagem (sala de aula, simulacéo, ambiente real),
atitude) pelas criancas, a capacitacdo dos professores e demais a frequéncia e o contetdo das atividades educativas para as
funcionérios e o fornecimento de informacao para os pais e criangas, a realizacéo de capacitacdo e fornecimento de material
responsaveis e a comunidade paradidatico para os professores, a realizagéo de capacitacdo dos
demais profissionais da escola, considerando seu papel na
seguranga infantil, e a realizacdo de campanhas informativas
periddicas junto aos responsaveis e a comunidade
C.2 | Encorajamento Trata-se da adocéo de medidas pontuais voltadas ao engajamento Neste item, serdo indicadas as medidas sugeridas pelos guias e o
da comunidade escolar para adogdo de mobilidade ativa, como publico-alvo contemplado
palestras, competices, jogos e feiras
C.3 | Autonomia A autonomia das criangas em seus deslocamentos € um importante | Neste item, serdo indicados 0s pardmetros minimos sugeridos
fator de risco, mas também uma experiéncia relevante para o pelos guias para a concessdo de mobilidade independente as
desenvolvimento infantil. Assim, o equilibrio entre a segurancae a | criangas
autonomia deve ser buscado. Essa é uma decisdo dificil para os
pais e responsaveis. O estabelecimento de alguns critérios para a
concessdo gradual da autonomia pode subsidiar essa decisdo
C.4 | Supervisdo Refere-se a supervisdo das criangas por um adulto da comunidade | Neste item, serdo apontadas as medidas sugeridas pelos guias
em situacBes de maior risco, como travessia e desembarque, ou buscando aumentar a supervisdo das criangas, quem seré o
ainda, o acompanhamento ao longo do caminho escolar, para supervisor e em quais situagoes
criancas menores
C.5 | Fiscalizacéo Medidas de fiscalizagdo sdo realizadas por agente publico e Neste item, serdo indicadas as medidas de fiscalizacdo sugeridas
voltadas para a verificagdo do cumprimento das normas legais de pelos guias, sendo relevante a inclusédo de velocidade, uso de
seguranca nos caminhos escolares. Por serem punitivas, tém baixa | equipamentos de prote¢do, respeito a travessia e estacionamento
aceitacdo publica, podendo criar rejeicdo ao programa pela
comunidade. Assim, antes de sua aplicacdo, deve-se assegurar que
outras medidas foram adotadas.
A AMBIENTE SEGURO Medidas voltadas para a melhoria do espaco publico, sistema viario e operacdo de trafego nos caminhos escolares visando a seguranca
das criancas, com maior atencdo para modos ativos de transporte.
A.1 | Abrangénciada Muito além do entorno imediato da escola, a garantia da seguranga | Neste item, sera indicada qual a &rea apta a receber intervengdes

intervencdo

das criancas deve contemplar também os principais caminhos

ambientais
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percorridos por modos ativos entre a casa e a escola ou toda a area
do entorno considerada caminhavel/ciclavel

A2

Categorias de medidas

As medidas ambientais de seguranca viaria podem ser propostas
por tipo de usuario, por tipo de uso (urbano/rural), por tipo de
elemento viério (intersegcdo/quadra/ segmento viario), por risco,
por prazo de entrega a comunidade

Neste item, serdo observadas as categorias estabelecidas pelos
guias para os diferentes tipos de medidas ambientais

A3

Vida publica

Medidas voltadas a criagéo de espacos publicos de qualidade,
como uso do solo diversificado, densidade, conectividade,
interface com edificios, iluminacéo publica e arborizagdo
contribuem para o florescimento da vida publica. Quanto mais
pessoas nas ruas, maior o senso de segurancga e pertencimento,
maior a adesdo a modos ativos de transporte, mais fortalecida é a
comunidade e melhor torna-se a relacdo da crianca com a cidade

Neste item, serfo indicadas as medidas voltadas para a melhoria
da vida publica sugeridas pelos guias

A4

Hierarquia viaria

Quanto maior a hierarquia viaria, maiores o nimero de faixas e a
largura da via, maiores também os limites de velocidade e o
volume de trafego. E importante que o acesso principal da escola
seja voltado para vias de menor hierarquia e que sejam previstos
caminhos que evitem vias de maior hierarquia

Neste item, serdo apontados os cuidados dos programas quanto a
presenca de vias de alta hierarquia nos caminhos escolares

A5

Distancia

A distancia é um importante fator na escolha do modo de
transporte. Curtas distancias entre a casa e a escola contribuem
para a ado¢do de modos ativos de transporte. Longas distancias
podem justificar a oferta de transporte escolar

Também serdo indicados os pardmetros de distancia considerada
caminhavel e ciclavel adotados pelos programas e que podem
subsidiar a adogdo de medidas

A6

Velocidade

A velocidade é um dos principais fatores de risco de sinistros e
lesbes entre todos os usuarios. Apesar de ser um fator
comportamental, a reducdo da velocidade pode ser influenciada
por medidas ambientais como a moderacéo de trafego, além do
estabelecimento de limites de velocidade apropriados a areas
escolares (30km/h)

Neste item, serd indicado o limite de velocidade recomendado
para os caminhos escolares e as medidas de moderacéo de trafego

A7

Transporte coletivo

Entre os modos de transporte mais seguros, a ado¢do ao transporte
coletivo requer a instalagdo de pontos de 6nibus de qualidade a
uma distancia razodvel da escola e baias de acesso

Neste item, serdo observadas as medidas ambientais adotadas para
incentivar a adoc¢do de transporte coletivo a caminho da escola

A8

Infraestrutura para
ciclistas

O uso da bicicleta como meio de transporte escolar requer uma
infraestrutura segura, segregando as criangas ciclistas do trafego de
veiculos, criando-se uma rede cicloviaria conectada, com oferta de
bicicletério nas escolas

Neste item, serdo observadas as medidas ambientais adotadas para
incentivar a ado¢do de bicicletas a caminho da escola com
seguranca
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A.9 | Infraestrutura para Calcadas e travessias conectadas, criando caminhos continuos, sem | Neste item, serdo observadas as medidas ambientais adotadas para
pedestres barreiras, diretos, acessiveis, confortaveis e bem dimensionados incentivar a mobilidade a pé a caminho da escola com seguranga

sdo fundamentais para a adogdo da mobilidade a pé e garantia da
seguranca viaria. A travessia € a situagdo de maior risco
vivenciada pela crianca pedestre. Atengdo especial deve ser dada a
vias de maior hierarquia

A.10 | Visibilidade E fundamental criar um ambiente viario que permita ao condutor Neste item, serdo observadas as medidas adotadas para eliminar a
reagir com seguranga, caso necessario, garantindo a visibilidade presenca de barreiras visuais no transito de criangas pedestres
pela exclusdo de obstaculos, como mobiliarios, arbustos e veiculos
estacionados. Medidas que impegam ou regulem o estacionamento
de veiculos sdo importantes oportunidades de protecéo de criangas
no transito

A.11 | Sinalizacdo de transito Compreende a sinalizacéo vertical, horizontal e semaforica das Neste item, sera indicado o tipo de sinalizagdo sugerida nos
vias nos caminhos escolares, podendo incluir sinalizagdo comum caminhos escolares
ou ostensiva, diante da presenca das criancas

A.12 | Embarque/desembarque | Nos horérios de entrada e saida dos estudantes, o fluxo de Neste item, verifica-se as medidas propostas pelos guias para a
automadveis com os pais e responsaveis deixando seus filhos, reducdo do risco presente no embarque e desembarque dos
muitas vezes criam-se situagdes de risco, como criangas descendo | estudantes
do veiculo pelo lado da via e veiculos parados em fila dupla. A
criacdo de uma area para embarque e desembarque rapido pode
minimizar os riscos, assim como a limita¢do de circulacdo ou
mudancas no sentido do trafego

A.13 | Novas escolas Para além de medidas reativas, promovendo melhorias em Neste item, serdo indicadas as diretrizes dadas pelos guias para a
caminhos escolares ja existentes, € importante atuar proativamente, | implantagdo de novas escolas para que fomentem a mobilidade
e orientar a implantacéo de novas escolas quanto a questdes de segura a partir do ambiente construido
mobilidade segura

\Y VEICULO SEGURO Medidas voltadas para melhorar as condi¢des veiculares, mitigar o risco inerente a alguns tipos de veiculo (seguranga passiva) e
promover o uso de equipamentos de protecéo individual (seguranca ativa)

V.1 | Veiculos de carga Veiculos de carga oferecem maior risco de lesdes graves em Neste item, sera observado quais as medidas contempladas nos

colisBes com usuarios vulneraveis e ocupantes de veiculos mais
leves devido a grande diferenca de massa, as suas dimensdes e
rigidez. E importante separar o fluxo de veiculos de carga dos
usuarios vulneréaveis. A proibicdo de circulagdo desses veiculos em
areas escolares ou, onde isso ndo for possivel, a alteracdo para

guias para segregar os veiculos de carga dos usuarios vulneraveis
ou mitigar os riscos de sua circulacdo em areas escolares
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modos de transporte mais seguros a caminho da escola é medida
recomendada

V.2 | Transporte publico Os 6nibus séo considerados entre 0s modos de transporte mais Neste item, sera observado se ha medidas nos guias sugerindo a
seguros para seus ocupantes. Devido a sua capacidade de lotacéo, adocdo de transporte coletivo como meio de acesso a escola e 0s
contribui, ainda, para a reducdo do volume de trafego. Quando a cuidados indicados para mitigar os riscos de sua circulacdo em
distancia casa-escola for longa, dificultando a adog&o de modos areas escolares
ativos, é o meio de transporte mais recomendavel, exceto para
criangas menores e desacompanhadas. Porém, também séo
veiculos de grande massa e dimensao, oferecendo risco de lesdes

V.3 | Onibus e micro-6nibus S&o considerados entre os modos de transporte mais seguros para Neste item, serd observado se ha medidas nos guias contemplando

escolar seus ocupantes. Devido a sua capacidade de lotacdo, contribui, o transporte escolar por 6nibus/micro-6nibus diante das condigdes

ainda, para a redugdo do volume de trafego. Quando a distancia de risco apontadas, e se ha previsdo de cuidados quanto a idade e
casa-escola for longa, dificultando a adog¢éo de modos ativos, na condicdo do veiculo, componentes veiculares de seguranca,
presenca de risco ambiental ndo resolvido ou para residentes de lotacdo e acompanhamento das criangas por monitor
zona rural que necessitem cruzar rodovia, é o meio de transporte
mais recomendavel. Porém, também séo veiculos de grande massa
e dimensdo, oferecendo risco de lesGes. Necessario atentar para as
condicOes de seguranca do veiculo

V.4 | Automdveis privados No transporte de criangas em automaéveis, é importante estar atento | Neste item, serd observado se ha medidas nos guias contemplando
ao uso do cinto de seguranga e dispositivos de retenc¢ao infantil. promocéo de caronas e de dispositivos de seguranca
Medidas que promovam caronas podem contribuir para a redugéo
do volume de trafego nos caminhos escolares

V.5 | Motocicleta e ciclomotor | Modo de transporte de maior risco de leses. A perda de equilibrio | Neste item, serd observado se os guias indicam a mudanga do
& comum em veiculos de duas rodas, levando a quedas e desvios meio de transporte de criangas usualmente conduzidas em
de trajetdrias. Sua silhueta estreita dificulta a visibilidade, veiculos de duas rodas, e se trazem alguma medida para contribuir
indicando-se o uso de roupas fluorescentes ou refletivas. O trauma | para o0 uso de capacete e aumento da visibilidade
na cabega é a principal causa de morte, lesdo e incapacitacdo entre
ocupantes de veiculos de duas rodas, recomendando-se o uso de
capacete para prevencdo de lesdes e na reducdo de sua gravidade

V.6 | Bicicleta, skates, Modo ativo de transporte de médio alcance, demandando Neste item, serd observado se os guias fornecem bicicletas ou

patinetes e afins

infraestrutura adequada para sua ado¢do. Recomenda-se 0 uso de
capacete para prevencao de lesdes e na reducao de sua gravidade.
Sua silhueta estreita dificulta a visibilidade, indicando-se o uso de
coletes refletivos e de materiais retrorrefletivos que confiram
visibilidade ao padrdo de movimento

subsidios para sua adocao e se trazem alguma medida para
contribuir para o uso de capacete e aumento da visibilidade
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Pedestre

N&o ha equipamentos que possam fornecer maior protecdo aos
pedestres, mas é indicado o uso de coletes refletivos e de materiais

retrorrefletivos que confiram visibilidade ao padréo de movimento.

Sua seguranca tambhém estd contemplada em outras agdes

Neste item, serd observado se 0s guias trazem alguma medida
para contribuir para o aumento da visibilidade dos pedestres

Fonte: Elaborado pela autora.
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4. CAMINHOS ESCOLARES NO BRASIL

4.1 SISTEMA EDUCACIONAL BRASILEIRO

A educacdo escolar brasileira é disciplinada pela Lei n® 9.394/1996, que estabelece as
Diretrizes e Bases da Educacdo Nacional (LDB), e estd estruturada em dois niveis: (1) a
Educacao Basica, voltada a formagcdo comum indispensavel para o exercicio da cidadania e
progressdo no trabalho; e (2) a Educagdo Superior, voltada a criacdo e difusdo cultural, ao
desenvolvimento da ciéncia e da tecnologia, a producdo do conhecimento, a atuacao
profissional e a participagdo no desenvolvimento da sociedade brasileira, por meio do ensino,
pesquisa e extensdo (BRASIL, 1996).

Quadro 12: Estrutura da Educacdo Bésica regular brasileira.

- DURACAO <
NIVEIS ETAPAS ANOS DE ENSINO (EM ANOS) FAIXA ETARIA
Educagéo Infantil Creche Até 3 0 a3 anos
Pré-escola 2 4 a5 anos
Anos Iniciais
(Fundamental 1) 5 6 a 10 anos
Educagdo Basica Ensino Fundamental LPas ano
Anos Finais
(Fundamental 1) 4 11 a 14 anos
6% a 9° ano
Ensino Médio 1°a 3%ano 3 15a 17 anos

Fonte: Elaborado pela autora com base em Brasil (1996).

Neste trabalho, atém-se a Educacdo Basica (Quadro 12), que corresponde a educacédo
realizada nas escolas e que se divide em trés etapas (BRASIL, 1996): (a) a Educacdo Infantil,
que compreende creches e pré-escola, e busca o desenvolvimento integral da crianga em seus
aspectos fisico, psicoldgico, intelectual e social; (b) o Ensino Fundamental, que compreende 0s
Anos Iniciais e os Anos Finais, e busca a formacdo basica do cidadao, o pleno dominio da
leitura, da escrita e do célculo, a compreensao do ambiente natural e social, do sistema politico,
da tecnologia, das artes e dos valores e o fortalecimento dos vinculos para a vida social; e (c) 0
Ensino Médio, que busca a consolidacao e o aprofundamento dos conhecimentos, a formacéo
ética e 0 desenvolvimento da autonomia intelectual e do pensamento critico e a preparacao
basica para o trabalho e a cidadania.

Ainda, a Educagédo Basica compreende (d) a Educacdo Profissional Técnica de nivel
médio e (e) a Educacdo de Jovens e Adultos — EJA, para aqueles que ndo concluiram seus

estudos no tempo adequado (BRASIL, 1996), mas que ndo compdem 0 objeto do presente
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estudo. A Educacdo Bésica € obrigatoria dos 4 (quatro) aos 17 (dezessete) anos de idade, o que
inclui a pré-escola, o Ensino Fundamental e o Ensino Médio, ofertados gratuitamente pelo
Poder Pablico (BRASIL, 1988).

O Brasil possui 46,7 milhdes de matriculas na Educacdo Basica, segundo o Censo
Escolar (INEP, 2022). Desse total, 4,9 milhGes estdo na pré-escola, 14,53 milhGes estdo nos
anos iniciais do Ensino Fundamental, 11,98 milhdes estdo nos anos finais do Ensino

Fundamental e 7,77 milhGes estdo cursando o Ensino Médio (Grafico 1).
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Gréfico 1: Namero de estudantes matriculados na Educacdo Basica brasileira por etapa de ensino.
Fonte: INEP/Censo Escolar 2021.

Do total de estudantes, 38,1 milhdes tém entre 4 e 17 anos de idade. A faixa dos 6 aos
10 anos de idade é a que concentra 0 maior nimero de estudantes matriculados (Grafico 2).
Aproximadamente metade dos estudantes € do sexo masculino (23,6 milhdes) e metade do sexo
feminino (23,1 milhdes). A populacdo de estudantes brasileiros da Educacdo Bésica é

predominantemente parda (36,09%) e branca (31,84%), e reside na zona urbana (88,51%).
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Grafico 2: Numero de estudantes matriculados na Educagao Baésica brasileira por faixa etéria.
Fonte: INEP/Censo Escolar 2021.

Os estudantes estdo distribuidos em 178,4 mil instituicdes de ensino da Educacdo Basica
no pais, contando com a atuacdo de 2,85 milhdes de docentes. Quase 70% das escolas da
Educacdo Bésica no Brasil estdo na zona urbana. Porém, é possivel observar uma nitida
diferenga nessa distribuicdo no territorio nacional. Enquanto a presenga na zona urbana
prepondera em grande parte do pais, Norte e Nordeste possuem cerca de 50 a 60% de suas
instituicbes de ensino sediadas na zona rural. Ainda, as escolas s&o majoritariamente

pertencentes a rede municipal de ensino (69,6%).
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Gréfico 3: Localizacdo das escolas de educacdo basica por regido.
Fonte: INEP/Censo Escolar 2021.
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Gréfico 4: Dependéncia administrativa das escolas de educacao bésica por regiéo.
Fonte: INEP/Censo Escolar 2021.

Apesar de o nimero de matriculas dos anos iniciais ser apenas 20% superior aos anos
finais, h& quase duas escolas de anos iniciais para cada escola de anos finais. Das instituicoes
gue oferecem anos iniciais, 24,6% tém até 50 estudantes, enquanto apenas 14,7% tém mais de
500 estudantes matriculados. No contexto do Ensino Médio, 44,1% das escolas atendem mais
de 500 estudantes. Observamos, assim, que 0s anos iniciais possuam majoritariamente escolas
em maior nimero e pequeno porte, e com o avangar do ensino, as escolas sao disponibilizadas
em menor numero e maior porte. Com isso, a distancia casa-escola tende a ser mais curta para

estudantes mais novos e mais longa para estudantes mais velhos.

4.2 COMO AS CRIANCAS BRASILEIRAS VAO PARA A ESCOLA

Nesta secdo, buscaremos apresentar estudos e dados que retratem a situacdo da
mobilidade a caminho da escola no Brasil e as condi¢Ges de exposicao e de risco vivenciadas
pelas criancas brasileiras em seus deslocamentos diarios. Ainda hd uma lacuna quanto a dados
especificos sobre os caminhos escolares, assim, em alguns momentos serdo apresentadas
informagdes sobre criancas de uma forma geral, ndo necessariamente a caminho da escola.
Ainda, os dados sobre a mobilidade a caminho da escola referem-se, em sua maioria, a
estudantes da rede publica de ensino, havendo uma caréncia de dados de deslocamentos de
estudantes da rede privada.

Pela legislacdo brasileira (BRASIL, 1996), o Poder Publico deve garantir o acesso a
programa suplementar de transporte escolar aos estudantes da Educacdo Bésica da rede publica
de ensino. Nesse sentido, O FNDE (2018) realizou uma pesquisa com gestores de transporte

escolar de 2.361 municipios (42,4% dos municipios brasileiros), buscando caracterizar o
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transporte escolar no pais®. A pesquisa indicou que 98% dos municipios ofereciam transporte
escolar para criangas residentes na zona rural, e 67,2% dos municipios ofereciam transporte
escolar para residentes na zona urbana (FNDE, 2018). Nas duas situacdes, atendia-se
principalmente estudantes de escolas municipais, que correspondem a maioria dos estudantes
da Educacéo Baésica.

De acordo com o FNDE (2018), o transporte escolar era ofertado no modal rodoviério
(88,8% dos municipios), aquaviario (0,2%) ou uma combinacdo dos dois modais (11,0%). Em
todas as regides prevaleceu o modal rodoviario no transporte dos estudantes a caminho da
escola. O modal aquaviario estava presente especialmente na regido Norte, seja isoladamente
ou associando-se o 6nibus ao uso de embarcagdes. Ainda, 2,6% dos municipios brasileiros que
participaram da pesquisa ofertavam bicicletas como opcao de transporte escolar de forma
concomitante com os outros modais, por meio do Programa Caminho da Escola.

Onibus e micro-dnibus eram os principais meios de transporte escolar rodoviario,
disponiveis em 95,3% e 90,6% dos municipios respondentes, respectivamente. Porém, ainda
foi possivel identificar municipios que disponibilizavam kombis (50,6%), vans (46,2%), carros
de passeio (14,7%), caminhonetes (8,7%), motocicletas (7,8%) caminhdes (2,3%) e tracdo
animal (0,1%) para o transporte de criancas (FNDE, 2018).

O uso das bicicletas escolares era superior no Nordeste, onde concentravam-se 42% dos
estudantes que usavam esse meio de transporte fornecido pelo programa governamental, com
destague para o estado do Piaui, que concentrava 29,8% de todos 0s municipios respondentes
com uso das bicicletas escolares (FNDE, 2018). Ao todo, 40.543 bicicletas escolares foram
disponibilizadas pelo programa em 2018, sendo 9.152 na posse de estudantes da zona rural e
31.391 para estudantes residentes de areas urbanas (FNDE, 2018).

Ainda de acordo com as informacdes repassadas pelos gestores de transporte escolar
dos municipios que participaram da pesquisa do FNDE (2018), a média municipal do nimero
de estudantes da rede publica que vai a escola a pé era de 3.324,9 na zona rural e de 805,3
estudantes na zona urbana. A média municipal do niamero de estudantes indo para a escola de
bicicleta era de 266,6 na zona rural e 82,2 estudantes residentes na zona urbana, incluindo

bicicletas do proprio estudante ou fornecida por programa governamental (FNDE, 2018).

5 Trata-se de dados declaratérios e, como tal, pode haver inconsisténcias que nem sempre sdo passiveis de
identificacdo (FNDE, 2018). Ainda, a amostra de municipios participantes da pesquisa por estado foi similar a
distribuicdo dos municipios nos estados brasileiros.
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Observa-se que a média de estudantes que usavam modos ativos de transporte, seja
mobilidade a pé ou bicicleta, era superior na zona rural em comparacdo com a zona urbana. Os
modos ativos de transporte a caminho da escola também sdo significativamente superiores nas

regides Norte e Nordeste, em comparacdo com a media nacional, seja em areas urbanas ou

rurais.
Quadro 13: Média municipal do nimero de estudantes que utilizam modo ativo de transporte para a escola.
MEDIA MUNICIPAL DO NUMERO MEDIA MUNICIPAL DO NUMERO
DE DE ESTUDANTES QUE VAO DE
LOCAL ESTUDANTES QUE VAO A PE BICICLETA
PARA AESCOLA PARA AESCOLA
AREAS A AREAS 4
URBANAS AREAS RURAIS URBANAS AREAS RURAIS
Brasil 805,3 33249 82,2 266,6
Regido Norte 1070,1 4779,4 87,1 140,0
Regido Nordeste 1206,1 7378,4 101,9 7219
Regido Centroeste 645,0 667,7 178,1 110,0
Regido Sudeste 844,0 25243 34,0 262,0
Regido Sul 261,2 1274,7 10,0 99,0

Fonte: adaptado de FNDE (2018).

Em pesquisa realizada por Silva et al. (2020), foram entrevistados 493 adolescentes
entre 12 e 17 anos e avaliadas 124 escolas de Curitiba, incluindo a rede publica e privada. A
mobilidade ativa para a escola foi reportada por 62% dos adolescentes, com maior proporcao
entre os estudantes de escolas publicas (publica 59,7%; privada 13,6%); e menos frequente
entre as meninas e entre aqueles cuja familia possui pelo menos um automaovel.

Ferreira et al. (2018) analisaram dados do IBGE (Pesquisa Nacional de Satde do Escolar
— PeNSE) relativos aos anos de 2009, 2012 e 2015, identificando uma prevaléncia para o
deslocamento ativo para escola de 70,6%, em 2009; 61,7%, em 2012 e 66,7%, em 2015. A
PeNSE inclui informagdes de mais de 10 milhdes de estudantes brasileiros de 13 a 17 anos das
redes publica e privada. Meninos apresentaram uma prevaléncia no deslocamento ativo para
escola cerca de 5% superior em relagdo as meninas. Filhos de maes com maior escolaridade
apresentaram prevaléncia de deslocamentos ativos para a escola cerca de 30% inferior,
desigualdade que permaneceu constante ao longo do periodo avaliado.

Camargo et al. (2020) investigaram a interacdo dos fatores sociodemograficos com o
transporte ativo para a escola entre adolescentes de 15 a 17 anos em Curitiba. A amostra foi
composta por 1984 estudantes da rede estadual de ensino, dos quais 748 (37,7% da amostra)
relataram utilizar transporte ativo para a escola em uma semana habitual. Desses, 57% (426)
sdo meninas e 43% (322) s&o meninos. Adolescentes que tém pais com escolaridade até Ensino

Médio completo utilizam mais transporte ativo para a escola (76,7%) quando comparados
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aqueles que tém pais com Ensino Superior completo. Quando verificado o nivel
socioeconémico, 78,6% da amostra que utilizam o transporte ativo para a escola pertencem as
classes B e C.

Melo et al. (2013) analisaram a associacao entre caracteristicas do ambiente social e a
mobilidade ativa para a escola entre criancas da pré-escola em Recife. Das 914 criancas
envolvidas, 28,3% deslocavam-se ativamente para a escola, com prevaléncia entre criangas com
mées de menor nivel de escolaridade e de familias que ndo possuiam veiculo. Também foi
observada uma tendéncia de aumento linear na proporcdo de deslocamentos ativos com o
aumento da idade.

Os estudos de Silva et al. (2020), Ferreira et al. (2018), Camargo et al. (2020) e Melo
et al. (2013), assim como os dados do FNDE (2018), demonstram uma prevaléncia de
deslocamentos ativos entre os estudantes brasileiros. Ainda, a baixa escolaridade dos pais e 0
baixo nivel socioeconémico familiar estdo associados positivamente com o transporte ativo
para escola, 0 que é preocupante uma vez que essas condi¢des normalmente estdo associadas a
um contexto desfavorecido em termos de infraestrutura para a mobilidade ativa segura (WELLE
et al., 2018; WAZANA et al., 1997; WHO, 2008). Alguns desses estudos também apontam
para uma tendéncia superior a deslocamentos ativos entre meninos, corroborando com a
literatura internacional (WHO, 2008).

H& que se considerar que a selecdo da escola em que a crianca ira estudar, que
determinara a distancia a ser percorrida diariamente e influenciara o meio de transporte, pode
ser influenciada por fatores como a localizacdo da residéncia, do trabalho dos pais e das escolas
existentes, as condicdes socioeconémicas da familia, a legislacdo vigente sobre transporte
escolar no municipio ou ainda a preferéncia por determinada instituicdo de ensino. O que para
algumas familias resulta de uma escolha, para outras pode ser uma imposi¢do diante de
limitagdes socioecondmicas, das dindmicas familiares e de politicas publicas. A adocdo de
modos ativos a caminho da escola pode ser vista, assim, ndo como uma op¢ao, mas como 0
unico meio de transporte possivel para muitas criancas.

A legislacéo brasileira determina que toda crianga a partir dos 4 (quatro) anos de idade
tem o direito a uma vaga na escola publica de educacéo infantil ou de ensino fundamental mais
proxima de sua residéncia (BRASIL, 1996) e que cada estado ou municipio deve estabelecer a
distancia minima entre a residéncia e a escola que confere o direito a transporte escolar (FNDE,
2021).
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Nesse sentido, 32,5% dos municipios brasileiros que oferecem transporte escolar rural
possuem normativo estabelecendo a distancia minima para o atendimento dos estudantes e
quase metade deles (48,5%) tem como critério uma distancia minima de 4 km entre a residéncia
e a escola. Quanto ao transporte escolar urbano, o numero é ainda menor: apenas 28,4% dos
municipios possuem dispositivo disciplinando a distancia minima entre a residéncia e a escola
para que o aluno tenha direito ao transporte escolar gratuito. Muitas criancas que moram a
menos de 4 km da escola ndo sdo atendidas pelo transporte escolar no Brasil e, ndo tendo outro
meio disponivel, tendem a realizar os deslocamentos a pé ou de bicicleta, com ou sem a
companhia de um adulto.

N&o h& um entendimento pacificado sobre qual distancia seria considerada ideal para
deslocamentos ativos infantis. Porém, Silva et al. (2020) observaram que distancias superiores
a 1,5 km apresentaram associacdo inversa ao deslocamento ativo dos adolescentes da rede
publica e privada de Curitiba. Em escolas publicas de Ensino Fundamental do Maranh&o, em
que prevalece o transporte motorizado a caminho da escola, Souza et al. (2019) identificaram a
distdncia como a principal barreira para a mobilidade ativa, ainda que quase metade dos
estudantes morem a menos de 3km da escola. Esses achados corroboram com a literatura
internacional, que também aponta longas distancias entre a casa e escola como um dos
principais empecilhos aos deslocamentos ativos infantis (PANTER et al., 2008; CHILLON et
al., 2011).

Além da distancia, outros fatores influenciam a mobilidade ativa infantil. De acordo
com o IBGE (2019), 11,6% dos estudantes de 13 a 17 anos ndo compareceram a escola nos 30
dias anteriores a pesquisa por falta de seguranca no caminho de casa para a escola ou da escola
para a casa, com prevaléncia entre estudantes da rede publica (12,5%; contra 6,1% da rede
privada). No estudo de Souza et al. (2019), a inseguranca no transito e a violéncia em geral
também foram apontadas como barreiras a mobilidade ativa. Mesmo assim, quando
perguntadas sobre como preferiam ir para a escola, 75,2% das criangas apontaram modos ativos,
especialmente devido a proximidade casa-escola e a diversao proporcionada durante o trajeto.

Outro aspecto importante da mobilidade infantil é o nivel de autonomia em seus
deslocamentos ativos. No estudo de Menna (2016) sobre a mobilidade a caminho da escola em
Porto Alegre com 128 estudantes de 12 e 13 anos, quando questionadas sobre quem as
acompanhava no trajeto diariamente, 38,28% das criangas responderam que vao com 0s pais ou

outro parente adulto, 32,03% véo para a escola na companhia de amigos da mesma idade ou
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irmaos, enquanto 29,69% das criancas vao desacompanhadas para a escola (destas, 55,26% véo
de modo ativo), ndo sendo observada influéncia do género da crianca no nivel de autonomia.

Menna (2016) também investigou as mudancas dos habitos de mobilidade a caminho da
escola entre geracdes em Porto Alegre. Dos 128 estudantes que participaram do estudo, 38,28%
véo e voltam da escola a pé, e 16,41% utilizam carro como meio de transporte a caminho da
escola. Questionados sobre como iam para a escola quando tinham a mesma idade de seus
filhos, 78,10% dos pais e responsaveis responderam que iam caminhando e apenas 3,1%
utilizavam carro. Em apenas uma geracao, a mobilidade ativa infantil reduziu pela metade,
enquanto o uso do automével aumentou mais de quatro vezes.

No tocante a infraestrutura disponivel para garantir 0 acesso seguro a escola, relatorio
do FNDE (2018) aponta que apenas 9,5% dos gestores de escolas publicas situadas em zona
urbana declararam a presenca de ciclovias nas areas de acesso as escolas, apesar do incentivo
ao uso da bicicleta como meio de transporte escolar por programa governamental e da
necessidade de infraestrutura viaria adequada salientada pelos normativos federais. E no
Nordeste, regido com maior presenca das bicicletas nas escolas, que ha, de forma contraditoria,
um menor atendimento das condi¢Ges de infraestrutura viaria necessarias para esse meio de
transporte (FNDE, 2018). Quanto a infraestrutura de embarque e desembarque, bem como a
presenca de monitores nos 6nibus, 0s municipios das regides sul e sudeste apresentaram 0s
melhores desempenhos, especialmente nos estados de Sdo Paulo e Rio de Janeiro (FNDE,
2018).

Torres (2016) avaliou a relacdo de caracteristicas do ambiente urbano no entorno de
escolas com a frequéncia e severidade de sinistros em Porto Alegre. A autora identificou um
aumento na ocorréncia de sinistros em areas escolares com maior nimero de interse¢cfes com
semaforos, maiores densidades de semaforos, maiores valores de comprimento médio de
quadra, maior extensdo de vias arteriais, uso do solo mais diversificado, maior presenca de
destinos de comercio e servi¢o e maior numero de pontos de énibus. Quanto as caracteristicas
da proépria instituicdo, houve maior frequéncia de sinistros entre escolas de Ensino Médio, da
rede privada e com maior nimero de matriculas. Algumas dessas caracteristicas podem estar
associadas a um maior volume de trafego e circulagdo de pessoas, o que justificaria 0 aumento
da frequéncia. A presenca de outras escolas nas proximidades foi associada a uma reducéo na
frequéncia dos sinistros e a arborizacdo de areas residenciais foi associada a reducdo de

atropelamentos de pedestres nas proximidades das escolas.
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Quanto a severidade dos sinistros no entorno das escolas, Torres (2016) identificou sua
associacdo com maiores valores de comprimento médio de quadra, maior extensdo de vias
arteriais, maior presenca de destinos de comércio e servigco, maior numero de pontos de énibus,
maior extensdo de corredores de dnibus e largura da via. Algumas dessas caracteristicas estao
relacionadas com a presenca de usuarios vulneraveis ou a hierarquia viaria, e consequente
elevado volume de tréfego e limite de velocidade, que podem impactar na severidade dos
sinistros. Por outro lado, um uso do solo diversificado, embora aumente a probabilidade de
sinistros, esta associado a uma menor severidade destes. Quanto as caracteristicas da instituicéo,
idades inferiores e escolas publicas foram associadas a sinistros mais severos, possivelmente
devido & fragilidade fisica e cognitiva inerente as criancas menores e a tendéncia a
deslocamentos ativos e infraestrutura precaria no entorno de escolas publicas.

Além dos riscos do ambiente, a probabilidade de sinistros e lesbes no transito no
caminho para a escola é afetada por seu proprio comportamento, ou ainda por comportamentos
de risco assumidos por seus responsaveis e outras pessoas que trafegam pelas proximidades das
escolas. Nao ha informacdes especificas de seguranca viaria no trajeto casa-escola. Por isso,
serdo apresentados dados gerais sobre fatores de risco e a mortalidade de criangas no transito
brasileiro.

Em 2021, a Policia Rodoviaria Federal autuou 26.634 condutores devido ao transporte
inadequado de criangas nas rodovias federais, seja por ndo usar o cinto de seguranca ou
dispositivo de retencdo infantil, por transportar criangas abaixo da idade minima estabelecida
ou outro descumprimento da lei (PRF, 2021).

De acordo com a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios — PNAD — Suplemento
Saude (IBGE, 2008), apenas 36,07% das criancas de 0 a 13 anos ndo anda no banco da frente
de automdveis e vans (permitido apenas para criancas maiores de 10 anos). Ainda, quando estdo
no banco da frente, 10,25% das criangas da zona urbana raramente ou nunca utilizam o cinto
de seguranca. Na zona rural, a situacdo é ainda mais preocupante: 26,07% das criangas
raramente ou nunca utilizam o cinto de seguranca no banco da frente em automovel ou van. A
pesquisa ndo traz dados sobre uso de dispositivos de retengéo infantil ou sobre o banco traseiro.

Na faixa etaria dos 13 aos 17 anos, a Pesquisa Nacional de Salde do Escolar — PeNSE
(IBGE, 2019), aponta que 17,5% dos adolescentes relataram nunca ou raramente usar o cinto
de seguranca estando no banco da frente nos 30 dias anteriores a pesquisa. No banco de tras, a

abstencéo do uso do cinto de seguranca foi ainda maior entre os adolescentes, 30,2%. Quanto
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ao uso do capacete entre estudantes de 13 a 17 anos, dentre aqueles que andaram de motocicleta
nos 30 dias anteriores a pesquisa, 88,9% relataram utilizar o equipamento de protecao.

Outros comportamentos de risco relatados na pesquisa do IBGE (2019) vivenciadas
pelos estudantes de 13 a 17 anos foram: conduzir veiculo motorizado (33%), andar em veiculo
motorizado cujo condutor havia ingerido bebida alcodlica (27,1%) e andar em veiculo
motorizado cujo condutor usou celular (38,1%). Quanto ao envolvimento em acidentes de
transporte, 16,2% dos adolescentes relataram ter sofrido acidente nos 12 meses anteriores a
pesquisa.

De 2016 a 2020, 17.402 criangas e jovens entre 0 e 19 anos de idade vieram a 6bito por
sinistro de transito no Brasil (BRASIL, 2020). E possivel observar que o nimero de 6bitos
cresce com a idade (Gréafico 5), em todos 0s meios de transporte, 0 que pode estar associado a
um maior nivel de exposicédo e a auséncia de supervisao de adultos com o avancar da idade.

No contexto infantil, as criancas ocupantes de motocicleta sdo as principais vitimas do
transito, seguidas por ocupantes de automdveis e pedestres, enquanto o énibus esta entre 0s
meios de transporte com menor risco para criangas. Mais da metade dessas criancas é parda
(55,4%). Ainda, meninos (75,44%) morrem mais que meninas (24,56%) no transito brasileiro
(BRASIL, 2020), padrdo também observado globalmente (OECD, 2004; WHO, 2008).

A pesquisa do FNDE (2018) também apontou que cerca de 60% dos gestores escolares
declararam existir a participacdo de pais e responsaveis nas discussdes sobre o transporte
escolar, e aproximadamente metade classificou essa participacdo como satisfatoria. 1sso é um
indicativo positivo, tendo em vista o papel relevante de pais e responsaveis na mobilidade

segura de seus filhos.
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pesado 7 18 21 35 92
m Ocupante de caminhonete 4 13 13 34 75
m Ocupante de dnibus 4 16 11 18 36
m Ocupante de triciclo motorizado 1 2 3 6 18

Gréfico 5: Obitos por tipo de usuario traumatizado em acidentes de transporte terrestre (Grupo CID-10) por faixa
etaria de 0 a 19 anos acumulados de 2016 a 2020. Fonte: elaborado pela autora a partir de BRASIL (2020).

4.3 ASPECTOS LEGAIS

A mobilidade segura infantil esta relacionada a um conjunto diverso de condicionantes,
disciplinados por varios dispositivos legais. Nesta secdo, ndo esgotaremos todos os aspectos
legais, mas perpassaremos aqueles de maior relevancia no contexto de caminhos escolares
Seguros.

A legislacdo brasileira considera crianga a pessoa até doze anos de idade incompletos,
e adolescente, aquela entre doze e dezoito anos de idade, assegura a eles uma série de direitos,
cujo cumprimento € de responsabilidade compartilhada entre a familia, a comunidade, a
sociedade em geral e o Poder Publico (BRASIL, 1990). Nesse estudo, ndo foi adotada a
definicdo de crianca da legislacdo brasileira, mas sim aquela estabelecida pela ONU (1989),

qual seja, as pessoas com menos de 18 anos.
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As diretrizes da Politica Nacional de Transito (DENATRAN, 2014) incluem a educacéao
para a cidadania no transito na Educacdo Bésica, a fiscalizagdo, o aperfeicoamento e a
renovacdo da frota veicular, a realizacdo de melhorias na sinalizacdo, geometria e calcadas,
construcdo de rede cicloviaria e acdes de gestdo. Ainda, estabelece que devem ser priorizadas
a mobilidade de pessoas sobre a de veiculos, considerando os usuérios mais vulneraveis do
transito, inclusive as criancas.

No tocante a educacdo para o transito na Educacgédo Béasica, sdo normativos importantes:
a Lei de Diretrizes e Bases da Educacdo Nacional — LDB (BRASIL, 1996), a Base Nacional
Comum Curricular — BNCC (BRASIL, 2017b), o Cddigo de Transito Brasileiro — CTB
(BRASIL, 1997) e as Diretrizes Nacionais para a Educacdo para o Transito (DENATRAN,
2009).

A LDB disciplina a educacdo escolar brasileira, determinando que os curriculos de
ensino de todas as instituicdes da Educacdo Basica no pais devem ser compostos por uma base
nacional comum (a BNCC), complementada por uma parte diversificada de acordo com a
realidade local (BRASIL, 1996). A BNCC estabelece competéncias e habilidades essenciais
que se espera gue sejam desenvolvidas por todos os estudantes ao longo das etapas da Educacéo
Bésica (BRASIL, 2017b). Exemplificando, uma das competéncias a serem desenvolvidas na
Educagdo Infantil é “deslocar seu corpo no espago, orientando-se por nogdes como em frente,
atrds, no alto, embaixo, dentro, fora etc., ao se envolver em brincadeiras e atividades de
diferentes naturezas” (BRASIL, 2017D).

Segundo a BNCC, os contetdos curriculares devem ser apresentados contextualizando-
os e articulando-os com temas abrangentes e contemporaneos que afetam a vida humana em
escala global, regional e local, e na esfera individual (BRASIL, 2017b). Esses temas sé&o
chamados Temas Contemporaneos Transversais (TCTSs) e estdo divididos em seis macroareas:
meio ambiente, economia, salde, cidadania e civismo, multiculturalismo e ciéncia e tecnologia
(BRASIL, 2019). A educagdo para o transito € um TCT, e esta inserido na macroarea de

cidadania e civismo (Figura 8).
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Figura 8: Macroareas dos Temas Contemporaneos Transversais.
Fonte: BRASIL, 2019.

Temas contemporaneos transversais devem, preferencialmente, ser abordados de forma
transversal e integradora, isto €, perpassando diferentes areas do conhecimento, sem
necessidade de criar uma nova disciplina (BRASIL, 2019). O conteudo especifico e a forma
como a base comum e os temas contemporaneos transversais serdo abordados séo definidos por
cada instituicdo de ensino, que tem autonomia pedagogica, administrativa e de gestdo financeira
(BRASIL, 1996). Essas defini¢bes sdo feitas a partir de uma gestdo democratica, envolvendo a
participacdo dos profissionais da educacao na elaboracdo do projeto pedagdgico da escola e a
participacdo da comunidade no conselho escolar (BRASIL, 1996).

A partir da transversalidade, € possivel falar sobre transito no contexto de uma aula de
ciéncias, de geografia, ou mesmo de matematica, trabalhando-se os conhecimentos proprios
destas disciplinas a partir de questdes reais sobre o transito. A educacdo para a cidadania e
seguranga no transito € uma competéncia comum a Unido, estados, Distrito Federal e
municipios (BRASIL, 1988) que deve ser realizada por meio da educacdo formal, de carater
obrigatorio, nas institui¢cbes da Educacdo Basica (BRASIL, 1997).

Para orientar as escolas na abordagem do tema, o Departamento Nacional de Transito —
DENATRAN (atual SENATRAN) publicou as Diretrizes Nacionais para a Educagdo para o
Transito na Pré-escola e no Ensino Fundamental (DENATRAN, 2009).

As Diretrizes Nacionais (DENATRAN, 2009) sugerem que as a¢Oes educativas na Pré-

escola sejam feitas de forma ludica, com jogos, brinquedos, contagdo de histdrias, musicas e
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exploragdo do ambiente e atividades do cotidiano da crianca (sala de aula, patio da escola,
entorno imediato). Busca-se desenvolver nesta faixa etéaria habilidades motoras, nocéo espacial,
de localizacdo, de orientacdo, de distancia e de tempo, habilidades auditivas, nocdo de
proporcdo, comparacao e classificacdo, identificagdo de elementos do trénsito e meios de
transporte, além de serem abordadas questfes de respeito, cuidado e protecdo com sua
seguranca e a seguranca dos outros.

Para os Anos Iniciais do Ensino Fundamental, as Diretrizes Nacionais (DENATRAN,
2009) definiram trés blocos de contetdo: (a) os lugares, abordando-se sobre a casa, a escola e
seu entorno, o bairro; (b) as cidades, tratando da paisagem, sua historia, questdes ambientais,
acessibilidade, pontos de referéncia; e (c) o direito de ir e vir, incluindo os usuarios, tipos de
via e meios de transporte. Para 0s Anos Finais, ha trés blocos de contetdo: (a) as linguagens do
transito, incluindo sinalizacdo, sinais, gestos, poluicdo sonora e visual; (b) seguranca no
transito, trazendo valores, posturas e atitudes seguras no transito para pedestres, ciclistas e
passageiros; e (c) convivéncia social no transito, tratando de respeito, responsabilidade e
gentileza no transito.

O DENATRAN (2009) defende que a educacdo para o transito ndo deve se restringir a
preparacdo para que as criangas sejam boas condutoras no futuro — elas ja sdo usuarias do
transito agora —, também ndo deve se restringir a aprendizagem de regras e normas de circulagéo
e conduta — é preciso construir uma cultura de seguranca, de respeito e de coletividade.

Ainda, pais, responsaveis, motoristas de transporte escolar e demais usuarios que
trafegam pelos caminhos escolares devem conhecer e respeitar as regras de circulacao e conduta
estabelecidas no Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997). Nesse sentido, sdo
classificadas como gravissimas todas as infragcdes que se referem ao desrespeito da crianca na
condicdo de pedestre (deixar de dar preferéncia a crianca pedestre, ultrapassar pela direita
veiculo de transporte escolar, parado para embarque ou desembarque) ou ao seu transporte
inadequado (em veiculo, sem uso do cinto de seguranca ou dispositivo de retencdo infantil
apropriado, no banco da frente abaixo dos 10 anos ou 1,45m; em motocicleta, com menos de
10 anos ou sem condic¢Bes de cuidar da prépria seguranca, sem capacete), com excecdo do
transporte em ciclomotor, em que configura infragdo média.

Ainda, séo requisitos para a circulacdo de veiculos destinados ao transporte escolar a
realizacdo de inspecdo semestral para verificagdo dos equipamentos obrigatorios e de
seguranca, pintura indicando tratar-se de transporte escolar, e presenca de cintos de seguranca

em numero igual a lotacdo, ndo sendo permitida a conducdo de criangas em nimero superior a
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capacidade do veiculo (BRASIL, 1997). Quanto ao condutor de transporte escolar, a legislacdo
estabelece que deva ter mais de 21 (vinte e um) anos, ser habilitado na Categoria D, ndo ter
cometido mais de uma infracao gravissima nos 12 (doze) ultimos meses e ter sido aprovado em
curso especializado (BRASIL, 1997).

4.4 POLITICAS PUBLICAS NACIONAIS

4.4.1 Plano Nacional de Reducéo de Mortes e Lesdes no Transito

O Plano Nacional de Reducao de Mortes e Lesbes no Transito (Pnatrans) foi criado por
meio da Lei n° 13.614/2018, com o objetivo de reduzir no minimo a metade o indice nacional
de mortos no transito por grupo de veiculos e o indice nacional de mortos no transito por grupo
de habitantes no prazo de dez anos. O plano traz orientacfes dos 6rgdos de transito de todas as
esferas acerca de acdes de seguranca viaria a partir de 6 (seis) pilares: (1) Gestdo da Seguranca
no Transito; (2) Vias Seguras; (3) Seguranca Veicular; (4) Educacdo para o Transito; (5)
Atendimento as Vitimas; e (6) Normatizacdo e Fiscalizacao.

Quadro 14: Informacdes gerais sobre o Plano Nacional de Reducdo de Mortes e Lesdes no Trénsito (Pnatrans).

INFORMACAO DESCRICAO

Nome Plano Nacional de Reducdo de Mortes e LesBes no Transito (Pnatrans)

Duracéo 2018 - Atual

Localizacdo Brasil

Orgéo responsavel CONTRAN/Governo Federal

Publico-alvo Populacdo em geral

Obijetivos Reduzir no minimo a metade o indice nacional de mortos no transito por grupo de
veiculos e o indice nacional de mortos no transito por grupo de habitantes no prazo
de dez anos

Fonte: Elaborado pela autora.

A versdo revisada do plano (SENATRAN, 2021) inseriu a fundamentagao na Viséo Zero
e na abordagem sistémica de Seguranca Viaria e estabeleceu a coordenacgédo a partir de uma
Camara Tematica do CONTRAN especifica para este fim. Cada um dos seis pilares é
organizado em torno de a¢des com especificacdo do 6rgdo ou instituicdo competente, prazo
para entrega do produto, meta e indicadores.

Todas as agdes do PNATRANS, de alguma forma, afetam a seguranca de criangas no
transito, mas 5 (cinco) agdes especificas destacam-se por estarem diretamente relacionadas a
programas de caminhos escolares seguros, como apresentado no Quadro 15 e vinculadas aos
pilares de Vias seguras e Educacdo para o Transito. Os demais pilares ndo contemplam acdes

especificas para o publico infantil.
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Quadro 15: Ac¢des do Pnatrans relacionados a caminhos escolares seguros.

PILAR INICIATIVA ACAO/ DESCRICAO
Vias Atualizacdo das A2008 - promover a seguranca e acessibilidade das criancas,
seguras diretrizes e dos adolescentes e jovens em seus deslocamentos diarios em areas
pardmetros de escolares, incluindo a elabora¢do de Manual com Estratégias para
desenho seguro Seguranca Viaria em Areas Escolares, capacitacio de gestores e

técnicos e elaboracéo de projetos pilotos para implementacéo de
Programa de Seguranca Viéria, que visa em Areas Escolares, baseado
nas boas praticas nacionais e internacionais de seguranca viaria

Educacéo Estruturacdo da A4004 - Criar, desenvolver e/ou fortalecer programas e projetos
parao educagao para o voltados a capacitacdo direta dos docentes para insercdo da educacgédo
Transito transito no ensino para o transito de forma transversal e interdisciplinar na atividade
basico pedagogica

A4006 - Desenvolver materiais pedagdgicos para o Ensino Basico com
0 apoio de InstituicGes de Ensino Superior e/ou outras instituicbes que
tenham experiéncia no assunto
A4007 - Divulgar experiéncias e projetos bem-sucedidos criando um
banco de experiéncias, boas préaticas e referéncias para trocas de
conhecimento entre 0 Sistema Nacional de Transito e ONGs
A4008 - Fomentar a implantacdo de projetos que estimulem a vivéncia
do trénsito no ambiente escolar

Fonte: Senatran, 2021.

Anualmente, 6rgédos estaduais e federais devem avaliar se houve reducdo do risco pelo
calculo de dois indicadores: (a) a taxa de mortalidade por 100 mil habitantes, que mostra o
impacto dos sinistros de transito sobre a populacdo, sendo util para estimar a gravidade dos
sinistros, a magnitude do problema em relacdo a outras causas de mortes e para fins de

comparac0es entre realidades distintas; e (b) a taxa de mortalidade por 10 mil veiculos.

)/ Mortos! / Mortost
H= (Populac;ioi> = (Frotai)
100.000 10.000

Em que: Em que:
I € o indicador por grupo de habitantes; Iv € o indicador por grupo de veiculos;
i € 0 ano de apuragdo; i € 0 nimero do més de apuracéo;
Mortos; é a quantidade de mortos no ano i; e Mortos; é a quantidade de mortos no més i; e
Populacéo; é a populagdo estimada pelo IBGE para  Frota; é a frota ativa divulgada pela SENATRAN no més
0anoi. i, que corresponde aos veiculos automotores registrados

que foram licenciados ou tiveram alguma infracdo de
trnsito nos ultimos dez anos.

4.4.2 Politica Nacional de Transporte Escolar

E reconhecido que apenas a oferta gratuita de educacio béasica ndo garante 0 acesso a
escola, sendo fundamental o fornecimento dos meios necessarios para o isso, inclusive a oferta
de transporte escolar, especialmente no ambiente rural, em que o numero de escolas é reduzido
e longas distancias precisam ser percorridas pelos estudantes diariamente (FNDE, 2019). O
transporte escolar por meio de programas suplementares € um direito de todos os estudantes da
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Educacgdo Baésica estabelecido pela Constituicdo Federal (BRASIL, 1988) e assegurada pela
Politica Nacional de Transporte Escolar.

A Politica Nacional de Transporte Escolar é composta por dois programas federais: (a)
0 Programa Nacional de Apoio ao Transporte Escolar (PNATE) e o Programa Caminho da
Escola. Ambos sdo conduzidos pelo Fundo Nacional de Desenvolvimento da Educagdo —
FNDE, 6rgéo responsavel pela execucdo de politicas educacionais do Ministério da Educacédo
— MEC e visam assegurar a oferta de transporte escolar a estudantes da educacdo basica por
meio de apoio a municipios, estados e Distrito Federal.

O PNATE foi instituido pelo Decreto n°® 10.880/2004, com diretrizes trazidas pela
Resolucdo FNDE n° 18/2021, e consiste na transferéncia automatica de recursos financeiros
para custear despesas com o transporte escolar de manutencdo, seguros, licenciamento,
impostos e taxas, pneus, camaras, servicos de mecanica em freio, suspensdo, cambio, motor,
elétrica e funilaria, recuperacdo de assentos, combustivel e lubrificantes do veiculo ou, no que
couber, da embarcacdo utilizada para o transporte de estudantes da educacdo béasica publica
residentes em area rural, além do pagamento de servigos contratados junto a terceiros para o
transporte escolar.

O Programa Caminho da Escola foi instituido por meio da Resolu¢cdo/FNDE/CD/n°
03/2007, e posteriormente disciplinado pelo Decreto n° 6.768/2009 e pela Resolugédo FNDE n°
01/2021, e consiste no apoio a aquisicao de veiculos para transporte escolar para estudantes de
escolas da educacdo basica moradores da zona rural. O Governo Federal licita veiculos de
transporte escolar segundo padrdo estabelecido em parceria com técnicos e com o INMETRO
e cada municipio pode utilizar seu préprio recurso, fazer um financiamento ou solicitar recurso
do FNDE para aderir ao processo licitatério. Em 2013, mediante Lei n°® 12.816, foi permitido
que os referidos veiculos também fossem utilizados para o transporte de estudantes da zona

urbana e da educacdo superior.

Quadro 16: Informacdes gerais sobre o Programa Nacional de Apoio ao Transporte Escolar (PNATE).

INFORMACAO DESCRICAO

Nome Programa Nacional de Apoio ao Transporte Escolar

Duracéo 1994 - Atual

Localizacdo Brasil

Orgéo responsavel FNDE/MEC/Governo Federal

Publico-alvo Criancas ocupantes de énibus escolares estudantes do Ensino Fundamental

Objetivos Custear despesas com o transporte escolar de manutencéo, seguros, licenciamento,
impostos e taxas, pneus, camaras, servigos de mecanica em freio, suspenséo,
cambio, motor, elétrica e funilaria, recuperacao de assentos, combustivel e
lubrificantes do veiculo ou, no que couber, da embarcacao utilizada para o transporte
de alunos da educacéo bésica pablica residentes em &rea rural, além do pagamento
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de servicos contratados junto a terceiros para o transporte escolar e aquisicao de
passe estudantil para transporte coletivo de passageiros
Fonte: Elaborado pela autora.

Os objetivos do programa sdo a renovagdo, padronizacdo e ampliacdo da frota de
veiculos escolares, incluindo a oferta de 6nibus, lanchas e bicicletas, a fim de garantir seguranca
e qualidade no transporte dos estudantes, garantir 0 acesso e permanéncia dos alunos nas escolas

e reduzir o indice de evasao escolar.

Quadro 17: Informagdes gerais sobre o Programa Caminho da Escola.

INFORMACAO DESCRICAO
Nome Programa Caminho da Escola
Duracéo 2004 - Atual
Localizacdo Brasil
Orgao responsavel FNDE/MEC/Governo Federal
Publico-alvo Criancas ciclistas e ocupantes de dnibus e micro-6nibus escolares estudantes de

escolas publicas da educacéo bésica residentes em zona rural, podendo incluir
estudantes da zona urbana
Objetivos Renovar, padronizar e ampliar a frota de veiculos escolares a fim de garantir
seguranga e qualidade no transporte dos estudantes, garantir o acesso e permanéncia
dos alunos nas escolas e reduzir o indice de evasdo escolar

Fonte: Elaborado pela autora.

Os veiculos disponiveis para aquisicdo pelo Programa Caminho da Escola possuem
tamanhos variados, desde micro-6nibus, com capacidade de 13 passageiros, a onibus com
capacidade de 59 passageiros; as embarcaces devem ter capacidade para 10 a 29 passageiros;
guanto as bicicletas, sdo ofertadas em trés tamanhos: aros 20 e 21, para estudantes entre 6 e 11
anos, e aro 26, para estudantes com 12 anos ou mais (FNDE, 2021). As bicicletas sdo fornecidas
com capacetes também com diferentes dimens@es, de forma a se adequar aos estudantes. A
aquisicdo dos veiculos mediante especificacdes feitas pelo MEC garante que eles atendam as
exigéncias de seguranca do INMETRO.

A aquisicéo dos veiculos € feita com o suporte do Governo Federal, por meio do FNDE,
mas a regulamentacdo de seu uso € de responsabilidade de cada ente federativo, inclusive a
definicdo dos critérios para identificar os estudantes a serem beneficiados, dos itinerarios do
transporte escolar, dos locais para embarque e desembarque dos estudantes, e a distancia
maxima a ser percorrida por eles entre sua residéncia e o ponto de embarque e desembarque
nos veiculos de transporte escolar.

Neste sentido, a Resolucdo FNDE n° 01/2021 traca como diretrizes para os entes
federativos a necessidade de que os itinerarios dos veiculos sejam definidos de forma a garantir
0 menor tempo e a maior seguranga dos estudantes nos percursos, e que 0s regulamentos

também prevejam disposicdes sobre a seguranca dos estudantes, melhores condicbes de
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trabalho aos motoristas, a preservacdo dos veiculos escolares, a presenca de monitores nos
veiculos de transporte escolar e a realizacdo de campanhas de conscientizagdo de estudantes,
seus responsaveis e a comunidade escolar sobre o programa e as politicas de transporte escolar.

Uma das cartilhas do Programa Caminho da Escola (FNDE, 2019) traz orientacdes para
0s estudantes quanto ao comportamento a ser adotado no interior do transporte escolar que
incluem: permanecer sentado enquanto o veiculo estiver em movimento, colocar e manter o
cinto de seguranca afivelado em todo o percurso, ndo colocar cabeca e bragos para fora do
veiculo, evitar falar com o motorista enquanto ele dirige, subir e descer do veiculo somente
quando este estiver totalmente parado, e se comportar adequadamente durante toda a viagem.

O Programa Caminho da Escola defende a mobilidade ativa e independente das criangas,
uma vez que fornece bicicletas como opcédo de transporte escolar. Porém, ndo recomenda seu
uso como meio de transporte escolar por criangas menores de 6 (seis) anos de idade diante de
grave risco (FNDE, 2021). O fornecimento de bicicletas escolares é condicionado & autorizacéo
dos responsaveis, a sua utilizacdo em trajetos pré-definidos, a avaliacdo das condigdes fisica e
de salde dos estudantes e a realizacdo de cursos ou palestras para orienta-los sobre aspectos de
seguranca e transito (FNDE, 2021).

Na defini¢cdo dos caminhos escolares a serem utilizados pelos estudantes ciclistas devem
ser evitados percursos em que o relevo, as condi¢des das vias e o trafego de veiculos coloquem
em risco a integridade fisica dos estudantes (FNDE, 2021). Também devem ser previstos
bicicletarios para armazenamento das bicicletas, seja na propria escola, no caso de trajetos
diretos, seja nas proximidades de pontos de 6nibus ou acesso a embarcagdes, no caso de
transporte multimodal (BRASIL, 20--). Em caso de uso de bicicleta escolar em ambientes
urbanos, devem ser realizadas as adequacdes viarias necessarias, inclusive ciclovias e
sinalizacdo (BRASIL, 20--). Também sdo apresentadas dicas de manutencdo das bicicletas,
atribuicdo dos estudantes e seus responsaveis (FNDE, 2019).

Nos documentos relativos aos programas, nenhuma referéncia é feita quanto a adogédo
da mobilidade a pé como meio de transporte pelos estudantes. As institui¢cbes de ensino ndo séo
orientadas sobre a definicdo de itinerarios, a mobilidade independente, a presenca de monitores
em travessias ou a necessidade de melhorias na infraestrutura para deslocamentos a pé a
caminho da escola. A mobilidade a pé ainda carece da atencdo devida, precisando ser
reconhecida como meio de transporte de escolares e inserida nas politicas publicas.

Dentre os indicadores utilizados pelo FNDE para avaliar o impacto do Programa

Caminho da Escola, sdo afetos & seguranca viaria: a idade da frota, a oferta do transporte escolar
88



e a propor¢do dos modais nos ambientes urbano e rural. N&o sdo utilizados indicadores que se
refiram a sinistralidade viaria. Ainda, sugere-se a participacdo dos estudantes e de seus
responsaveis na fiscalizacdo da qualidade e seguranca do transporte escolar (FNDE, 2019).

Nos relatérios do Programa Caminho da Escola, é apontado que os gestores escolares
alegam dificuldades na manutencdo veicular, na definicdo das rotas, na identificacdo dos
estudantes beneficiarios, nos pontos de embarque e desembarque, bem como de outros fatores
que extrapolam a acdo dessa politica, tais como as condi¢Ges das vias. Também é relatado como
um empecilho ao desenvolvimento do programa, em muitos municipios, a auséncia de
normativo quanto a distdncia minima entre a residéncia estudantil e a escola que garanta o
atendimento pelo transporte escolar.

Apesar de terem 0 objetivo comum de garantir o acesso a escola pela oferta de
transporte, cada programa o faz de forma diferente: a partir do PNATE, o Governo Federal
transfere recursos para a manutencdo de veiculos de transporte escolar pertencentes ao ente
federativo, para a contratacdo de servicos terceirizados de transporte escolar ou aquisi¢do de
passe estudantil para transporte coletivo de passageiros; enquanto por meio do Caminho da

Escola, o Governo realiza e apoia a compra de veiculos novos e padronizados.

4.4.3 Programa Conexao DNIT

O Conexao DNIT é um programa nacional de educacdo para o transito direcionado para
a comunidade escolar de instituicdes de Ensino Fundamental (1° a 9° ano) da rede publica e
privada de ensino de municipios sob a influéncia de rodovias federais sob circunscricdo do
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT, 6rgdo vinculado ao
Ministério da Infraestrutura — MINFRA. O programa visa a formacédo de uma rede de educacéo
para o transito alimentada pelo compartilhamento de conhecimentos e por estimulos

pedagdgicos continuos.

Quadro 18: Informacdes gerais sobre o Programa Conex&o DNIT.

INFORMACAO DESCRICAO
Nome Programa Conex&o DNIT
Duracéo 2018 - Atual
Localizacdo Brasil (nacional)
Orgéo responsavel Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT
Publico-alvo Comunidade escolar de instituicbes de Ensino Fundamental (1° a 9° ano) da rede

publica e privada de ensino de municipios sob a influéncia de rodovias federais sob
circunscricdo do DNIT

Objetivos Formar uma rede de educacdo para o transito alimentada pelo compartilhamento de
conhecimentos e por estimulos pedagogicos continuos
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Fonte: Elaborado pela autora.

Trata-se de um programa de abrangéncia nacional, alinhado ao Plano Nacional de
Reducdo de Mortes e Lesdes no Transito (Pnatrans) e a Politica Nacional de Transito. Sua
coordenacao é feita pelo DNIT Sede, em Brasilia, contando com representacdes do 6rgado em
todos os estados brasileiros (Superintendéncias Regionais e Unidades Locais) que permitem o
contato e articulacdo com as Secretarias Estaduais e Municipais de Educagéo e com os gestores
escolares.

O DNIT identifica as escolas situadas préximo a rodovias com registro de sinistros de
trénsito no entorno e contata as secretarias de educacéo e escolas, sensibilizando acerca do tema
e apresentando o programa. Em caso de interesse, as escolas assinam um termo de adesé&o,
inserem 0 programa em seu projeto pedagodgico, e os professores cadastram-se no portal e
aplicativo do programa para acessar os planos de aula. Ndo h& acdo de diagndstico para
subsidiar o planejamento das atividades ou sua avaliacdo posterior.

O programa oferta cursos sobre seguranca no transito para professores, para gestores do
DNIT e para o publico em geral sobre educacéo e seguranca no transito na modalidade de ensino
a distancia. A obrigatoriedade da capacitacio é apenas para os gestores do DNIT. E
disponibilizado aos professores material de suporte para realizacao de atividades educativas em
formato de planos de aula, com contetdo apresentado de forma transversal, alinhado aos objetos
de conhecimento e habilidades definidas na BNCC. Cabe aos professores selecionar os planos
de aula com base nas necessidades da comunidade escolar e definir a frequéncia de aplicacéo.
As atividades sdo desenvolvidas especialmente em sala de aula, com algumas sugerindo
passeios pelo entorno escolar.

Depois de acessar os planos de aula, os professores sdo solicitados a avaliarem a
aplicacdo da atividade em sala de aula e a contribuirem com novas ideias de atividade,
possibilitando uma troca de experiéncias, relacionada a diferentes realidades brasileiras, e
alimentando o banco de atividades. Para estimular a participacdo dos professores, foi
implementado o Plano de Crescimento para os professores em que, com base em sua atividade,
recebem pontos e séo reconhecidos em quatro categorias: professor conectado, integrado,
colaborativo e multiplicador. Em cada categoria recebe reconhecimentos como selo
reconhecendo o engajamento, divulgacdo de matéria, materiais ludicos e acOes educativas

presenciais realizadas pelo 6rgéo.
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Todo o monitoramento é realizado por sistema informatizado de comunicacéo e gestéo,
que permite o acompanhamento da participacdo dos professores e oferta de suporte pedagogico
para auxiliar na implantacdo do programa. Os indicadores usados sao: numero de contribuigdes
de professores recebidas, interatividade dos usuarios, nimero de acesso aos planos de aula,
namero de avaliagdes dos planos de aula realizadas pelos professores e nimero de professores
participantes.

O Conexdo DNIT € um programa exclusivamente de educacédo para o transito, voltado
para o desenvolvimento de competéncias em crian¢as. Nao ha acdes educativas para 0s pais e
responsaveis ou para 0s demais usuarios que trafegam pelos caminhos escolares, apesar de sua
influéncia sobre a seguranca infantil. Também ndo busca promover a mobilidade ativa ou
realizar acOes de supervisdo e fiscalizacdo ou medidas voltadas para fatores de risco ambientais
e veiculares. Nesse sentido, pode ser associado a outras acGes governamentais de forma a

abranger a ampla gama de questdes que afetam a seguranga de criangas no transito.

4.4.4 Programa Vida no Transito — Ministério da Saude

O Programa Vida no Transito — PVT é desenvolvido no Brasil, como um desdobramento
da iniciativa internacional Road Safety in Ten Countries (RS 10), que partiu de um consorcio
de instituicdes internacionais, dentre elas a EMBARQ e a Global Road Safety Partnership —
GRSP, com o investimento de recursos da Organizacdo Sem Fins Lucrativos Bloomberg
Philanthropies nos dez paises de média e baixa renda com a maior carga global de mortalidade
causada pelo transito, a saber: Brasil, Camboja, China, Egito, india, Quénia, México, RUssia,
Turquia e Vietnd.

Quadro 19: Informacdes gerais sobre o Programa Vida no Trénsito.

INFORMACAO DESCRICAO
Nome Internacionalmente, Road Safety in Ten Countries (RS 10)
Nacionalmente, Programa Vida no Transito
Duracéo 2010 - Atual
Localizacdo Brasil, Camboja, China, Egito, india, Quénia, México, Russia, Turquia e Vietna
Orgéo responsavel Internacionalmente, coordenado pela Organizagdo Mundial da Saide — OMS

Nacionalmente, coordenado pelo Ministério da Saude e implementado por um grupo
de instituicdes no nivel municipal (Comité Intersetorial)
Publico-alvo Populacdo em geral
Objetivos Promover intervenc@es efetivas de seguranca no transito que apresentem evidéncia
na reducdo das mortes e feridos graves

Fonte: Elaborado pela autora.
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O programa comegou em 2010, com implantacdo em cinco capitais brasileiras: Palmas,
Teresina, Belo Horizonte, Curitiba e Campo Grande; cada uma representando uma das cinco
macrorregides do pais. A partir de 2012, o programa foi expandido para as demais capitais e
outras cidades brasileiras com mais de um milh&o de habitantes, e esta ativo até o presente. Seu
objetivo ¢ “promover intervengdes efetivas de seguranga no transito que apresentem evidéncia
na reducdo das mortes e feridos graves” (BRASIL, 20173, p. 29).

Internacionalmente, a RS 10 é coordenada pela Organizacdo Mundial da Saide — OMS.
No Brasil, a coordenacao do PVT compete ao Ministério da Saide em cooperacgéo técnica com
a Organizacdo Pan Americana da Salde — OPAS, mas a implantacéo é realizada por um Comité
Intersetorial no municipio, que sera responsavel pela mobilizacdo, implantacdo e pelo
acompanhamento local, com o suporte do Ministério da Satde. O comité é formado por
representantes da area de transito e transporte, fiscalizacédo de transito, engenharia de transito,
salde, educacdo e mobilidade urbana. A criacdo do Comité Intersetorial é formalizada por
decreto municipal, conferindo legitimidade as instituicdes participantes e definido atribuices
e a abrangéncia das intervencfes do PVT no municipio — vias urbanas, rodovias totais, trechos
rodoviarios.

O programa utiliza a Estratégia de Proatividade e Parceria — EPP, desenvolvida para o
RS10, que propde a atuacdo de diferentes atores — salde, transito e mobilidade, educacao,
seguranca publica etc. —, em diferentes esferas — municipal, estadual, federal, setor privado —,
mas ndo considera uma estrutura hierarquica, propondo uma atuacao em rede, ou seja, hd uma
descentralizacao do poder, com cada ator trabalhando dentro de sua competéncia, mas de forma
integrada com os demais atores, compartilhando um objetivo comum: reduzir lesbes e mortes
no transito (BRASIL, 2017a).

Sua implantacdo estd estruturada em quatro etapas (Figura 9): (1) articulacdo
intersetorial, (2) qualificacdo e integracdo de dados, (3) acOes integradas de seguranga no

transito e (4) monitoramento e avaliacdo, em um processo ciclico e continuo.
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Figura 9: Etapas da metodologia do PVT.
Fonte: Brasil (2017a), adaptado de Cardita e Pietro (2010).

O PVT possui acbes direcionadas a problemas comuns aos municipios brasileiros: a
diversidade de fontes de informacdes relativas a sinistros de trénsito, a falta de integracéo e
compartilhamento entre elas, a descontinuidade e subnotificacdo dos registros, e a demora ou
auséncia de insercdo das informacGes em sistemas informatizados, dificultando o acesso e uso
no processo de tomada de decisdo. A criagdo de uma base de dados de sinistros confidvel,
qualificada, integrada e oportuna é fundamental para subsidiar a atuacdo do comité com base
em evidéncias.

As acdes integradas sdo necessariamente direcionadas para dois fatores-chave de risco
nacionais (velocidade e direcdo sob efeito de alcool), considerando a magnitude do risco de
lesGes e mortes e por estarem presentes em todas as cidades brasileiras, e para fatores-chave de
risco locais, identificados em cada municipio a partir dos dados.

As acles possuem dois focos de atuacdo: o primeiro é voltado para a populacéo total da
cidade, buscando modificar a macrocultura de seguranca no transito no municipio; o segundo é
voltado para grupos especificos, visa interferir em sua microcultura, e constitui o Sistema
Dinamico de Melhoria Continua— SDMC. Ainda, 0s projetos sdo estruturados em cinco pilares:
(a) educacéo, (b) infraestrutura, (c) fiscalizacdo, (d) projetos especiais e (¢) SDMC.

4.45 Iniciativas locais

Diversas iniciativas locais que tratam da mobilidade segura a caminho da escola
surgiram a partir de 2014, entre elas: a Corrida Amiga, A pezito, Carona a pé, desenvolvidas
por institui¢des privadas; o Projeto Rotas Seguras para a escola, desenvolvida pela Companhia
de Engenharia de Trafego do municipio de S&o Paulo — CET/SP; o Projeto A caminho da escola,
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desenvolvida pela Companhia de Engenharia de Trafego do municipio do Rio de Janeiro —
CET/RJ; e o Projeto Caminhos da Escola, desenvolvido pela Prefeitura de Fortaleza.

O Instituto Corrida Amiga é uma Organizacdo N&o-Governamental criada em 2014,
atuando na regido metropolitana de S&o Paulo desenvolvendo, dentre outras atividades, o
‘Bonde a pé’, uma caminhada pela cidade com um grupo de criangas guiadas por percurso pré-
estabelecido, que busca despertar o olhar critico e observador para a rede de mobilidade a pé e
para os espacos € equipamentos publico, e a ‘Calgada Cilada’, campanha realizada junto a
comunidade buscando sensibilizar e engajar a populacdo em favor de cidades acessiveis e
caminhdaveis para todas as pessoas (INSTITUTO CORRIDA AMIGA, 2021). Também é
responsavel pela publicacdo de propostas de préaticas pedagdgicas sobre a mobilidade a pé
(INSTITUTO CORRIDA AMIGA, 2022a; 2022b).

O ‘Carona a pé’ ¢ uma empresa de consultoria que atua desde 2015 buscando despertar
a importancia de andar a pé desde a infancia (CARONA A PE, 2022). E responsavel pelo
Programa Carona a Pé (Figura 11), que visa a cria¢do de rotas de carona a pé junto a escolas
publicas e privadas da Educacdo Basica, além de publicacdes sobre mobilidade infantil e
educacdo para o transito (CARONA A PE, 2021a; 2021b). Por meio do Programa Carona a Pé,
a consultoria busca engajar a comunidade escolar para que estudantes que morem proximos
percorram 0 caminho para a escola juntos, na companhia de adultos e por um caminho pré-
estabelecido. Junto as escolas, a consultoria realiza pesquisas diagndsticas, articula com a
comunidade escolar, sensibilizando sobre a importancia e os cuidados da mobilidade a pé na
infancia, capacita multiplicadores e fornece materiais para a formacdo de novos condutores —

adultos que supervisionam as criangas nos caminhos escolares.
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Figura 10: Caminhada pela cidade com criancas Figura 11: Caminhada para a escola realizada pelo
promovida pelo Instituto Corrida Amiga. Programa Carona a Pé.
Fonte: CORRIDA AMIGA, 2022. Fonte: CARONA A PE, 2022.

Iniciativa ‘A pezito’ foi criada em 2015 na cidade de Porto Alegre para promover
caminhadas com criangas no entorno das escolas como praticas de cidadania para a
transformacéo do espaco publico, aproximando a vizinhanca e a comunidade escolar. A partir
da pedagogia urbana e do uso de ferramentas ludicas, sdo realizadas acdes de identificacdo do
territrio no entorno das escolas, mapeando e explorando o trajeto, e incluindo as criangas no
processo de identificacdo de potencialidades e melhorias, e criagdo de pontos de apoio,
fortalecendo lagos com a vizinhanga. O ‘A pezito’ incentiva a autogestdo visando a
incorporacdo da caminhada diariamente pelas criancas e comunidade escolar.

O ‘Sonhando a P¢’ é um projeto realizado por um grupo de voluntarios que atua por
uma cidade mais caminhavel, principalmente para criangas e adolescentes, incluindo seus
interesses e visdes sobre o espaco publico. O projeto foca no entorno de areas escolares
buscando promover maior sensacdo de seguranca, conforto e pertencimento & comunidade
escolar, auxiliando para que 0s estudantes se sintam mais seguros para irem a escola por meios
ndo-motorizados ou associando a caminhada e o transporte publico. Realizam uma parceria
com a Escola Municipal Gov. Carlos Lacerda, em Belo Horizonte, promovendo atividades
didaticas para a conscientizacao de criancas do 4° e 5° ano sobre a importancia da caminhada e
transformacéo do espago publico no entorno da escola de forma participativa.

Rotas Seguras para a Escola foi um projeto piloto realizado em 2018 pela CET/SP no
Conjunto Habitacional José Bonifacio, regido com elevado adensamento populacional e
concentracdo de escolas, onde quase 70% dos estudantes vai a pé para a escola. Depois de
identificar os caminhos mais utilizados pelas criancgas, foram realizadas melhorias temporarias
nas ruas e intersecdes para tornar a circulacdo de pedestres mais segura com a utilizacéo de
materiais de baixo custo e facil remoc¢do, como tintas, cavaletes e plantas, além da implantacéo
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de rotatdria, faixas de pedestres, seméforos, sinalizagdo de embarque e desembarque e
alteracOes de circulacdo de vias proximas as escolas. Como resultado, observou-se 0 aumento

no respeito a sinalizacdo e mudancas de comportamento.

4.5 SINTESE DO CAPITULO

O Brasil possui 38,1 milhdes de criancas em idade escolar de ensino obrigatorio (4 a 17
anos), estudando em 178,4 milhGes de escolas de Educacdo Béasica com o suporte de 2,85
milhdes de professores. A maioria das escolas e dos estudantes esté localizada na zona urbana
e vinculados a rede municipal de ensino. Observa-se uma tendéncia: quanto mais baixo o nivel
da etapa de ensino, menor o porte das escolas, maior o numero de instituicdes e provavelmente
menor a distancia casa-escola; por outro lado, quanto maior o nivel da etapa de ensino, maior o
porte das escolas, menor o nimero de instituicdes e provavelmente maior a distancia casa-
escola.

O transporte escolar é ofertado principalmente por meio de énibus e micro-0nibus, mas
também sdo registrados municipios que disponibilizam motocicletas, veiculos de passeio,
caminh@es e veiculos de tracdo animal para o transporte dos estudantes, demonstrando a
inseguranca vivenciada pelas criangas a caminho da escola. Apesar de a maioria dos municipios
ofertar transporte escolar motorizado, o nimero de criangas que vai a pé ou de bicicleta para a
escola é elevado, especialmente nas regides Norte e Nordeste. As criancas que adotam a
mobilidade ativa a caminho da escola sdo majoritariamente do sexo masculino, pertencentes as
classes B e C, de familias que ndo possuem veiculo e cuja mae possui baixa escolaridade, muitas
vezes andando desacompanhadas.

Agueles que utilizam modos motorizados de transporte estdo sujeitos a uma baixa
adesdo ao uso do cinto de seguranca, especialmente no banco de trs e na zona rural, além de
vivenciarem constantemente situacdes de risco devido a seu préprio comportamento (conduzir
veiculo sem habilitacdo) ou de outros (condutores alcoolizados, utilizando o celular etc.). As
principais vitimas infantis da violéncia no transito brasileiro sdo meninos pardos, ocupantes de
motocicletas, seguidos de ocupantes de automoveis e pedestres. Quase 10 criangas morrem por
dia no transito brasileiro.

Como vimos, a literatura aponta para uma prevaléncia da mobilidade ativa entre as
criancas brasileiras no caminho para a escola, especialmente associada a um contexto familiar

economicamente desfavorecido, que pode coincidir com condigdes ambientais e veiculares
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inseguras. Por outro lado, ha criangas que ndo usufruem da mobilidade ativa, uma vez que sua
familia possui veiculo particular, associado a percepcao de risco nos caminhos escolares e ao
medo pela integridade de seus filhos. As duas situagdes merecem atencéo.

O incentivo a mobilidade ativa € uma forma de reduzir a exposicao de criangas ao risco
de sinistros de transito, e cuidados devem ser tomados quanto ao ambiente, veiculos e usuarios
para garantir um deslocamento seguro. Mas ndo podemos fechar os olhos para o risco também
vivenciado por criangas ocupantes de veiculos e motocicletas no pais. Em numeros absolutos,
motocicletas e automoveis sdo modos de transporte com maior risco de obitos para as criancas
brasileiras e representam um desafio.

Para além das iniciativas e projetos piloto locais, ndo foram localizados programas
brasileiros de caminhos escolares seguros ativos implementados por érgdos publicos. Porém,
ha politicas publicas que enderecam a mobilidade de escolares, como a Politica Nacional de
Transporte Escolar, formada pelo Programa Caminho da Escola e pelo PNATE, voltados para
a aquisicdo e manutencdo de veiculos de transporte escolar, respectivamente; o Pnatrans, que
visa a reducdo de mortes no transito no pais, com acdes especificas voltadas para a melhoria da
infraestrutura de areas escolares, elaboracdo de materiais de educacdo para o transito e
capacitacao de professores da Educacgdo Bésica, como parte do plano de acdo envolvendo todo
o0 sistema nacional de transito; o Programa Conexdo DNIT, que fornece material paradidatico,
cursos e suporte pedagogico a professores do Ensino Fundamental; e o Programa Vida no
Transito que, embora ndo seja voltado para as criancas, € uma iniciativa de seguranca viaria
com resultados positivos em diversas cidades brasileiras, sendo um modelo de gestdo de
seguranca viaria sustentavel e em rede, ativo hd mais de uma década, que pode servir de

referéncia para programas futuros.
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5. CAMINHOS ESCOLARES PELO MUNDO

Neste capitulo, conheceremos 0s quatro programas internacionais de caminhos
escolares seguros que compdem o estudo de casos multiplos:

= Caso 1: o programa de Victoria, Austrélia, Safe Routes to Schools (SRTS-V);
= Caso 2: o programa estadunidense National Safe Routes to School (N-SRTS);
= Caso 3: o projeto de Barcelona, Espanha, Cami escolar, espai amic (CEEA); e
= Caso 4: a estratégia nacional colombiana Plan de Movilidad Escolar (PME).
Para cada programa sera apresentado seu contexto de seguranca viaria, incluindo dados
e politicas publicas gerais, historico, breve descricdo das etapas, medidas e principais
caracteristicas, além das evidéncias cientificas localizadas. Na se¢do seguinte, 0s casos serdo

analisados com base na matriz conceitual elaborada.

5.1 APRESENTACAO DOS PROGRAMAS INTERNACIONAIS

5.1.1 Safe Routes to Schools — Victoria, Australia

A Australia é considerada uma referéncia mundial em gestdo de seguranca viaria. Foi
um dos paises pioneiros na elaboracdo de uma politica nacional sobre o tema, ainda no inicio
da década de 1990, e na adocéo da abordagem sistémica, no inicio dos anos 2000 (ATC, 2011).
Também é na Australia, no estado de Victoria, que surgiu um dos primeiros programas de
caminhos escolares seguros do mundo, o Safe Routes to Schools — SRTS (Caminhos Seguros
para a Escola). Iniciado em 1994, o SRTS de Victoria serviu de modelo para o desenvolvimento
dos demais programas no pais (ITS, 1999). O programa SRTS faz parte da Estratégia de
Seguranca Viaria do estado de Victoria para o periodo de 2013 a 2022 (VICROADS, 2020a),
fundamentada em uma abordagem sistémica e alinhada a politica nacional de seguranca viéria
australiana (AUSTROADS, 2021).

Quadro 20: Informacdes gerais sobre o programa de Victoria, Safe Routes to Schools.

INFORMACAO DESCRICAO

Nome Safe Routes to Schools (Caminhos seguros para a escola)

Duracéo 1994 - Atual

Localizacdo Estado de Victoria, Australia

Orgdo Departamento de Transportes de Victoria (VicRoads)

responsavel

Publico alvo Criancas pedestres, ciclistas e passageiras, estudantes do Prep, Primary school e
Secondary school (5 a 16 anos)
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Obijetivos Encorajar mais estudantes a caminhar e pedalar para a escola com mais frequéncia
usando caminhos seguros; e reduzir a ocorréncia e severidade de lesGes em criangas em
idade escolar pedestres, ciclistas e passageiras

Fonte: Elaborado pela autora.

S&o objetivos do SRTS-V aumentar a mobilidade ativa e reduzir a frequéncia e
severidade dos sinistros com criangas em idade escolar no caminho para a escola, sejam elas
pedestres, ciclistas ou, ainda, passageiras (VICROADS, 2020a). Ainda que incentive a
mobilidade ativa infantil, o programa também contempla a¢Ges que visem a seguranca de
criangas passageiras, reconhecendo que algumas familias podem morar a mais de 2km da
escola, distancia considerada como limite para a ado¢do de modos ativos de transporte
(VICROADS, 2020a). Também é importante frisar que a Australia possui uma das maiores
taxas de motorizagdo do mundo — cerca de 0,75 veiculo por habitante® —, o que poderia
influenciar na inclusdo desse publico-alvo.

O programa possui uma postura mais conservadora quanto & mobilidade independente,
defendendo a necessidade de acompanhamento das crian¢as por um adulto em seus
deslocamentos, incluindo fiscais de travessia e walking school bus, grupo de criancas que véo
a pé para a escola sob a supervisao de pais e responsaveis (VICROADS, 2020a).

Seu método foi elaborado pelo Departamento de Transportes de Victoria, VicRoads
(VICROADS, 2020a; 2020b; 2020c). A iniciativa para sua implantacdo, contudo, deve partir
do governo local. As prefeituras interessadas devem constituir um Conselho Municipal, a quem
compete a coordenacdo e gestdo do programa no municipio. O VicRoads é responsavel pelo
assessoramento dos conselhos municipais, o compartilhamento de recursos educativos e
melhorias de infraestrutura. Em cada escola selecionada deve ser formado um Grupo de
Trabalho, com representantes do Conselho Municipal e da escola, inclusive com representantes
dos pais e dos estudantes.

A gestdo do programa estd estruturada em 4 (quatro) etapas (Figura 12): (1)
Planejamento e construcdo de parcerias; (2) Avaliacdo do contexto, problemas e necessidades
da escola; (3) Desenvolvimento do plano de agéo; e (4) Implementacdo, monitoramento e

avaliacéo.

¢ Calculado com base nos dados de frota e populagéo disponiveis no Relatério Global sobre o estado da Seguranca
Viéria de 2018, publicado pela Organiza¢do Mundial da Saude (WHO, 2018).

99



ETAPA 2
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parcerias necessidades Acéo e avaliacdo
3 a6 meses 6 a 12 meses +

Figura 12: Etapas de implantacdo do programa Safe Routes to Schools, Victoria, Australia.

As medidas de seguranca viaria sdo classificadas em 4 (quatro) pilares: (a)
encorajamento a mobilidade ativa, (b) engenharia, (c) educacdo e (d) fiscalizacdo. Sao
exemplos de medidas: a criacdo de mapas, a serem compartilhados com as familias,
identificando caminhos escolares seguros, a realizacdo de caminhadas temaéticas, a promog¢éo
de dia de caminhar/pedalar para a escola, o desenvolvimento de atividades curriculares e
extracurriculares com os estudantes, a supervisdo de travessia escolar, sinalizacdo, moderacao
de trafego, melhoria de calcadas e regulamentacdo de estacionamento.

Cairney (2003) realizou estudo sobre as mudangas comportamentais decorrentes da
implantacdo do Programa Safe Routes to Schools em Victoria, com a comparacao entre escolas
gue implementaram o programa e um grupo de controle que ndo recebeu a intervencgédo. O autor
destacou que ndo foram observadas diferencas no conhecimento sobre seguranca no transito
entre os alunos de escolas com e sem programa. Isto pode ser decorrente de a educacao para 0
transito estar presente no curriculo escolar australiano, independente da implantacdo do
programa.

Ademais, os resultados do estudo de Cairney (2003) apontaram para uma mudanca de
comportamento nos estudantes das escolas participantes, reportando-se uma maior propor¢ao
de criancas utilizando a faixa de pedestres e mantendo a atencao no transito durante travessias,
mesmo sem a presenca vigilante de um adulto. Também foi observado que os pais nas escolas
participantes estavam mais conscientes sobre questfes de seguranca viaria e relataram a adocao
de atitudes em prol da seguranca de seus filhos no transito. Cairney (2003) concluiu que a
efetividade do programa depende da combinacdo de mudancas na infraestrutura fisica e da
mobilizacdo de pais e responsaveis, reiterando o seu papel como participantes-chave a ser
refor¢ado nos programas.

Delaney et al. (2004) investigaram o efeito do programa australiano no envolvimento
de criancas em idade escolar em sinistros de transito no caminho para a escola no periodo entre
1987 e 2000 (antes e depois da implantagdo). Os resultados apontaram que o programa foi

associado a uma reducéo de 17,90% na frequéncia de sinistros envolvendo estudantes de ensino
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fundamental nas condicGes de pedestres e ciclistas no periodo de entrada e saida da escola. O
estudo também indicou a reducéo de sinistros para os estudantes em geral (qualquer modal) no
periodo de entrada e saida da escola (-12,70%) e na condicdo de pedestres e ciclistas em todas
as horas (-12,90%). Para além das criancas, a iniciativa teve impactos em todos 0s usuarios no
periodo de entrada e saida da escola (-4,80%). Todos os resultados foram apresentados com
95% de confianca. O estudo evidenciou uma reducao na sinistralidade envolvendo o publico-
alvo do programa, mas também comprova seu impacto na seguranca de outros USUArios,

demonstrando que um ambiente seguro para criangas € um ambiente seguro para todos.

5.1.2 National Safe Routes to School — Estados Unidos

O primeiro programa norte-americano de caminhos escolares seguros teve inicio em
1997, no bairro nova-iorquino Bronx, com um enfoque em medidas de engenharia, visando
reduzir os sinistros de transito entre os estudantes que iam para a escola a pé ou de bicicleta.
Outros programas locais surgiram ao longo dos anos, porém, focando no incentivo a mobilidade
ativa para a escola e na reducdo do uso de automoveis, existindo ampla gama de conceitos,

métodos e abrangéncia entre os programas (NSTHA, 2008).

Quadro 21: Informacdes gerais sobre o programa estadunidense National Safe Routes to School.

INFORMACAO DESCRICAO

Nome National Safe Routes to School (Caminhos seguros para a escola)

Duracéo 2005 - Atual

Localizacdo Estados Unidos

Orgéo U. S. Department of Transportation — USDoT (Departamento de Transportes dos Estados
responsavel Unidos)

Publico-alvo Criancas pedestres e ciclistas de todos os anos de ensino

Obijetivos (a) possibilitar e encorajar criancas, incluindo aquelas com deficiéncias, a caminhar e

pedalar para a escola;
(b) tornar o ato de caminhar ou pedalar para a escola mais seguro e uma alternativa de
transporte, e assim encorajando um estilo de vida ativo e saudavel desde cedo; e
(c) facilitar o planejamento, desenvolvimento e implantacdo de projetos e atividades que
melhorem a seguranca e reduzam o trafego, consumo de combustivel e polui¢do do ar no
entorno de escolas

Fonte: Elaborado pela autora.

Foi a partir de 2005, com a promulgagao do marco legal ‘Safe, Accountable, Flexible,
Efficient Transportation Equity Act: A Legacy for Users’ (SAFETEA-LU), que houve uma
padronizacdo dos programas estadunidenses de caminhos escolares. A lei estabeleceu que os
recursos para o programa nacional seriam administrados pelo U. S. Department of
Transportation (Departamento de Transportes dos Estados Unidos), a quem também coube o

desenvolvimento de um guia nacional para implantacdo, com a fundagdo do National Safe
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Routes to School Program (NSTHA, 2008). A partir de 2006, foi estabelecido um centro
nacional do programa, responsavel por dar suporte aos estados para a implantagéo do programa,
oferecendo treinamentos, sistema de dados e assisténcia técnica (NCSRTS, 2021). O programa
nacional da diretrizes e recursos para os estados, que podem desenvolver programas locais mais
especificos para seu contexto.

O programa tem trés objetivos: (a) possibilitar e encorajar criancas, incluindo aquelas
com deficiéncias, a caminhar e pedalar para a escola; (b) tornar o ato de caminhar ou pedalar
para a escola mais seguro e uma alternativa de transporte, e assim encorajando um estilo de
vida ativo e saudavel desde cedo; e (c) facilitar o planejamento, desenvolvimento e implantacéo
de projetos e atividades que melhorem a seguranca e reduzam o trafego, consumo de
combustivel e poluicdo do ar no entorno de escolas (SRTSP, 2021). Suas acles estdo
estruturadas em cinco pilares, conhecidos como 5 Es: engenharia, educacdo, fiscalizagéo,
encorajamento e avaliagdo (do inglés engineer, education, enforcement, encouragement e
evaluation) (NSTHA, 2008).

Os recursos federais disponibilizados aos estados poderiam ser gastos em acfes de
infraestrutura ou nao-infraestrutura. As acfes de infraestrutura deveriam obrigatoriamente
representar 70-90% dos custos e incluiam o planejamento, projeto e construcdo de melhorias
fisicas em uma area em um raio de duas milhas (3,22km) da escola (SRTSP, 2021). As acdes
qgue ndo envolvem infraestrutura, como campanhas, fiscalizacdo, treinamentos, gestéo,
deveriam representar apenas 10-30% dos custos do programa em cada estado (SRTSP, 2021).

Sdo etapas do programa previstas no guia nacional (Figura 13): (1) Formar uma
coaliz&o, envolvendo membros da escola, da comunidade e do governo local, com possibilidade
de comités tematicos, (2) Criar visdo e definir proximos passos, a partir de uma reunido inicial,
(3) Coletar informacdes e identificar problemas, (4) Identificar solucdes, (5) Elaborar plano de
acao, (6) Conseguir recursos financeiros, (7) Comecar a agir, e (8) Avaliar, promover melhorias

e continuar agindo.
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Figura 13: Etapas para a elaboracdo do programa National Safe Routes to School, dos Estados Unidos.

Boarnet et al. (2007) avaliaram o comportamento de criangas e Seus responsaveis nos
horarios de entrada e saida em dez escolas participantes do programa SRTS na California. Em
quatro escolas, os autores identificaram um aumento significativo no uso da cal¢ada depois da
realizacdo de melhorias. Em uma das escolas, 75% das criancas andavam pela rua ou
acostamento antes da intervencdo; depois da melhoria das cal¢adas, o percentual caiu para 5%.
As duas escolas que receberam controle de trafego tiveram aumento no respeito a preferéncia
de pedestres e ciclistas e reducdo da velocidade. Aléem das melhorias no comportamento, foi
relatada melhoria na percepcéo dos pais e responsaveis, que consideraram que houve aumento
da seguranca (64-87%).

DiMaggio e Li (2020) avaliaram o impacto da implantagdo do programa SRTS na cidade
de Nova lorque na taxa de feridos por 10.000 habitantes apos realizacdo de melhorias na
infraestrutura. Os autores identificaram uma queda de 33% na taxa anual de pedestres feridos
entre criancas em idade escolar e 14%, entre outros grupos etarios. Limitado a horarios de
deslocamento de escolares, a taxa anual de pedestres feridos entre criangas em idade escolar
caiu 44% nos setores censitarios com intervencdo, enquanto ndo houve alteragdo nos setores
censitarios que ndo receberam intervencdo pelo programa (nivel de confianca de 95%).

DiMaggio et al. (2015) avaliaram o impacto da implantacdo do programa SRTS no
Texas, relatando o declinio nas taxas de sinistros ano a ano no periodo de estudo de 42,5% para
criancas e de 33,0% para adultos (pedestres e ciclistas), ambos com nivel de confianca de 95%,
apos realizacdo de melhorias na infraestrutura nas proximidades das escolas. As taxas de
fatalidades tiveram uma queda de 37,1% para criancas, e de 29,6% para adultos. Ha evidéncias
de que o programa estava associado a uma reducdo de 14% no risco de les@o e 10% no risco de
fatalidade em criancgas pedestres e ciclistas em idade escolar, mas os efeitos sobre a fatalidade

ndo foram considerados estatisticamente significativos.
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DiMaggio et al. (2016) avaliaram o impacto da implantacdo do programa SRTS em
dezoito estados norte-americanos. Os autores observaram um declinio de 23% no risco de lesdo
e de 20% no risco de fatalidade para criancas associado ao programa, agregando-se os dados de
todos os estados.

Os resultados dos estudos de DiMaggio et al. (2015; 2016) e DiMaggio e Li (2020)
mostraram o papel promissor da infraestrutura na seguranca viaria. A partir de intervencgdes
simples, como a melhoria de cal¢adas e a implantacdo de faixas de pedestres, obteve-se uma
reducdo expressiva no nimero de lesdes e mortes de criancas durante seu deslocamento a

caminho da escola.

5.1.3 Cami Escolar, Espai Amic — Barcelona, Espanha

O Projeto Cami escolar, espai amic (Caminho escolar, espaco amigo) é desenvolvido
no municipio de Barcelona, na Espanha, pelo Instituto Municipal de Educacao de Barcelona —
IMEB, 6rgao responsavel pela gestdo das escolas do municipio. O projeto associa educacao e
urbanismo a partir de uma abordagem de cidade educadora, e caracteriza-se pela criacdo de
caminhos mais seguros com base no conhecimento do territério e no vinculo e

corresponsabilidade da rede comunitaria do bairro.

Quadro 22: Informacdes gerais sobre o programa barcelonés Cami escolar, spai amic.

INFORMACAO DESCRICAO

Nome Cami escolar, spai amic (Caminho escolar, espaco amigo)

Duracéo 1999 - Atual

Localizacdo Cidade de Barcelona, Espanha

Orgéo Instituto Municipal de Educacéo de Barcelona (IMEB)

responsavel

Publico-alvo Criancas pedestres e ciclistas de todos os anos de ensino

Obijetivos Promover a mobilidade ativa autbnoma, segura e sustentavel de escolares, buscando
desenvolver criangas autbnomas, habitos saudaveis, cidades sustentaveis e mais
humanas, e espacos amigaveis

Fonte: Elaborado pela autora.

O objetivo geral do projeto barcelonés € promover a mobilidade ativa autbnoma, segura
e sustentavel de escolares, buscando desenvolver criangas autbnomas, habitos saudaveis,
cidades sustentaveis e mais humanas, e espagcos amigaveis. O projeto ainda propde o fomento
a recuperacao do lugar das criangas no espaco publico para que possam se locomover sozinhas,
a pe ou de bicicleta, reduzindo o ndmero de veiculos no trajeto para a escola e,

consequentemente, melhorando o meio ambiente e a seguranca viria infantil.
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O projeto resulta da experiéncia Cami Escolar, iniciada em 1999, no Distrito de
Eixample, em Barcelona, com o objetivo de incentivar a autonomia de criangas em seu caminho
para a escola ou passeio pelo bairro. Ao longo dos anos, o projeto passou por uma série de
ajustes, incorporando um enfoque comunitario e participativo (GUERRERO BERNAUS, 2003;
LARIA DEL VAS et al., 2014; BARCELONA, 2021). Até 2020, 145 escolas de Barcelona
tinham sido contempladas com o projeto. Em 2020, o projeto foi incluido em um programa
mais amplo — Protegim les Escoles (Protegemos as escolas) — que aborda questbes de
mobilidade, territorios educativos, mudancas climaticas, qualidade do ar e sustentabilidade
(BARCELONA, 2021).

Os processos de implantagéo e gestéo sao realizados pela Comissao do Caminho Escolar
— CCE de cada escola ou de um conjunto de escolas em uma localidade ou bairro. A gestdo do
projeto estad estruturada em quatro etapas (Figura 14): (1) Comecando a caminhar, que
corresponde a definicdo inicial do projeto, com a delimitacdo de suas motivacdes, objetivos e
método de trabalho, a formacéo/revisdo da CCE; (2) Explorando o caminho, que se refere ao
diagnostico, levantando-se informacBes sobre os estudantes, seus habitos de mobilidade e
possiveis caminhos escolares; (3) Saindo para o bairro, em que serdo identificados
estabelecimentos, instituicdes e projetos no territorio (0s espagos amigos) que podem apoiar e
vigiar os caminhos escolares, e (4) Mantendo o caminho vivo, em que as ac¢des sdo avaliadas,
revisadas e novo plano de acédo é elaborado para das seguimento ao projeto.

ETAPA 1 ETAPA 2 ETAPA 3 ETAPA 4
Comegandoa —»  Explorandoo ———®  Saindoparaoc ———» Mantendo o
caminhar caminho bairro caminho vivo

Figura 14: Etapas do Projeto Cami escolar, espai amic, Barcelona, Espanha.

O projeto inspira-se na Carta das Cidades Educadoras e no Projeto Cidade das Criangas.
A Carta das Cidades Educadoras (AICE, 2020) foi publicada em 1990, estabelecendo o
potencial educador de todas as cidades uma vez que apresentam elementos importantes para
uma formacéo integral diante de sua complexidade, permanéncia e pluralidade. Ja o Projeto
Cidade das Criancas foi promovido em Fano, na Italia, em 1991, a partir das ideias do pedagogo
italiano Francesco Tonucci, com o desenvolvimento de estudos, projetos e experimentagdes
visando mudar a cidade e a cultura dos adultos a partir do pensamento infantil, adotando-se a
criangca como parametro e protagonista, expressando-se e fazendo propostas por meio do
Conselho Municipal das Criangas (TONUCCI, 2016).
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5.1.4 Plan de Movilidad Escolar — Colémbia

O Plan de Movilidad Escolar (Plano de Mobilidade Escolar — PME) é uma estratégia
nacional de seguranca viaria voltada para as comunidades escolares de toda a Colémbia. Foi
desenvolvido em resposta a situagdo da seguranca de criangas e adolescentes no transito
colombiano, uma vez que os sinistros de transito representam a segunda principal causa de

mortes violentas por causas externas de criancgas e adolescentes no pais.

Quadro 23: Informagdes gerais sobre o programa colombiano Plan de Movilidad Escolar.

INFORMACAO DESCRICAO

Nome Plan de Movilidad Escolar (Plano de Mobilidade Escolar)

Duracéo 2020 - Atual

Localizacdo Colémbia

Orgdo Agéncia Nacional de Seguranga Viaria (ANSV)

responsavel

Publico-alvo Criancas de todos 0s anos de ensino em todos os meios de transporte, dando prioridade a
pedestres, ciclistas e ocupantes de motocicletas

Objetivos (a) promover maior cultura de mobilidade visando o deslocamento adequado das criangas

e da comunidade em geral, por meio de transporte motorizado ou néo;

(b) cumprir as recomendacdes nacionais e internacionais de seguranga Vidria;

(c) identificar riscos e planejar medidas indicativas e integrais de promogéo de

mobilidade segura e sustentavel e de prevencdo de sinistros de transito, envolvendo a

comunidade escolar; e

(d) reforcar as instituicGes de ensino em sua autonomia para organizar e fomentar os

esforcos de mobilidade escolar de forma que se alinhem ao Plano Nacional de Seguranca

Viaria, aos projetos educativos institucionais e as necessidades dos contextos escolares
Fonte: Elaborado pela autora.

O PME esté alinhado com o Plano Global de Seguranca Viaria estabelecido pela ONU
e inserido no Plano Nacional de Seguranc¢a Viaria 2011-2021, que prevé a transformacdo de
escolas em comunidades seguras e € definido como “um projeto pedagogico institucional que
envolve de forma integral, a incorporacdo e desenvolvimento de diversas estratégias e
atividades dirigidas a comunidade escolar em prol de sua seguranca viaria” (MINISTERIO DE
TRANSPORTE DA COLOMBIA, 2015, p.76, traducdo nossa apud ANSV, 2020). Seu
alinhamento com as politicas publicas nacionais e internacionais de seguranca viéria e sua
formalizagdo em instrumentos legais a posiciona como uma politica de Estado e fortalece sua
continuidade.

O PME é uma estratégia recente, iniciada em 2020, e desenvolvida pela Agencia
Nacional de Seguridad Vial — ANSV (Agéncia Nacional de Seguranca Viaria), autoridade
colombiana responsavel pela aplicacdo e coordenacdo de politicas e medidas de seguranca
viaria no pais. Seu método fundamenta-se na experiéncia de planos de mobilidade escolar do

Distrito de Bogota, desenvolvidos pela Secretaria de Educacdo Distrital desde 2012.
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Possui quatro objetivos: (a) promover maior cultura de mobilidade visando o
deslocamento adequado das criangas e da comunidade em geral, por meio de transporte
motorizado ou ndo; (b) cumprir as recomendacgdes nacionais e internacionais de seguranca
viaria; (c) identificar riscos e planejar medidas indicativas e integrais de promocao de
mobilidade segura e sustentdvel e de prevencdo de sinistros de transito, envolvendo a
comunidade escolar; e (d) reforcar as instituicdes de ensino em sua autonomia para organizar e
fomentar os esforcos de mobilidade escolar de forma que se alinhem ao Plano Nacional de
Seguranca Viaria, projetos educativos institucionais e necessidades dos contextos escolares.

A gestdo do programa esta estruturada em 7 (sete) etapas (Figura 15), iniciando com (1)
a formacdo do Comité de Mobilidade Escolar, que conduzira (2) o diagnéstico da mobilidade
da comunidade escolar e realizard a (3) analise de riscos, permitindo (4) a geracdo de uma
politica de mobilidade escolar e (5) a elaboracdo de um plano de acdo, seguidos pela (6)
implantacédo e avaliacdo do plano e (7) a organizacao das evidéncias e documentos. As etapas
ndo sdo necessariamente continuas e estdo sujeitas as dindmicas de cada instituicdo de ensino.

Qualquer escola pode implantar o PME.

ETA_PAdl ) ETAPA 2d ETAPA 3 FI)E'I;APAd4
omité de —> iagnostico de AT . olitica de
Mobilidade Escolar mobilidade Analise de riscos Mobilidade Escolar
|
v
ETAPAS S ETAPA7
Monitoramento e

Plano de Acéo Anexos e evidéncias

avaliacdo
Figura 15: Etapas para a elaboracéo do Plan de Movilidad Escolar, da Colombia.

A anélise dos dados do diagndstico é feita com base em critérios pré-estabelecidos para
a classificacdo dos riscos e avaliagé@o do nivel de exposicao, permitindo a determinacéo do nivel
total de risco e sua priorizacdo para fins de enderecamento de medidas no plano de acéo. As
medidas s&o, ainda, estruturadas com base nos cinco pilares do Plano Global de Seguranga
Viéaria estabelecido pela ONU — (1) gestdo institucional, (2) comportamento humano, (3)
infraestrutura, (4) veiculos e (5) atencédo as vitimas de sinistros de transito —, inserindo-se um

sexto pilar, (6) mobilidade sustentavel e ativa.
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5.2 ANALISE DOS PROGRAMAS INTERNACIONAIS

No Capitulo 3 — Métodos (Subitem 3.2.5), foi apresentada matriz conceitual trazendo
importantes aspectos sobre a mobilidade segura de criancas para serem observados nos
programas de caminhos escolares, definidos com base na revisdo de literatura e dividida em
trés topicos: (1) as formas de gestdo, monitoramento e avaliacdo, (2) o diagndstico das
condicdes de mobilidade e seguranca e (3) a proposi¢cdo de medidas de segurancga viaria.

Nesta secdo, serdo apresentadas as matrizes de analise, contendo os dados extraidos da
pesquisa documental para cada item a respeito de cada programa internacional, seguidas de

relatérios comparando os programas entre si e confrontando-os com a literatura.

5.2.1 Gestdo

Medidas organizacionais sdo fortes aliadas nas politicas publicas de seguranca viaria
(ELVIK et al., 2015): aumentam a conscientizacao e o entendimento matuo sobre o problema,
permitem a construcdo de uma visdo comum sobre as atividades necessarias e proporcionam
uma estrutura para a acdo (OMS, 2011). Neste topico sdo analisados 11 (onze) itens sobre a
gestdo dos programas: objetivos, publico-alvo, alinhamento entre diferentes niveis, gestao local
e coordenacédo, abordagem multisetorial e interdisciplinar, envolvimento social, alinhamento
com a gestdo escolar, monitoramento e avaliacdo, indicadores, classificacdo de riscos e
destinacdo de recursos. A matriz de analise a seguir (Quadro 27) foi elaborada tendo como
referéncia a matriz conceitual apresentada no Quadro 9, no Capitulo 2 — Métodos.

Todos os programas buscam (a) encorajar a mobilidade ativa, vista como mais
sustentavel e saudavel, e como forma de reduzir a exposicdo das criangas, e (b) melhorar a
seguranga do trénsito no caminho escolar. Os programas SRTS-V e PME incluem em seus
objetivos a reducdo de sinistros de transito. Outros objetivos também séo considerados para
além da seguranca viaria, dentre os quais o desenvolvimento da autonomia infantil, de habitos
saudaveis e de cidades mais sustentaveis e humanas (CEEA), a redu¢do no consumo de
combustivel e da polui¢do do ar (N-SRTS) e a promog&o de cultura de mobilidade (PME). A
inclusdo de outros objetivos associados a mobilidade pode facilitar o desenvolvimento do
programa ao contemplar outros projetos pedagdgicos, reduzindo a carga de trabalho dos atores,

especialmente professores.
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Todos os programas incluem criangas em idade escolar na condicdo de pedestres e
ciclistas como publico-alvo. Porém, dois programas apresentam um puablico mais abrangente.
O SRTS-V também considera a seguranca de criancas passageiras de automoveis e 6nibus, e 0
PME considera todos os usuarios de modos motorizados ou néo, inclusive motociclistas. Ainda,
0 PME ndo busca a seguranca apenas das criangas, mas de toda a comunidade, considerando o
transito como um evento coletivo. Destaca-se a inclusdo de ocupantes de motocicleta dentre o
publico-alvo do PME, o Unico programa analisado a incluir esse usuério.

Todos os programas tém seus metodos desenvolvidos por 6rgaos publicos, mas em
diferentes niveis governamentais: dois programas sdo nacionais, 0 N-SRTS e o PME; um
programa ¢ desenvolvido em nivel estadual, o0 SRTS-V; e um programa é municipal, o CEEA.
Os programas de uma forma geral apresentam certo grau de flexibilidade em seu método, diante
da autonomia das escolas e/ou da aplicacao em diferentes contextos.

O método do SRTS-V é desenvolvido pelo VicRoads, um 6rgéo estadual, mas quem
gerencia 0 programa e seleciona as escolas participantes séo as prefeituras, por meio de um
comité local, permitindo o melhor direcionamento dos recursos e desenvolvimento das acdes.
Em paralelo, cada escola participante deve formar um grupo de trabalho que fornecera as
informacdes ao comité e conduzira a parte educativa do programa. Assim, hd uma atuacéo em
rede, ndo hierdrquica, com os diferentes niveis atuando dentro de suas competéncias legais.

O N-SRTS apresenta um guia com um caréater geral para subsidiar a implantacdo dos
programas. O guia traz um robusto catalogo de solucGes e permite que cada estado ou municipio
crie seu préprio programa e respectivo guia, com questdes mais especificas de seu contexto
local, mas a conducdo no &mbito da escola é feita pela comunidade, com a criagdo de subgrupos
para o desenvolvimento das diferentes tarefas.

O PME e o CEEA sdo mais centrados na escola como principal gestora do programa,
com pouca participacdo dos Orgdos publicos. Cabe as escolas, por meio de seus comités,
desenvolverem o diagnéstico e a proposicdo de medidas, e encaminhar as sugestdes de
melhorias aos 6rgdos responsaveis, que podem ou ndo acatar o pedido. Quando a iniciativa
parte da comunidade, é possivel que haja um maior engajamento (MCLEROY et al., 2003; PPS,
2018; AUSTROADS, 2021). Contudo, se ndo houver a contrapartida de outras institui¢des, o
programa pode ter sua sustentabilidade comprometida. Por exemplo, a auséncia da atuacao
direta do governo no CEEA é apontada como um problema (I1AB, 2017). A literatura reforca
a importancia do compromisso e representatividade politicos no programa (OMS, 2011; OPAS,

2013).
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A interdisciplinaridade é dificil de ser colocada em préatica, como aponta o relatorio de
avaliacdo do programa CEEA (I1AB, 2017). Mas em outros programas sao sugeridos caminhos
possiveis para a atuacdo interdisciplinar. No N-SRTS, é indicada a criacdo de subgrupos para
tarefas especificas, o que direciona melhor o tempo dedicado ao programa pelos membros do
comité. No SRTS-V, a responsabilidade pelo programa é compartilhada entre escola, prefeitura
e outros 6rgdos, com a clareza nas competéncias de cada ator e um objetivo em comum. Essa
formacdo de redes e capacidade de trabalho em equipe, conhecida como capital social, €
fundamental para a sustentabilidade dos programas (AUSTROADS, 2021).

Todos os programas possuem respaldo legal ou alinhamento com outras politicas
publicas. Por exemplo, o programa SRTS-V é estadual, e est& incluido como acao na Estratégia
Estadual de Seguranca Viaria de Victoria (VICROADS, 2020a) e alinhado com as diretrizes da
Estratégia Nacional de Seguranca Viaria da Australia (AUSTRALIA, 2021). Ainda, a
Colémbia desenvolveu seu programa nacional (PME) com base no Plano Global de Seguranca
Viaria (UNRSTF, 2018).

Em um nivel local, o CEEA esta inserido no Plano Municipal de Mobilidade Urbana e
no Plano Municipal de Seguranca Viaria de Barcelona, além de incluir associac@es, instituicoes
e comercios locais, reforcando o vinculo com o territorio. Ainda, CEEA e PME sugerem o
alinhamento do programa com as politicas internas da escola e demais programas implantados
pela instituicdo, como uma forma de unir esforgos e reduzir a carga de trabalho dos
profissionais, fundamental para a sustentabilidade dos programas (BJOARNSKAU et al., 2017).

Em todos os programas e em todas as etapas, as criancas sao participantes ativas,
protagonistas do processo de implantacdo e de mudanca de sua prépria realidade. Expressar
suas opinides e desejos, especialmente em temas que Ihe afetam diretamente, como os caminhos
escolares, € um direito das criancas internacionalmente reconhecido (UNICEF, 1989) e que
contribui para seu desenvolvimento e amadurecimento (TONUCCI, 2016).

As avaliacOes dos programas sdo realizadas pelos proprios comités ex ante e ex post,
permitindo a comparagdo dos cenarios antes e depois. AvaliacOes ex ante sdo 0s diagnosticos
realizados, essenciais para fundamentar a tomada de decisdo acerca das medidas a serem
adotadas. Os programas N-SRTS e CEEA tambem incluem avalicdes intermediarias
(formativas), que permitem o ajuste das acdes ao longo do processo. AvaliacGes formativas e
mistas (ex ante e ex post) sdo importantes para convencimento politico e social da relevancia

de manutengdo do programa. No programa N-SRTS, € sugerida a contratacdo de especialista
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externo, o que poderia ser interessante para diminuir a sobrecarga da escola. Uma possibilidade
seria a inclusdo de grupo de pesquisa académica como parceiro para o apoio das avaliagdes.

S&o usados indicadores de processo e de resultado, mas ndo indicadores de impacto,
considerados mais complexos para serem realizados pela comunidade (TREVISAN e VAN
BELLEN, 2008; RAMOS e SCHABBACH, 2012). Sao indicadores comuns: o nivel e tipo de
exposicdo para avaliar mudanca modal, numero e qualidade de acles realizadas, nivel de
satisfacdo dos participantes, mudanca comportamento e desenvolvimento de competéncias,
melhorias ambientais realizadas, reducdo de risco, melhorias veiculares realizadas,
engajamento dos membros, tempo de dedicagdo, nimero de pessoas capacitadas ou
sensibilizadas, realizacdo de manutencdo de infraestrutura, mudanca na percep¢éo de risco,
numero de acBes desenvolvidas por iniciativa das préprias criangcas ou pais e formacdo de
grupos de énibus caminhante. O numero de sinistros ndo é recomendavel como indicador no
nivel local, mas pode ser usado na gestdo macro (municipal, estadual, nacional). E importante
que os indicadores adotados estejam alinhados com os objetivos do programa, pois permitiréo
a avaliacdo e mensuracao do sucesso do programa.

A classificacdo dos riscos presentes nos caminhos escolares € realizada apenas pelo
CEEA e pelo PME. O Projeto CEEA classifica os fatores de risco levantados na vistoria pelas
criancas segundo seu grau de periculosidade em elevado, moderado e baixo. O PME apresenta
uma classificacdo mais aprofundada dos riscos. Os fatores de risco levantados no diagnéstico
sdo listados e classificados segundo o pilar, qualificados segundo a frequéncia de ocorréncia
(Quadro 24) e pelas possiveis consequéncias em caso de materializacdo do risco (Quadro 25)

e, por fim, é calculado o nivel de risco (Quadro 26).
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Quadro 24: Classificacdo de riscos segundo frequéncia, pelo Plan de Movilidad Escolar, da Colémbia.

FREQUENCIA DE DESCRICAO CLASSIFICACAO
OCORRENCIA
Alto A situacdo de risco se apresenta sem interrupcao ou 3
varias vezes durante o dia por tempo prolongado
Médio A situacdo de risco se apresenta varias ou algumas vezes 2
durante o dia por um periodo curto
Baixo A situacdo de risco se apresenta de maneira eventual 1

Fonte: ANSV, 2020.

Quadro 25: Classificacdo de riscos segundo possiveis consequéncias para cada usuério, pelo Plan de Movilidad

Escolar, da Colombia.

CONSEQUENCIAS | CLASSIFI- DESCRICAO DESCRICAO PARTICULAR
CACAO GERAL
Critico 5 Probabilidade de Morte ou invalidez
maultiplas mortes Colisdo a alta velocidade
Multiplos veiculos envolvidos
Usuéarios mais vulnerdveis envolvidos
Inexisténcia de sinaliza¢do ou elementos de
infraestrutura
Colisbes contra veiculos de grandes dimensdes
ou a alta velocidade
Alto 4 Probabilidade de Incapacidade prolongada (mais de 15 dias)
morte ou lesGes Colisdo a alta ou média velocidade
severas Colisdo com objeto fixo
Deficiéncia na sinaliza¢do ou elementos de
infraestrutura
Pedestre, ciclista ou motociclista impactado a
uma velocidade alta
Moderado 3az2 Probabilidade de Incapacidade (de 4 a 14 dias)
danos materiais e Colisdo a média velocidade
ferimentos Quedas de ciclistas ou motociclistas a média
velocidade
Colisdo simples em lugares com alguma
sinalizacéo ou elementos de infraestrutura
segura
Leve 1 Probabilidade de Incapacidade ( de 1 a 3 dias)
danos materiais e Colisédo a baixa velocidade
lesdes leves Pedestres tropecam em objetos (sem
ferimentos na cabeca)
Coliséo simples com objeto fixo

Fonte: ANSV, 2020.

Quadro 26: Classificacdo qualitativa do nivel de risco de um fator segundo probabilidade de ocorréncia e

consequéncia, pelo Plan de Movilidad Escolar, da Colémbia.
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DESCRICAO

NIVEL CLASSIFICACAO
DE (SOMA DOS
RISCO VALORES)
Intoleravel 41 a53 Situacéo de risco de impacto urgente, devendo ser corrigida inclusive a
um alto custo
Alto 31a40 Situacdo de risco alto, apresentando-se com frequéncia e consequéncias
muito graves, devendo ser corrigida ou minimizada significativamente,
inclusive a um alto custo
Médio 21a30 Situacdo de risco que impacta com alguma frequéncia a comunidade
escolar e tem consquéncias com algum nivel de gravidade, devendo ser
corrigida ou minimizada significativamente se o custo do tratamento for
moderado
Baixo 10a20 Situacdo de risco que se apresenta raras vezes € quase nunca tem

consequéncias graves para a comunidade escolar, embora tenha
impactos sobre ela. Deve ser corrigida ou minimizada se o custo do
tratamento for baixo

Fonte: ANSV, 2020.

Apenas SRTS-V e N-SRTS esclarecem a fonte de recursos e o valor disponivel,

estabelecendo critérios para utilizacdo, seja quanto ao tipo de medida ou ao tipo de usuario.
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Quadro 27: Matriz de analise sobre gestdo, monitoramento e avaliacdo dos programas internacionais extraidas da pesquisa documental.

CASO 2 CASO 4
CASO 1 : CASO 3 b
Safe Routes to Schools (SRTS-V) National S?Esio#ée)s to School Cami escolar, espai amic (CEEA) Plan de Movilidad Escolar (PME)

G.1. Objetivos

(a) Encorajar mais estudantes a
caminhar e pedalar para a escola com
mais frequéncia usando caminhos
seguros; e (b) Reduzir a ocorréncia e
severidade de lesdes em criancas em
idade escolar pedestres, ciclistas e
passageiras

(a) Possibilitar e encorajar criangas,
incluindo aquelas com deficiéncias, a
caminhar e pedalar para a escola;

(b) Tornar o ato de caminhar ou pedalar
para a escola mais seguro e uma
alternativa de transporte, e assim
encorajando um estilo de vida ativo e
saudavel desde cedo; e

(c) Facilitar o planejamento,
desenvolvimento e implantacéo de
projetos e atividades que melhorem a
seguranca e reduzam o trafego, consumo
de combustivel e polui¢do do ar no
entorno de escolas

Promover a mobilidade ativa autbnoma,
segura e sustentavel de escolares,
buscando desenvolver criancas
autdnomas, habitos saudaveis, cidades
sustentaveis e mais humanas, e espagos
amigaveis

(a) Promover maior cultura de
mobilidade visando o deslocamento
adequado das criancas e da comunidade
em geral, por meio de transporte
motorizado ou néo;

(b) Cumprir as recomendac@es nacionais
e internacionais de seguranga Vvidria;

(c) Identificar riscos e planejar medidas
indicativas e integrais de promogéo de
mobilidade segura e sustentavel e de
prevencdo de sinistros de transito,
envolvendo a comunidade escolar; e

(d) Reforgar as instituicGes de ensino em
sua autonomia para organizar e fomentar
os esfor¢os de mobilidade escolar de
forma que se alinhem ao Plano Nacional
de Seguranca Vidria, aos projetos
educativos institucionais e as
necessidades dos contextos escolares

G.2. Publico-alvo

Criancas pedestres, ciclistas e
passageiras, estudantes do Prep,
Primary school e Secondary school (5 a
16 anos)

Criancas pedestres e ciclistas de todos os
anos de ensino

Criangas pedestres e ciclistas de todos os
anos de ensino

Criancas de todos os anos de ensino em
todos os meios de transporte, dando
prioridade a pedestres, ciclistas e
ocupantes de motocicletas

G.3. Alinhamento entre diferentes niveis

Programa estadual, faz parte da
Estratégia de Seguranca Viéria do estado
de Victoria e est4 alinhado com a
Politica Nacional de Seguranca Viaria
da Austrélia

Programa nacional, instituido por lei,
estabelecendo parametros minimos, mas
conferindo flexibilidade aos estados e
municipios para criarem seus programas
e apoiarem as comunidades. N&o ha

Programa municipal, alinhado com o
Plano de Mobilidade e com o Plano de
Seguranca Viaria de Barcelona

Programa nacional, instituido por lei,
alinhado ao Plano Nacional de
Seguranca Viaria e ao Plano Global de
Seguranca Viaria
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CAsSO 1
Safe Routes to Schools (SRTS-V)

CASO 2
National Safe Routes to School
(NSRTS)

CASO 3
Cami escolar, espai amic (CEEA)

CASO 4
Plan de Movilidad Escolar (PME)

referéncia a alinhamento com outras
estratégias de seguranca viaria

G.4. Gestao local e coordenacdo

A gestdo do programa é feita pelo
governo local, por meio de um conselho
municipal. Em cada escola, também é
formado um grupo de trabalho, formado
por um membro do conselho municipal
e representantes da comunidade escolar,
elegendo-se um coordenador

A gestdo do programa é feita por um
grupo de pessoas da comunidade que se
une e tm a iniciativa de implantar o
programa, com indicacdo de um lider e
subgrupos de tarefas

A gestdo do programa é feita pelo
Comité de Caminho Escolar. Néo é
indicada uma figura de coordenacéo

A gestdo do programa é feita pelo
Comité de Mobilidade Escolar,
coordenado pelo(a) Diretor(a) da escola

G.5. Abordagem multisetorial e interdisciplinar

Conselho municipal formado por
representantes do governo local
(engenharia de trafego, planejamento de
transportes, salide, desenvolvimento
social, esportes, legislagao).

Grupo de trabalho escolar formado por
representante do conselho municipal,
VicRoads (engenharia de trafego),
Policia, moradores, gestores,
professores, monitores, estudantes, pais
e responsaveis (formagdo minima)

Grupo formado por governo local
(gabinete, engenharia de trafego,
planejamento urbano, saude, legislacéo,
agentes de transito), moradores, pessoas
que trabalham na comunidade, escola
(gestores, professores, monitores,
estudantes, pais e responsaveis,
enfermeiro). N&o hé indicagdo de
formag&o minima

Comité de Caminho Escolar formado
por gestores escolares, professores,
estudantes, pais e responsaveis
(formag&o minima), podendo envolver
associaces, entidades e comércios da
comunidade (espagos amigos). O
governo local ndo participa diretamente
do programa, mas recebe as sugestdes
de melhoria referentes ao ambiente
construido para avaliagdo e possivel
intervencédo

Comité de Mobilidade Escolar, formado
pelo(a) Diretor(a), e um representante de
cada turno dos professores, dos alunos e
dos pais e responsaveis (formacao
minima). Ainda, podem participar
representantes da comunidade, setor
produtivo (comércio local), instituigdes
locais e entidades publicas e privadas

G.6. Envolvi

mento social

N&o é a comunidade quem demanda o
programa. A iniciativa parte do governo
local, que estabelece critérios para a
selecdo das escolas que serdo
convidadas a participar, considerando a
escassez de recursos. As criancgas, pais e
responsaveis sdo convidados a participar
das etapas de diagndstico, elaboracdo do
plano de acéo e implementagéo,
monitoramento e avaliacdo. Os

A comunidade é quem conduz todo o
processo de implantacdo do programa,
sugerindo a participacéo das criangas

S&o as criangas que realizam a coleta
dos dados do diagnéstico, como parte
das atividades educativas, divulgando os
resultados para a comunidade e
sugerindo melhorias

A comunidade escolar é quem conduz
todo o processo de implantacéo do
programa. As criancas, pais e
responsaveis sao convidados a participar
das etapas de diagndstico, elaboracéo do
plano de a¢do e implementacéo,
monitoramento e avaliacdo
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CAsSO 1
Safe Routes to Schools (SRTS-V)

CASO 2
National Safe Routes to School
(NSRTS)

CASO 3
Cami escolar, espai amic (CEEA)

CASO 4
Plan de Movilidad Escolar (PME)

moradores recebem informes sobre o
programa

G.7. Alinhamento ¢

om a gestao escolar

Né&o ha orientacdo de alinhamento com
politicas internas da escola

Né&o ha orientacgdo de alinhamento com
politicas internas da escola

Indica a necessidade de alinhamento
com o projeto pedagdgico, com outros
programas da escola e com o calendério
de eventos para maior aceitagdo e
sustentabilidade

Indica a necessidade de alinhamento
com o projeto pedagogico, contexto e
dindmicas da escola

G.8. Monitoram

ento e avaliacdo

A avaliagdo € realizada pelo Conselho
municipal, antes e depois das
intervencdes, analisando o0s processos e
resultados. Sugere-se realizagdo de
avaliacOes anuais

A avaliagdo € realizada pelo préprio
grupo ou com ajuda de especialista,
antes, durante e depois das intervencdes,
analisando os processos e resultados

A avaliagdo ¢é realizada pelas prdprias
criancgas, assim como pelo Comité,
antes, durante e depois das intervengdes,
analisando os processos e resultados.
Sugere-se realizacdo de avaliagfes
semestrais

A avaliago é realizada pelo proprio
comité, sugerindo-se a participagdo das
criangas como parte das atividades
educativas. As avaliacOes sdo realizadas
antes e depois das intervencdes,
analisando 0s processos e resultados

G.9.Ind

icadores

Os indicadores sugeridos sdo: nimero e
tipo de sessdes de educagdo, nimero de
estudantes participando das atividades
de educacdo, nimero de eventos e
atividades de encorajamento, criagdo de
grupos de mobilidade ativa, nimero de
atividades conduzidas pelos préprios
estudantes, mudanca de modo de
transporte, mudanca de percepcao sobre
barreiras & mobilidade ativa, mudancas
comportamentais, progresso na
instalacdo de medidas ambientais,
manutenc¢do da infraestrutura, mudanca
no volume de trafego
(congestionamento)

Os indicadores sugeridos sdo: nimero de
sessdes de educacdo, nimero de listas de
verificaco de vistorias preenchidas,
numero de folders distribuidos,
mudancas de conhecimento, crencas,
atitudes, comportamentos, melhorias
ambientais

Os indicadores sugeridos sdo: nimero e
qualidade das ac0es realizadas, grau de
satisfacdo dos organizadores e
participantes, tempo de dedicac&o,
adequacdo de contelido e método,
atingimento dos objetivos,
aprendizagem, habilidades, mudanca de
habitos

Os indicadores sugeridos sdo: nimero
de acOes executadas, nimero de sinistros
reportados ou redu¢do, impacto
econdmico dos sinistros, nimero de
pessoas formadas ou sensibilizadas em
seguranca viaria, medidas de
apropriacdo de conhecimento, nimero
de usuarios que mudaram
comportamento

G.10. Classificacao de risco

N&o hé classificagdo de risco

N&o ha classificagdo de risco

Os fatores de risco levantados na

vistoria podem ser classificados segundo

Os fatores de risco levantados no
diagnéstico devem ser listados,
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CASO 2 CASO 4
CASO 1 . CASO 3 S
Safe Routes to Schools (SRTS-V) National S?ESITQO#SS to School Cami escolar, espai amic (CEEA) Plan de Movilidad Escolar (PME)

seu grau de periculosidade em elevado,
moderado e baixo

classificados segundo o pilar (educac&o,
gestdo, veiculo etc.), qualificados
segundo frequéncia de ocorréncia
(baixo, médio ou alto), qualificados
pelas possiveis consequéncias em caso
de materializa¢do do risco (leve,
moderado, alto, critico) e por fim é
calculado o nivel de risco segundo
frequéncia e severidade (baixo, médio,
alto, intoleravel), estabelecendo critérios
necessarios para classificagdo e
qualificagdo. O nivel de risco de todos
os fatores vai permitir a priorizacdo das
acOes do programa

G.11. Destinacdo de recursos

H& 4 possiveis fontes de recurso:
Community Road Safety Grants
Program (VicRoads), disponibilizando
$1,5 milhdo (equivalente a R$5,75
milhdes) por ano para todo o estado de
Victoria; Towards Zero Community
Grant Program e Towards Zero Local
Government Grant Program (Comisséo
de Sinistros de Transito de Victoria),
disponibilizando até AU$30 mil
(equivalente a cerca de R$115 mil) para
acBes da comunidade ou até AU$100
mil (equivalente a cerca de R$384 mil)
para Prefeituras; e recursos préprios da
Prefeitura. Os recursos devem ser
destinados a realizagdo de medidas
voltadas para usuarios vulneraveis,
incluindo medidas de melhoria de

H& uma fonte de recurso nacional para o
programa e 0s recursos do préprio
governo estadual ou local, dependendo
do programa. Os recursos federais sdo
distribuidos para os estados de acordo
com o numero de estudantes. Cada
estado recebe ndo menos que U$1
milhdo por ano (equivalente a R$5
milhdes)

N&o h4 indicacdo da fonte de recursos

N&o h4 indicacdo da fonte de recursos,
embora informe que as a¢des serdo
realizadas pela propria escola, por
diferentes érgdos e entidades externas,
conforme plano de acdo
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CAsSO 1
Safe Routes to Schools (SRTS-V)

CASO 2

National Safe Routes to School

(NSRTS)

CASO 3

Cami escolar, espai amic (CEEA)

CASO 4
Plan de Movilidad Escolar (PME)

infraestrutura ou ndo, dependendo da
fonte.

Fonte: Elaborado pela autora.
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5.2.2 Diagnostico

Neste topico, avaliaremos 0s mecanismos de cada programa para o levantamento das
condicdes de exposicao e risco (frequéncia e severidade) nos caminhos escolares para permitir
a compreensdo da situacdo atual e o direcionamento de medidas. Quatro pontos foram
considerados relevantes para caracterizar a exposi¢cdo de criangas no transito nos caminhos
escolares: (E.1) o nivel e (E.2) o tipo de exposicéo, (E.3) o grau de autonomia vivenciado pelas
criancas e (E.4) a percepcdo do ambiente pelas criancas e seus responsaveis. Para a
caracterizagdo do risco, foram considerados relevantes uma série de fatores de risco
relacionados (R.1) aos usuarios, (R.2) aos veiculos e (R.3) ao ambiente de maior impacto para
as criancas. As matrizes de andlise a seguir (Quadro 28 e Quadro 29) foram elaboradas tendo

como referéncia a matriz conceitual apresentada no Quadro 10, no Capitulo 2 — Métodos.

Exposicéo

Todos os programas propdem o levantamento da distancia entre a casa e a escola dos
estudantes como medida do nivel de exposicao, seja a distancia relativa ao menor caminho entre
a casa e a escola a partir da coleta do codigo postal das criancas (SRTS-V), seja a distancia real
percorrida, indicada em mapa (CEEA), ou ainda a distancia declarada pela crianga ou por seu
responsavel (N-SRTS e PME). Levantamentos que ndo considerem o caminho realmente
percorrido carregam certo grau de imprecisao e deixam de fornecer informacdes sobre o risco
real enfrentado pelas criangas. Os programas N-SRTS, CEEA e PME levantam, ainda, o nivel
de exposicdo por meio da indicacdo do tempo médio gasto nos deslocamentos casa-escola. O
SRTS-V sugere a contagem de veiculos em escolas em que haja congestionamento, mas alerta
a dificuldade de medig&o. Para além de medir a quantidade de criangas que adota modos ativos,
é importante medir a quantidade de trafego ao qual estdo expostas.

Todos os programas propdem o levantamento do meio de transporte adotado, indicando
0 tipo de exposicdo, com variagdes nas opcdes de meio de transporte de acordo com
peculiaridades locais. Por exemplo, o uso de veiculo a tragdo animal na Colémbia, ou de trem,
metré e bonde em Barcelona. Ainda, o programa N-SRTS considera a opcdo de carona,
prevendo o compartilhamento de veiculos para familias que moram proximas — opgdo que

contribui para a reducéo do volume de trafego nos caminhos escolares.
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O grau de autonomia das criangas em seus deslocamentos ativos é avaliado apenas pelos
programas CEEA e PME. Os programas também levantam quem acompanha as criangas em
seus deslocamentos por meios motorizados. Nas duas situacgdes, € indicado o grau de parentesco
do acompanhante (CEEA) ou se ele € maior ou menor de idade (PME). A partir dessa
informacdo, pode-se identificar, por exemplo, se as criangas conduzem suas proprias
motocicletas ou se vdo desacompanhadas nas viagens a pé a caminho da escola, pontos
relevantes para o direcionamento de medidas. Ainda, identificar quem acompanha a crianga
permite a adequacdo da linguagem e abordagem nas acdes educativas e de encorajamento
daqueles que podem atuar diretamente na seguranga das criancas. Neste ponto, outros dados,
como escolaridade e condicéo socioecondmica tambeém poderiam ser Uteis.

O risco percebido nos caminhos escolares é levantado por todos os programas, porém,
o programa CEEA néo considera a percepc¢do dos pais, apenas das criancas. Contudo, sdo 0s
pais e responsaveis que ddo a posicédo final sobre os deslocamentos ativos de seus filhos, e sua
percepcao de risco pode afetar essa decisdo, razdo pela qual essa informacéo é fundamental
para o direcionamento de medidas, seja pela melhoria da infraestrutura, informacdo ou
encorajamento. Ainda, o programa N-SRTS ndo considera a percepcao das crian¢as. Ainda que
a decisdo final seja dos pais e responsaveis, a opinido das criancas interfere nessa decisdo e
afeta sua relacdo com o espaco publico. Dessa forma, € interessante que a opinido de ambos
seja considerada.

Para o levantamento da percepcdo de risco, sdo utilizados questionarios (N-SRTS,
CEEA e PME), que ddo uma visao geral do caminho escolar, ou mapas (SRTS-V, CEEA e
PME), que ddo uma visdo pontual do risco percebido, permitindo uma intervengdo mais precisa.
O uso das duas ferramentas fornece uma visédo mais completa.

Para além do transito, outros fatores que afetam a adocdo da mobilidade ativa também
sdo levantados, como a violéncia urbana (SRTS-V, N-SRTS e PME), a falta de iluminacéo e
paisagismo e presenca de sujeira (N-SRTS) e a qualidade dos espacos publicos, as sensacoes
que provocam, os edificios e sua interface com a rua (CEEA).

Destaca-se uma prevaléncia na indicacdo de aspectos ambientais negativos dentre os
elementos que sdo trazidos nos questionarios de avaliacdo de percepgdo. CEEA e PME sé&o os
unicos programas que também consideram aspectos positivos do ambiente urbano a serem
observados pelos participantes. Considerar apenas 0s aspectos negativos pode intensificar uma

percepcdo ruim pelos participantes e representar uma perda de oportunidade de solugdes
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simples que tornem o ambiente mais agradavel aos olhos das criangas e que poderiam ser
replicadas em outros ambientes.

Ainda, destaca-se que o programa CEEA € o Unico que, para além das caracteristicas da
via, considera sua interface com os edificios e sua influéncia sobre a percepcao do ambiente no
diagnéstico, incluindo aspectos como fachada ativa (presenca de vitrines) e uso do solo
(presenca de comércios, pragas e outros equipamentos publicos). Esses itens sdo relevantes uma
vez que criam um ambiente urbano mais vivo e atrativo, conferem sensacdo de seguranca e
assim afetam a preferéncia por viagens a pé. Estudos futuros sobre o impacto de caracteristicas
do espaco publico na mobilidade infantil, para além do proprio sistema viario, poderiam
subsidiar politicas publicas de caminhos escolares seguros.
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Quadro 28: Matriz de analise sobre exposicdo a serem levantadas na etapa de diagndstico dos programas internacionais.

CASO 2 CASO 4
CASO1 . CASO 3 s
Safe Routes to Schools (SRTS-V) National S?ESF;O.IL.JSS to School Cami escolar, espai amic (CEEA) Plan de Movilidad Escolar (PME)

E.1. Nivel de exposicéo

A exposicdo é medida pela distancia
(km) casa-escola percorrida pelos
estudantes, levantada por meio da
indicacdo do codigo postal. Sugere
contagem de veiculos em escolas em
que haja congestionamento, mas alerta a
dificuldade de medicéo

A exposicdo é medida pela distancia
(milhas) casa-escola percorrida pelos
estudantes e 0 tempo gasto (min) no
deslocamento, levantados por meio de
questionario para responsaveis e registro
semanal pelos professores

A exposicdo é medida pela distancia (m)
casa-escola percorrida pelos estudantes,
levantada por meio de indicagdo em
mapa e questionario aos pais e
responsaveis, e o tempo gasto (min) no
deslocamento, levantado por meio de
guestionario para estudantes

A exposicdo é medida pelo tempo gasto
(min) no deslocamento e distancia
percorrida (m), levantados por meio de
questionario para estudantes,
professores, funcionarios
administrativos e de apoio da escola.

E.2. Tipod

e exposicao

O tipo de exposi¢do € levantado pela
indicacdo do modo de transporte
utilizado com mais frequéncia no
caminho casa-escola por meio de
questiondrio para estudantes e
responsaveis. Considera: mobilidade a
pé, bicicleta, scooter, automével, 6nibus
e trem

O tipo de exposicdo é levantado pela
indicacdo do modo de transporte
utilizado com mais frequéncia no
caminho casa-escola por meio de
questionario para responsaveis.
Considera: mobilidade a pé, bicicleta,
veiculo da familia, 6nibus escolar,
carona, transporte publico coletivo
(6nibus, trem, metr6) e outros
(skateboard, scooter, inline skates etc.)

O tipo de exposig¢do ¢ levantado pela
indicacdo do modo de transporte
utilizado com mais frequéncia no
caminho casa-escola por meio de
questionério para estudantes. Considera:
mobilidade a pé, bicicleta, patinete,
motocicleta, automdvel, dnibus escolar,
Onibus urbano, trem, metrd, bonde, outro

O tipo de exposi¢do € levantado pela
indicacdo do modo de transporte
utilizado da ultima vez que foi a escola,
para o caminho de ida e de volta, por
meio de questionario para estudantes,
professores, funcionérios
administrativos e de apoio da escola,
também por observacdo feita pelo
comité. Considera: mobilidade a pé,
bicicleta (condutor ou passageiro),
motocicleta (condutor ou passageiro),
automavel, transporte escolar publico,
transporte escolar particular, transporte
publico coletivo, veiculo de tragdo
animal, mototaxi, bicitaxi, outro

E.3. Grau de autonomia

Néo é levantado o grau de autonomia

N&o ¢ levantado o grau de autonomia

Identifica se o estudante vai sozinho ou
acompanhado para a escola,
independente do meio de transporte,
informando o grau de parentesco do
acompanhante

Identifica se o estudante vai sozinho ou
acompanhado para a escola,
independente do meio de transporte,
informando se 0 acompanhante é maior
ou menor de idade, por meio de
guestionério

E.4. Percepcdo do ambiente
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CASO 1
Safe Routes to Schools (SRTS-V)

CASO 2
National Safe Routes to School
(NSRTS)

CASO 3
Cami escolar, espai amic (CEEA)

CASO 4
Plan de Movilidad Escolar (PME)

A percepgdo de risco das familias é
levantada por meio de mapa, marcando
situagBes de perigo relativas a travessia,
calgada, sinalizacdo, congestionamento,
pontos de énibus, velocidade e
comportamentos inseguros encontrados
no caminho para a escola. Outros fatores
(iluminacdo, paisagismo, violéncia
urbana, presenca de cachorros, sujeira,
poluicéo)

A percepcdo de risco dos pais e
responsaveis € levantada por meio de
questionario, indicando fatores que
afetam sua deciso sobre mobilidade
ativa de seus filhos, incluindo distancia,
velocidade, volume de trafego,
supervisao, calgadas, intersecdes,
travessias e violéncia urbana. N&o ha
indicacéo do risco percebido pelas
criangas.

A percepgao de risco das criangas é
levantada por meio de questionario
quanto a baixa visibilidade, desrespeito
a travessia, calgada estreita ou com
obstaculos, carro/moto estacionada na
calgada. Também é levantada por meio
de indicacdo em mapa dos lugares em
gue nao se sente seguro apds passeio
pelo bairro. Ainda, é feito levantamento
das emocgdes que os lugares provocam,
qualidade dos espacos publicos, sons,
cheiros, cores, texturas percebidas no
caminho, jardins, edificios, fachadas e
comeércios encontrados no caminho. Nao
h& indicacdo do risco percebido pelos
pais e responsaveis

A percepgdo de risco das criangas é
levantada por meio de questionario
perguntando se ele(a) se sente seguro(a)
nos deslocamentos a caminho da escola.
Também é feito o levantamento por
meio de mapa pelos pais e responsaveis
indicando pontos de seguranca ou
inseguranga em termos de seguranga
viaria e violéncia urbana, mobiliario
urbano, situagBes comuns, aspectos
positivos sobre a infraestrutura do
entorno

Fonte: Elaborado pela autora.
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Fatores de risco

Quanto aos fatores de risco associados aos usudrios, foi avaliado se 0s programas
levantam as competéncias (conhecimento, habilidade e atitude) e o comportamento dos usuarios
antes da realizacdo de intervencGes, o que permitiria o direcionamento de ac¢des de educagéo,
fiscalizacdo, encorajamento ou mesmo medidas de infraestrutura.

Apenas os programas N-SRTS e PME avaliam competéncias prévias. O programa N-
SRTS avalia atitudes das criangas e responsaveis, ou seja, se esses usuarios tém a intencéo de
realizar acdes seguras. Por exemplo, o programa N-SRTS questiona aos pais acerca de sua
intencdo em permitir deslocamentos ativos e independentes de seus filhos ou do interesse dos
filhos em caminharem até a escola. O programa PME avalia conhecimento, habilidade e atitude,
mas apenas das criancas, questionando sobre conceito de seguranca viaria, sobre equipamentos
de seguranca necessarios para ciclistas, dentre outras questdes.

Todos os programas avaliam comportamentos de risco, seja por observagao (SRTS-V,
N-SRTS e PME), por indicacdo em mapa (SRTS-V), entrevista com agente de transito (N-
SRTS) ou questionario (CEEA). A indicacdo de comportamentos de risco em mapas ou por
observagdo conduzem a uma avaliagdo mais ampla, uma vez que permitem a associacdo dos
comportamentos com as condi¢fes ambientais, ampliando o leque de intervencdes possiveis.

Acerca dos fatores de risco associados ao ambiente, foi analisada a abrangéncia da
analise (ambiente interno da escola, entorno imediato, caminhos escolares ou bairro), além das
principais caracteristicas observadas. O ambiente interno da escola é avaliado pelos programas
SRTS-V, CEEA e PME, observando especialmente a localizacdo dos portdes de acesso e
existéncia de estacionamento interno.

Todos os programas avaliam o entorno escolar imediato e os principais caminhos
percorridos pelas criangas por meio de vistoria, normalmente realizada por um pequeno grupo
de representantes da comunidade escolar. A participacdo das criancas € sugerida, mas
facultativa na maioria dos programas (SRTS-V, N-SRTS e PME). Apenas no programa CEEA
a participacdo das criangas € obrigatdria, mas ndo ha a participacdo de adultos além dos
professores que conduzem as criangas na atividade.

Destaca-se a ‘aranha de mobilidade’, forma como o programa CEEA levanta e classifica
os caminhos escolares segundo o fluxo de criancas deslocando-se ativamente por eles, ilustrado

na Figura 16. As linhas mais finas e claras representam vias percorridas por um menor nimero
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de alunos, enquanto linhas mais escuras e grossas do mapa indicam as vias com maior
concentracdo de alunos a caminho da escola, indicada no circulo preto.

A participacao de técnicos nas vistorias ndo é prevista nos programas CEEA e PME,
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Figura 16: Exemplo de aranha de mobilidade desenvolvida pela escola Joan Miré.

mas € sugerida nos programas SRTS-V e N-SRTS. Esse tltimo também oferece como opcao,
além da vistoria, a realizacdo de auditoria de seguranca Vviaria por técnicos especializados e
certificados. A auséncia de técnicos nas avaliacdes das condicbes fisicas pode limitar os
resultados e conter certo grau de subjetividade, especialmente tendo em vista que nenhum dos
programas prevé a capacitacdo daqueles que realizardo a vistoria, oferecendo, quando muito,
uma lista de verificagéo.

Nas listas de verificagdo para vistoria, sdo observados especialmente os aspectos que
impactam a seguranca de pedestres. Todos 0s programas sugerem que sejam analisadas as
calgadas (dimensdo, acessibilidade, continuidade, obstaculos, estado de conservagdo). A
maioria dos programas (SRTS-V, CEEA e PME) também inclui a observagdo das travessias,
condic@es de visibilidade, sinalizacdo e embarque/desembarque (automével ou 6nibus). Quanto
aos ciclistas, a maioria dos programas (SRTS-V, N-SRTS e PME) observa a existéncia de
infraestrutura cicloviaria, mas ndo detalha outras caracteristicas a serem observadas. Maior
atencdo poderia ser dispendida no detalhamento da vistoria para esse meio de transporte.
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Quanto aos fatores de risco veiculares, apenas o programa PME levanta esse tipo de
dado, considerando o tradfego de veiculos pesados de carga e transporte publico coletivo nos

caminhos escolares como pontos de atencao.

126



Quadro 29: Matriz de andlise sobre fatores de risco a serem levantadas na etapa de diagndstico dos programas de caminhos escolares.

CASO 2 CASO 4
CASO 1 : CASO 3 o
Safe Routes to Schools (SRTS-V) National S?Esio#ée)s to School Cami escolar, espai amic (CEEA) Plan de Movilidad Escolar (PME)

R.1. Fatores de risco re

lacionados aos usuarios

Os comportamentos de risco dos
usudrios que trafegam nos caminhos
escolares sdo levantados por meio de
mapa, elaborado pelas familias. Também
séo levantados por meio de observagéo
feita pelo grupo responsavel pela
vistoria. Os comportamentos observados
dizem respeito a travessia, uso de
capacete, uso de rede cicloviéria,
estacionamento, respeito a travessia de
pedestres, velocidade, uso de cinto e
DRI, embarque/desembarque de carros e
onibus. N&o sdo avaliadas competéncias
prévias sobre mobilidade segura

Os comportamentos de risco dos
usudrios que trafegam nos caminhos
escolares sdo levantados por meio de
observacdo feita pelo grupo. Os
comportamentos observados dizem
respeito a travessia e velocidade.
Também séo levantados por agentes de
transito por meio de entrevistas. Sdo
avaliadas atitudes prévias dos estudantes
e de seus responsaveis sobre mobilidade
segura

Os comportamentos de risco dos
condutores sdo levantados por meio de
questionérios para os estudantes,
apontando desrespeito a travessia,
veiculos estacionados na calgada e
excesso de velocidade. Ndo séo
levantados comportamentos de risco das
préprias criangas. Ndo sdo avaliadas
competéncias prévias sobre mobilidade
segura

Os comportamentos de risco dos
usudrios que trafegam nos caminhos
escolares sdo levantados por meio de
observacdo feita pelo comité. Os
comportamentos observados dizem
respeito a pedestres, ciclistas e
ocupantes de veiculos. Também é
aplicado questionario especifico para
criangas ciclistas e ocupantes de
motocicletas com pontos sobre
comportamentos de risco e
competéncias prévias

R.2. Fatores de risco re

lacionados ao ambiente

Os fatores de risco ambientais sdo
levantados por meio de vistoria realizada
nos principais caminhos utilizados pelos
estudantes, observando pontos e padrdo
de travessia, tempo de travessia,
visibilidade, continuidade, condicdes e
acessibilidade das calcadas, veiculos
estacionados (dentro e fora da escola),
arvores e arbustos impedindo
visibilidade, existéncia e condi¢des da
sinalizacdo, largura e condi¢des da via,
localizacdo dos pontos de 6nibus,
presenca de ciclovia. A vistoria é
realizada por grupo formado pelo
coordenador do programa na escola e
dois adultos da comunidade escolar,

Hé& duas opc¢oes de levantamentos dos
fatores de risco ambientais: vistoria e
auditoria. A vistoria é realizada pela
prépria comunidade, podendo contar
com os estudantes, nos principais
caminhos utilizados pelos estudantes,
observando existéncia, continuidade e
condigdes das calgadas e obstaculos para
pedestres e analise de infraestrutura
cicloviaria. A auditoria observa
condicBes de seguranca para pedestres e
ciclistas em pontos especificos e é
realizada por profissionais
especializados. Para ambos, aponta
fontes externas com listas de
verificacdo.

Os fatores de risco ambientais sdo
levantados por meio de vistoria
realizada nos principais caminhos
utilizados pelos estudantes, observando
existéncia e dimenséo das calgadas,
existéncia, localizacéo e sinalizagéo de
faixas de pedestres, volume de trafego,
limite de velocidade, pontos de énibus,
existéncia de bancos e iluminacéo,
obstaculos para pedestres,
estacionamento, presenca de outras
instituicdes, comércios e pragas. A
vistoria é realizada pelos préprios
estudantes, acompanhados dos
professores, como parte da educagéo
para o trénsito, utilizando uma lista de

Os fatores de risco ambientais sdo
levantados por meio de vistoria
realizada interior e entorno escolar,
observando existéncia, dimenséo,
continuidade, acessibilidade e condicGes
das calcadas, obstaculos para pedestres,
rede cicloviaria, ambiente urbano/rural,
sinalizacéo vertical e horizontal,
semaforo, pontos de conflitos entre
usuarios, baia de embarque/
desembarque, redutor de velocidade,
hierarquia da via, intervencdes recentes,
protecdo de drenagem, bicicletério,
veiculos estacionados (dentro e fora da
escola). A vistoria é realizada pelo
Comité de Mobilidade Escolar, que
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utilizando uma lista de verificacdo. A
participacdo dos estudantes, dos pais e
responsaveis e de técnicos da Prefeitura
e do VicRoads é aconselhada, mas
facultativa

verificacdo. Nao ha participacdo dos
pais ou de técnicos da Prefeitura

inclui representantes da escola, dos
estudantes e dos pais e responsaveis,
utilizando uma lista de verificacdo. A
participacdo dos estudantes é
aconselhada desde a coleta até a analise

dos dados, como parte da educacgdo para
o transito. Nao ha participagao de
técnicos da Prefeitura ou da ANSV

R.3. Fatores de risco relacionados aos veiculos

Indicacdo da presenca de trafego de
transporte coletivo e veiculos de
transporte de carga nas vias do entorno
escolar

Nao sdo levantados fatores de risco Nao sdo levantados fatores de risco Nao sdo levantados fatores de risco
veiculares veiculares veiculares

Fonte: Elaborado pela autora.
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5.2.3 Medidas de seguranca viaria

Neste topico, avaliaremos as diretrizes de cada programa para a selecdo de medidas de
seguranca viaria nos caminhos escolares para 0s seguintes grupos de medidas: (C) crianca
segura, para medidas voltadas para melhorar o comportamento ou competéncias dos usuarios
que afetam a mobilidade segura infantil, (A) ambiente seguro, para medidas voltadas para
mudancas no ambiente construido e operacdo de trafego nos caminhos escolares, e (V) veiculo
seguro, para medidas voltadas a seguranca ativa e passiva relacionadas aos veiculos utilizados
no transporte das criancas. Para cada pilar foram identificados uma série de pontos-chave para
avaliacdo. As matrizes de analise a seguir (Quadro 31, Quadro 32 e Quadro 33) foram
elaboradas tendo como referéncia a matriz conceitual apresentada no Quadro 11.

Os programas ndo necessariamente seguem a mesma estrutura de andalise adotada neste
estudo, por isso, foi criado o Quadro 30, a seguir, correlacionando os pilares dos programas aos
grupos de fatores de risco da matriz conceitual. Ainda, as medidas apresentadas enquadram-se

como possibilidade e orientacdo, ndo possuindo carater taxativo ou limitante.

Quadro 30: Relacdo entre pilares dos programas e os diferentes fatores de risco.

CASO 1 C_ASO 2 CASO 3 CASO A_f _
PILARES safe Routes to National Safe Cami (_escol_ar, Plan de Movilidad
Schools (SRTS-V) Routes to School espai amic Escolar (PME)
(NSRTS) (CEEA)

Ambiente seguro Engenharia Engenharia Urbanismo Entorno e
infraestrutura
seguros

Crianca segura Educacdo Educacéo Educagdo Comportamento e
educacdo

Encorajamento Encorajamento Encorajamento Mobilidade
sustentdvel e ativa
Fiscalizacdo Fiscalizacdo -

Veiculo seguro - - - Veiculos seguros

Gestao, Avaliacéo Avaliacdo Gestao institucional

monitoramento e

avaliacdo

- - - - Atencéo as vitimas
de sinistros de
transito

Crianca Segura

Fonte: Elaborado pela autora.

129




Educacéo

As medidas educativas estdo presentes em todos 0s programas analisados, com um foco
prioritario na educacao das criancas. Em todos os programas, é fornecido material de suporte
para os professores realizarem as atividades educativas. Os materiais paradidaticos sao
elaborados pelo proprio programa ou indicacdo de materiais de parceiros, e necessariamente
estdo alinhados com os curriculos de cada pais, ou seja, com as disciplinas existentes e 0
conteddo padrdo a ser trabalhado pelas escolas nas disciplinas, incluindo o tema transito de
forma transversal.

Um exemplo da transversalidade é desenvolvido no Programa Cami escolar, espai amic,
em que os estudantes sdo responsaveis pela coleta de dados sobre os meios de transporte
adotados pela comunidade escolar e pelo desenvolvimento de graficos nas aulas de matematica
e informatica a partir desses dados, e posterior apresentacao das analises na Festa dos Caminhos
Escolares, trabalhando-se a oralidade dos estudantes.

Os programas estabelecem que o contedo a ser trabalhado deve partir das questdes
identificadas no diagnostico. O programa N-SRTS coloca como foco principal o
desenvolvimento de habilidades de pedestres e ciclistas, e o programa SRTS-V considera,
ainda, as habilidades para passageiros. No programa CEEA, o proprio diagndstico é uma
atividade educativa, assim como a tabulacdo dos dados, analise e apresentacdo, como apontado
no exemplo acima. O desenvolvimento de habilidades mostra-se mais promissor na educacao
de criancas (THOMSON et al., 1996).

Merece destacar que o Ministério da Educacdo da Colémbia desenvolveu um material
especifico listando os conteudos e competéncias sobre mobilidade segura a serem
desenvolvidas ao longo dos anos escolares (MEN, 2006). Essa referéncia é importante por
estabelecer parametros para a avaliacdo de medidas educativas: é possivel verificar se 0s
contetdos especificos foram apresentados e se as criangas desenvolveram as competéncias
elencadas, como é feito para as disciplinas curriculares. Ainda, é importante para estabelecer o
conteddo minimo a ser trabalhado nos programas em cada ano ou ciclo de ensino. Medidas
educativas voltadas para os problemas encontrados no diagnéstico sdo importantes e
prioritarias, mas é preciso pensar na aprendizagem como um processo de longo prazo.

Todas os programas incluem o desenvolvimento de atividades em sala de aula. Os
programas N-SRTS, CEEA e PME também incluem ac¢des no ambiente real, e 0 programa
SRTS-V inclui atividades em ambiente simulado. Quanto mais proximo do ambiente real, mais

significativo é o aprendizado infantil (BJARNSKAU et al., 2017).
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Para o desenvolvimento das atividades educativas, apenas os programas N-SRTS e PME
realizam a capacitacdo dos professores. No caso do N-SRTS, a capacitacéo prevista é especifica
para treinamentos de habilidades de ciclistas, permitindo também que eles sejam realizados por
convidados, como ativistas e ONGs de ciclistas. Ndo ha previsdo de capacitacdo de gestores e
outros funcionarios da escola em nenhum dos programas, embora eles também influenciem a
seguranca das criangas.

Todos os guias sugerem que os pais devem ser educados por meio de informacdes pelos
canais de comunicacdo da escola acerca do andamento do programa, do contetdo sendo
trabalhado para que deem suporte a atuacao do professor e sobre cuidados que devem ter no
transporte de seus filhos. Destaca-se a proposta do PME, em que a informagdo vem
acompanhada de um termo de responsabilidade e compromisso a ser assinado pelos pais e
responsaveis, comprometendo-se com a mobilidade segura de seus filhos e demais criangas nos

caminhos escolares.

Encorajamento

Todos os programas sugerem a promoc¢ao da mobilidade ativa por meio de a¢bes de
encorajamento direcionados a toda a comunidade escolar. Contemplar ndo apenas as criangas
nesse tipo de acdo é fundamental, afinal, sdo os pais e responsaveis quem decidem o modo de
transporte adotado pela criangca (MCMILLAN, 2005), e os funcionarios da escola também
contribuem para o volume de trafego e conflitos de transito nas areas escolares.

Dentre as a¢Oes sugeridas, constam a criacdo de mapas de caminhos escolares seguros,
a realizacdo de caminhadas ou pedaladas tematicas, jogos e competicdes entre estudantes,
turmas ou escolas, oficinas, desfiles, gincanas, concursos, eventos em datas comemorativas,
passeios pedagogicos, a formacdo de clube de milhas e compartilhamento de informacdes em
canais de comunicacgéo da escola.

A criacdo e distribuicdo de mapas de caminhos escolares consiste na indicagdo dos
caminhos considerados mais seguros em termos de condi¢cdes ambientais e vigilancia. Sao
levantados no diagnostico com base nos principais caminhos percorridos pelas criangas, nas
condigdes da infraestrutura existente e do volume e velocidade adotados e na presenca de
estabelecimentos comerciais e instituicbes que possam servir de apoio e vigilancia, como outras
escolas, padarias, mercadinhos, papelarias e igrejas, além de espacos de interesse para as
criangas, como parques e pragas. Esses caminhos sdo considerados prioritarios no recebimento

de melhorias ambientais. De posse desses mapas, as familias podem sentir-se mais confiantes
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em permitir a mobilidade ativa infantil a caminho da escola, além de selecionar um caminho
considerado mais seguro.

Todas essas a¢fes geram momentum, um entusiasmo geral que se pode transformar em
engajamento de toda a comunidade na mudanca de habitos de mobilidade. Porém, esse
entusiasmo € momentaneo, e a manutengdo dos habitos depende das outras medidas dos
programas. Ainda, as agdes podem ser utilizadas como uma ferramenta em escolas em que o
programa vivencia uma queda no engajamento dos participantes, como uma forma de tentar
manter o programa ativo.

Contudo, antes de iniciar as acfes de encorajamento a mobilidade ativa, é importante
certificar-se de que as condi¢bes ambientais existentes garantem a seguranca das criancas e de
que elas estejam envolvidas em um processo continuo de aprendizagem sobre mobilidade

segura. Esses cuidados sdo tomados pelos programas SRTS-V e N-SRTS.

Autonomia

A autonomia das criangas em seus deslocamentos é um importante fator de risco (WHO,
2008), mas também uma experiéncia relevante para o desenvolvimento infantil (TONUCCI,
2016). Assim, o equilibrio entre a seguranca e a autonomia deve ser buscado. Essa é uma
decisdo dificil para os pais e responsaveis. O estabelecimento de alguns critérios para a
concessao gradual da autonomia pode subsidiar essa decisdo. Nesse sentido, apenas o programa
N-SRTS oferece parametros de competéncias minimas para criancas pedestres e ciclistas

possam realizar uma mobilidade independente.

Supervisao

As medidas de supervisdo sugeridas incluem: o monitoramento no embarque e
desembarque dos veiculos para que as criancas descam pelo lado da cal¢ada e os pais e
responsaveis respeitem o0s pontos estabelecidos para deixarem seus filhos sem criar
congestionamento e situacdes de risco; o acompanhamento das criancas na realizacdo da
travessia, que compreende a situacdo de maior risco para a crianga pedestre; a formacdo de
grupos de ‘O6nibus caminhante’ (walking school bus) ou ‘trem de bicicletas’ (bicycle train), em
que as criangas sdo acompanhadas no trajeto casa-escola por um ou mais adultos, e a medida
em que percorrem o caminho a pé ou de bicicleta, mais criancas juntam-se ao grupo a partir de
pontos pré-estabelecidos; a vigilancia realizada pela propria comunidade, a partir do cadastro

de estabelecimentos comerciais e instituices encontradas nos caminhos escolares para
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servirem de apoio caso a crianga precise de ajuda; e a criagdo de protocolos a serem seguidos
pelos participantes, contendo instru¢cbes de seguranga por exemplo, para o embarque e
desembarque ou para a saida em passeios pelo bairro.

A supervisdo pode ser realizada pelos pais e responsaveis, professores, monitores
contratados ou estudantes mais velhos. Quando realizada por estudantes mais velhos, colabora
também para o aprimoramento do comportamento do estudante supervisor, uma vez que utiliza
da tutoria por pares (THOMSON et al., 1996). Ao aplicar o conhecimento sobre situactes de
perigo e seguranca e ensinar aos mais novos, a crianca que supervisiona reforca seu aprendizado
(THOMSON et al., 1996). Como apontado pelos programas N-SRTS e PME, contudo, é
importante que as tarefas delegadas a elas ndo possam colocar as outras criangas em risco. O
PME sugere, por exemplo, que cuidem da seguranca interna da escola, trabalhando-se a nogéao
geral de perigo e seguranca inicialmente em um ambiente controlado e para além do transito.

Ainda, a supervisdo requer conhecimento acerca dos problemas que podem ser
encontrados, das limitagOes infantis, das regras de transito. Nesse sentido, o programa N-SRTS
estabelece que os monitores de travessia, sejam voluntarios ou contratados, devem ser
capacitados anualmente e 0 PME determina que 0s pais que desejam atuar na Patrulha escolar,

supervisionando a travessia, recebam capacitacdo ministrada por agentes de transito.

Fiscalizagcdo

Apenas 0s programas SRTS-V e N-SRTS sugerem realizacdo de acdes de fiscalizacdo
como medidas de seguranca viaria em caminhos escolares. Nos dois casos, adverte-se que
medidas punitivas sejam adotadas somente em caso de comportamentos de risco recorrentes,
ndo solucionados pelas outras medidas. Essa observagdo é relevante considerando tratarem-se
de programas baseados na comunidade e a baixa aceitacdo popular desse tipo de medida
(OECD, 2004), o que poderia resultar em uma rejei¢do ao programa.

O programa SRTS-V sugere uma atuagdo mais qualitativa que quantitativa: & mais
apropriado realizar menos acdes de fiscalizacdo, mas dar visibilidade a elas com comunicacao
antecipada e suporte da midia local. S&o sugeridas especialmente medidas de fiscaliza¢do da
velocidade e de controle de estacionamento. Os outros programas ndo trazem catalogos de
medidas fiscalizatdrias, mas néo restringem sua proposicado no plano de acdo, caso identificada

a necessidade no diagnostico.
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Quadro 31: Matriz de analise sobre a etapa de proposicdo de medidas para o pilar Crianca Segura, com informacdes extraidas a partir da pesquisa documental.

CASO 2 CASO 4
CASO 1 . CASO 3 o
Safe Routes to Schools (SRTS-V) National S?I(TSF;{O'IL'JSS to School Cami escolar, espai amic (CEEA) Plan de Movilidad Escolar (PME)

C.1. Educacéo

Néo é realizada capacitagdo de
professores, gestores ou outros
funcionarios da escola, mas oferece
material de suporte (proprio e de
parceiros) aos professores para
realizacdo de atividades educativas. Os
materiais estdo alinhados com o
curriculo. O conteudo e atividades sdo
definidos com base no diagndstico,
voltados para habilidades necesséarias a
pedestres, ciclistas e ocupantes de
veiculos. As atividades séo
desenvolvidas em sala de aula e
ambiente simulado, com frequéncia a ser
definida pela escola.

Também disponibiliza material
informativo e atividades para os pais
visando aumentar cuidados sobre
seguranca, modificar comportamentos,
envolvé-los na educacéo dos filhos e dar
suporte a educacao desenvolvida na
escola

Para treinamento de habilidades de
ciclistas, requer capacitacao de
professores ou voluntérios. Para demais
acBes, ndo ha capacitacdo dos
professores. Monitores de travessia
devem ser capacitados anualmente. Nao
é realizada capacitacdo de gestores ou
outros funcionarios da escola. Oferece
material de suporte (de parceiros) aos
professores para realizacéo de atividades
educativas. As atividades devem estar
alinhadas com o curriculo. O contetdo e
atividades sdo definidos com base no
diagnostico, voltados para habilidades
necessarias a pedestres e ciclistas, além
de questdes de seguranca pessoal e
saude. As atividades sdo desenvolvidas
em sala de aula, ambiente simulado e
ambiente real, com frequéncia a ser
definida pela escola. As a¢des
educativas também podem ser
conduzidas por outros funcionérios da
escola, pais ou convidados externos.
Sugere que 0s pais sejam educados por
informativos via e-mail, pecas
publicitarias ou midia. Informa a
necessidade de educar os pais para que
eduquem seus filhos, especialmente
habilidade de ciclistas. Também sé&o
sugeridas medidas para informar
condutores e moradores sobre

Néo é realizada capacitacdo de
professores, gestores ou outros
funcionérios da escola, mas oferece
material de suporte (proprio) aos
professores para realizagdo de atividades
educativas. O conteldo das atividades
sdo as proprias etapas de diagndstico,
proposicdo de medidas e avaliacdo e
estdo integrados a matriz curricular. As
atividades sdo desenvolvidas em sala de
aula e ambiente real, com prazo
estabelecido no guia. Pais, responsaveis
e membros da comunidade séo
frequentemente informados sobre as
acles e participam especialmente sendo
entrevistados pelos estudantes.

Realiza capacitacéo dos professores,
mas ndo dos demais funcionarios da
escola. Oferece material de suporte (de
parceiros) aos professores para
realizacdo de atividades educativas. O
contelido das atividades deve seguir as
orienta¢des do Ministério da Educacédo
(MEN, 2006), integrados a matriz
curricular. As atividades séo
desenvolvidas em sala de aula e
ambiente real, com frequéncia a ser
definida pela escola.

Necessaria capacitacao dos pais e
responsaveis por agente de transito para
poderem atuar nas patrulhas escolares.
Os pais também devem receber
regularmente comunicados com
recomendacdes sobre medidas de
seguranca e devem responder com um
termo de responsabilidade e
compromisso
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CAsSO 1
Safe Routes to Schools (SRTS-V)

CASO 2
National Safe Routes to School
(NSRTS)

CASO 3
Cami escolar, espai amic (CEEA)

CASO 4
Plan de Movilidad Escolar (PME)

comportamentos que podem adotar para
melhorar seguranca

C.2. Encorajamento

As medidas de encorajamento sdo
voltadas ao incentivo a adogao de
mobilidade ativa direcionadas a toda a
comunidade escolar. Incluem criagdo de
mapas com caminhos escolares
prioritarios, caminhadas ou pedaladas
tematicas, competi¢des entre turmas,
criacdo informal de ‘6nibus caminhante’
(walking school bus), compartilhar
contetdo em canais de comunicagdo da
escola, compartilhar informag@es com as
familias. Devem ser iniciadas somente
se as condi¢Bes ambientais existentes
garantirem a seguranga

As medidas de encorajamento sdo
voltadas ao incentivo a adocéo de
mobilidade ativa e direcionadas a toda a
comunidade escolar. Incluem criagdo de
mapas com caminhos escolares
prioritarios, caminhadas ou pedaladas
tematicas, competi¢des entre estudantes,
turmas ou escolas, criagcdo formal ou
informal de ‘Onibus caminhante’
(walking school bus) ou ‘trem de
bicicleta’ (bicycle train), clube de
milhas, pedestre/ciclista frequente,
estacione e ande. Devem ser iniciadas
somente se as condi¢cdes ambientais
existentes garantirem a seguranga e
depois de medidas educativas

As medidas de encorajamento sdo
voltadas ao incentivo a adogéo de
mobilidade a pé independente com a
criacdo de mapas com caminhos
escolares prioritarios e realizacdo da
Festa do Caminho Escolar, em que os
estudantes apresentam para a
comunidade o resultado do diagnostico
gue realizaram, além de oficinas,
desfiles, gincana, bicicletadas e
caminhadas tematicas

As medidas de encorajamento sdo
voltadas ao incentivo a adogéo de
mobilidade ativa, direcionadas a toda a
comunidade escolar. Incluem concursos
(sobre problemas locais, lemas, jogos,
mausicas, inovadores digitais etc.),
caminhadas ecoldgicas, passeios
pedagdgicos, eventos em datas
comemorativas e jogos competitivos

C.3. Autonomia

Né&o fornece pardmetro para concessdo
de mobilidade independente

S40 os responsaveis que devem avaliar
quando os filhos estdo prontos para
andar sozinhos, oferecendo uma lista de
verificagdo de habilidades necessarias
para uma mobilidade a pé e ou de
bicicleta independente e segura. Mas
considera que criancas com 10 anos ou
menos ndo estdo prontas para atravessar
uma via sozinhas.

Né&o fornece pardmetro para concessdo
de mobilidade independente, mas
informa que ocorre normalmente entre o
3°e 06°ano (8 a 11 anos de idade)

Né&o fornece pardmetro para concessdo
de mobilidade independente

C.4. Supervisao

As medidas incluem a supervisao do
embarque/desembarque das criangas por
pais e responséveis voluntarios, a
supervisao da travessia por funcionério

As medidas incluem a superviséo do
embarque/desembarque das criangas por
estudantes mais velhos, a supervisao da
travessia por pais, professores ou

Propde vigilancia realizada por pessoas
da comunidade, de estabelecimentos
comerciais e institui¢@es situadas nos
caminhos escolares, selecionadas e

As medidas incluem a supervisao feita
pelos proprios alunos no interior da
escola, e por pais e responsaveis, em
pontos de risco no entorno da escola,
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CAsSO 1
Safe Routes to Schools (SRTS-V)

CASO 2
National Safe Routes to School
(NSRTS)

CASO 3
Cami escolar, espai amic (CEEA)

CASO 4
Plan de Movilidad Escolar (PME)

da escola e formacdo de grupos
informais de ‘6nibus caminhante’

monitores contratados, e formacéao de
grupos formais ou informais de ‘6nibus
caminhante’ e ‘trem de bicicleta’

cadastradas pelas criancas (espagos
amigos)

além da criacdo de protocolos de
seguranca para passeios pedagogicos e
embarque/desembarque

C.5. Fiscalizacdo

Inclui a préatica de gestao de trafego por
novos agentes de transito encorajando
comportamentos seguros. Sugere que
medidas de fiscaliza¢8o punitivas sejam
adotadas somente em caso de
comportamentos de risco recorrentes,
nao solucionados pelas outras medidas

Devem ser fiscalizados comportamentos
de risco de todos o0s usuérios. Incluem:
velocidade, respeito a travessia, respeito
a sinalizago, ultrapassagem de 6nibus
parado, parar ou estacionar em faixa de
pedestre e ponto de dnibus,
desembarque no meio da rua, ndo olhar
para os lados antes de atravessar,
travessia em local sem visibilidade, uso
de roupas escuras onde hé pouca
iluminagdo, pedalar contra o fluxo, ndo
sinalizar acdo, ndo usar capacete. Sugere
refor¢o com divulgacdo das acGes na
midia, além de comunicacdo antecipada.
Além do agente de transito, sugerem uso
de equipamentos eletrénicos de controle
de velocidade

Né&o realiza acOes de fiscalizagdo, mas
estas podem ser propostas ao governo
local com base no diagndstico

Né&o fornece sugestdes de medidas de
fiscalizacdo, que devem ser propostas
pelo comité com base no diagnostico e
andlise de risco

Fonte: Elaborado pela autora.
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Ambiente Seguro

Abrangéncia da intervencao

A intervencdo no ambiente construido no entorno imediato das escolas é defendida por
todos os programas, embora apenas o programa N-SRTS traga uma definicdo da area
compreendida como entorno imediato, que se refere ao trecho da via a frente do acesso principal
da escola e os segmentos viarios com extensao de duas quadras para os dois lados.

O PME inclui, ainda, o interior da escola como espaco de intervencdo, iniciando as
nogOes de risco e seguranca ainda no ambiente interno, por exemplo dotando o espago de
acessibilidade universal. Os programas SRTS-V, N-SRTS e CEEA consideram os principais
caminhos utilizados pelas criancas a caminho da escola, levantados no diagndstico. Apenas o
programa N-SRTS especifica uma area maxima de intervencéo: a legislacdo federal restringe

uso do recurso a intervengdes num raio de 2 milhas (3,2km) da escola.

Distancia

Os programas SRTS-V e N-SRTS apresentam uma referéncia de distancia considerada
caminhavel por criangas e que poderiam subsidiar a definicdo do modo de transporte ofertado
ao publico infantil. A referéncia do programa SRTS-V é de 2km (15-20min), enquanto o N-
SRTS considera a distancia de 0,5 a 1 milha (equivalente a 0,8 a 1,6 km), caso ndo haja
indicacdo por normativo local. Nenhum programa fornece parametro de distancia ciclavel para

criancas.

Categorias de medidas

O programa SRTS-V apresenta uma série de medidas ambientais, separadas em medidas
para intersecdes e medidas para meio de quadra, e especificadas de acordo com a hierarquia da
via (arterial primaria, arterial secundaria, coletora e local). N&o sdo contempladas medidas
especificas para escolas situadas em areas rurais, as margens de rodovias. O programa N-SRTS
separa suas medidas ambientais em trés categorias: area escolar (entorno imediato), segmentos
(calgadas, ciclovias e afins), travessias e velocidade. Os outros programas ndo apresentam um
catalogo sugestivo de medidas, ficando a critério dos comités propor, com base no diagnostico,

as medidas que considerar pertinentes.
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Vida publica

Apenas o programa N-SRTS apresenta sugestdo de solugdes para a melhoria da vida
publica em seu guia, que incluem a melhora da conectividade (reduzindo dimenséo das quadras
e criando conexdes entre cul-de-sacs), a instalacdo e manutencdo da iluminagdo publica, 0
dimensionamento das calcadas de forma a comportar atividades sociais, além de instalagdo de
arborizacdo e mobiliario urbano. O programa CEEA, embora ndo traga catalogo de solucGes
ambientais, leva em consideracdo diversos aspectos da vida publica em seu diagnostico, e que
podem direcionar a proposi¢do de medidas nesse sentido.

Estudos futuros sobre o impacto de caracteristicas do espacgo publico e a vida publica na
mobilidade infantil, para além do préprio sistema viario, poderiam subsidiar politicas pablicas

de caminhos escolares seguros.

Hierarquia viéria

Nenhum programa considera o posicionamento da entrada da escola em relacdo a
hierarquia das vias do entorno. Os portdes de acesso naturalmente concentram elevado nimero
de criangas nos horarios de entrada e saida. Seu posicionamento diretamente para via com
grande fluxo de veiculos e alta velocidade representa um elevado risco a saude dos escolares.
A realocacdo dos portbes de acesso para vias de menor hierarquia pode reduzir o ricso
vivenciado pelas criangas. Ainda, é importante que ao longo do caminho escolar sejam evitadas
travessias em vias de maior hierarquia, dadas suas caracteristicas geométricas e operacionais,

como previsto pelo programa N-SRTS.

Velocidade

O limite de velocidade indicado pelo N-SRTS varia de 15 a 25 milhas por hora
(equivalente a aproximadamente 24 a 40km/h), dependendo da legislacéo local. Os demais
programas ndo estabelecem limites considerados adequados para os caminhos escolares.
Contudo, para além do estabelecimento de limites, é importante que o ambiente induza o
condutor a reduzir sua velocidade para que esse limite seja respeitado. Nesse sentido, a
moderacdo de trdfego é uma medida comum em locais com presenca de usuarios vulneraveis,
e € sugerida pelos programas SRTS-V e N-SRTS, incluindo faixas elevadas, lombadas,
chicanas e extensdo de meio fio. Essas medidas contribuem para a reducdo da velocidade de
trafego para cerca de 30km/h. Logo, ainda que nédo se estabelecam limites de velocidade, como

no programa SRTS-V, a adocdo da moderagdo de trdfego contribui para a reducdo do risco.
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Ainda, em vias em que néo foi estabelecida a reducdo do limite de velocidade ou de
medidas de moderacdo de trafego e em que a velocidade dos veiculos seja superior a 30km/h,

0 programa SRTS-V sugere a separacdo entre o trafego de vulneraveis e de veiculos.

Transporte coletivo

Nenhum dos programas sugere medidas que visem o incentivo ao uso de transporte
publico coletivo, como instalacdo de pontos de énibus de qualidade a uma distancia razoavel
da escola e baias de acesso, muito embora esse seja considerado um dos meios de transporte
mais seguros e que atendem a longas distancias (ELVIK et al., 2015; EVANS, 2004; FERRAZ

et al., 2012), podendo ser associado a mobilidade a pé.

Infraestrutura para ciclistas

A implantacdo de infraestrutura cicloviaria esta contemplada nos guias dos programas
SRTS-V e N-SRTS, incluindo ciclofaixas, ciclovias, vias compartilhadas e bicicletario na
escola. O incentivo ao uso de bicicleta sem a devida infraestrutura adequada representa um fator
de risco. Ainda, é preciso considerar que as criancas estdo desenvolvendo suas habilidades e
podem cometer erros, mesmo que ndo intencionais, enquanto pedalam. Logo, ciclovias, que séo
estruturas separadas do fluxo dos veiculos, ou a criacdo de barreiras separando e protegendo

esses usuarios sdo mais adequadas do que uma simples ciclofaixa.

Infraestrutura para pedestres

As medidas para pedestres dedicam-se ao melhor dimensionamento de calcadas e
previsdo de acessibilidade universal, cuidados com os acessos de estacionamentos e garagens e
protecdo das esquinas com barreiras (N-SRTS), além de travessias, incluindo instalacdo de
faixas de pedestre, faixas elevadas, refugios, intersecdo e travessia semaforizada com sinal
sonoro, melhoria do tempo de sinal, barreiras fisicas (cercas) e iluminacdo (SRTS-V e N-
SRTS).

Visibilidade

Tanto o programa N-SRTS quanto 0 SRTS-V sugerem a restricdo de estacionamento e
a poda regular da vegetacdo como medidas para garantir a visibilidade mutua entre as criancgas
pedestres e os condutores de veiculos, tendo em consideracdo a altura média das criangas

(apontada como 1,20 a 1,50m). O programa N-SRTS define 30 pés (9m) como a distancia
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minima de visibilidade a ser assegurada. Ainda, o programa SRTS-V inclui a restrigdo de
estacionamento em via pablica em determinados pontos especificamente nos horarios de

entrada e saida dos estudantes.

Sinalizagdo

Os programas SRTS-V e N-SRTS incluem a instalacdo e manutencdo constante de
elementos de sinalizacdo vertical e horizontal, além de sinalizacdo ostensiva alertando a
presenca de escolas e travessia de criancgas. O estabelecimento de um padrdo de sinalizacdo de
areas escolares é importantissimo por trazer uma previsibilidade aos condutores quanto ao
comportamento esperado deles naquele ambiente de trafego em que criangas circulam com mais

frequéncia.

Embarque e desembarque

O programa N-SRTS é o Unico que sugere medidas ambientais para 0 embarque e
desembarque das criancas, que incluem a criacdo de faixa de embarque e desembarque, 0
fechamento temporario da via, a mudanca para sentido Unico nos horarios de entrada e saida, a
separacgdo do fluxo dos diferentes usuarios e 0 uso temporario de area interna da escola como

area de embarque e desembarque.

Novas escolas

Para além de medidas em resposta a risco encontrados, é importante antever os riscos
quando da implantacdo de novas escolas, considerando sua distribui¢do no territério, préximo
a areas residenciais a uma distancia adequada para a mobilidade a pé e de bicicleta, a presenca
de vias de maior hierarquia, e todas as condi¢cbes ambientais previamente citadas. O programa
N-SRTS defende que os departamentos locais de planejamento urbano devem promover a
construcdo de novas escolas a uma distancia caminhavel e ciclavel de areas residenciais. O
programa SRTS-V considera novas escolas como prioritarias na implantacdo do programa,

sendo este um dos critérios de selecdo das escolas participantes.
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Quadro 32: Matriz de analise sobre a etapa de proposicdo de medidas para o pilar Ambiente Seguro, com informacdes extraidas a partir da pesquisa documental.

CASO 1
Safe Routes to Schools (SRTS-V)

CASO 2
National Safe Routes to School (NSRTS)

CASO 3
Cami escolar, espai amic (CEEA)

CASO 4
Plan de Movilidad Escolar (PME)

A.1. Abrangéncia da intervencéo

Prop0e-se a realizacéo de melhorias
prioritariamente no entorno imediato e
nos principais caminhos utilizados pelas
criancas deslocando-se ativamente

Prop0e-se a realizacéo de melhorias
prioritariamente no entorno imediato e
nos principais caminhos utilizados pelas
criangas deslocando-se ativamente.
Sugere atencao a toda area percorrida
pelos estudantes, ainda que de dnibus ou
automovel. Contudo, a legislacao federal
restringe uso do recurso a intervencgdes
num raio de 2 milhas (3,2km) da escola

Prop0e-se a realizacéo de melhorias
prioritariamente no entorno imediato e
nos principais caminhos utilizados pelas
criangas deslocando-se ativamente,
identificados na ‘aranha da mobilidade’

PropGe-se a realizacdo de melhorias no
entorno imediato e no interior da escola

A.2. Distancia

Considera 2 km como a distancia
caminhavel para criangas (15-20min).
N&o fornece pardmetro de distancia
ciclavel para criangas

Considera 2 a 1 milha (0,8 a 1,6 km)
como a distancia caminhavel para
criangas, caso ndo haja indicacao por
normativo local. Nao fornece pardmetro
de distancia ciclavel para criancas

Néo fornece parametro de distancia
caminhavel ou ciclavel para criancas

Né&o fornece parametro de distancia
caminhavel ou ciclavel para criancas

A.3. Categorias de medidas

O guia apresenta medidas ambientais
para interse¢des e para meio de quadra,
conforme hierarquia viéria (arterial
primaria, arterial secundaria, coletora e
local)

O guia apresenta medidas ambientais
para area escolar (trecho da via em
frente a escola estendendo-se duas
quadras para cada lado), segmentos
(calcadas, ciclovias e afins), travessias e
velocidade

N&o hé& categorias de medidas

N&o h& categorias de medidas

A.4. Vida publica

Né&o hé indicacdo de medidas voltadas
para a melhoria da vida publica

Prop6e melhoria da conectividade
(reduzindo dimensdo das quadras e
criando conexdes entre cul-de-sacs), da
iluminagdo publica, da largura das
calcadas para comportar atividades
sociais, arborizacdo e mobiliario urbano

Né&o fornece sugestdes de medidas, mas
permite que as criangas ou 0 comité
sugira ao governo local com base nos
problemas identificados

Né&o fornece sugestdes de medidas, que
devem ser propostas pelo comité com
base no diagnostico e analise de risco

A.5. Hierarquia viaria
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Né&o sdo feitas consideracdes sobre o
posicionamento da entrada da escola em
relagdo a hierarquia das vias do entorno.
Também ndo ha sugestao de evitar vias
de maior hierarquia. Sugere-se diferentes
medidas levando em consideracéo a
hierarquia viaria e suas caracteristicas

Né&o sdo feitas consideracdes sobre o
posicionamento da entrada da escola em
relagdo a hierarquia das vias do entorno.
Informa que um caminho escolar seguro
deve ter o minimo possivel de travessias
em vias de grande trafego. Na area
escolar, sugere reducédo de velocidade e
outras medidas, independente da
hierarquia

Néo fornece sugestdes de medidas, mas
permite que as criangas ou 0 comité
sugira ao governo local com base nos
problemas identificados

Né&o fornece sugestdes de medidas, que
devem ser propostas pelo comité com
base no diagnostico e analise de risco

A.6. Vel

ocidade

Né&o hd indicacéo de limite de
velocidade a ser adotado, mas séo
propostas diversas medidas de
moderacao de trafego, que incluem a
extensdo do meio fio, lombadas, faixas
elevadas, sinaliza¢do horizontal de
estreitamento de faixa. Ainda, sugere
separagdo entre ciclistas e trafego de
veiculos em vias com velocidade
superiores a 30km/h

Sugere-se adocdo de 15 a 25 mph (24 a
40 km/h), dependendo da legislacéo
local. H& um tdpico especifico acerca de
medidas de moderacéo de trafego:
extensdo do meio fio, lombadas, faixas
elevadas, sinalizacdo horizontal de
estreitamento de faixa, chicanas, redugdo
do raio das esquinas, rotatérias

Né&o fornece sugestdes de medidas, mas
permite que as criancas ou o comité
sugira ao governo local com base nos
problemas identificados

Né&o fornece sugestdes de medidas, que
devem ser propostas pelo comité com
base no diagnostico e analise de risco

A.7. Transporte coletivo

N&o hé indicacdo de medidas voltadas
para o incentivo ao transporte coletivo

N&o ha indicacdo de medidas voltadas
para o incentivo ao transporte coletivo

Né&o fornece sugestdes de medidas, mas
permite que as criangas ou o comité
sugira ao governo local com base nos
problemas identificados

N&o fornece sugestdes de medidas, que
devem ser propostas pelo comité com
base no diagnéstico e analise de risco

A.8. Infraestrutura para ciclistas

Na Australia, é permitido que criangas
com menos de 12 anos andem de
bicicleta na calgada. Mas é sugerida a
construgdo de ciclovias (segregadas) em
vias com registro de sinistros. Admite-se
ciclofaixas em pequenos trechos para
induzir o uso de vias com menor volume
de trafego, instalando separacdo fisica.
Sugere refligios em travessias e
instalacdo de bicicletario na escola

Inclui criacéo de rotas ciclaveis,
instalacdo de passarelas, ciclofaixas, vias
compartilhadas, linha de espera,
bicicletéario na escola

Né&o fornece sugestdes de medidas, mas
permite que as criangas ou 0 comité
sugira ao governo local com base nos
problemas identificados

Né&o fornece sugestdes de medidas, que
devem ser propostas pelo comité com
base no diagnéstico e analise de risco

A.9. Infraestrutura para pedestres
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As medidas para pedestres dedicam-se
especialmente a travessias e incluem
faixa de pedestre, faixa elevada, reflgio,
interse¢do semaforizada, travessia
semaforizada com sinal sonoro, melhoria
do tempo de sinal, barreiras fisicas
(cercas) e iluminacdo de travessia

Inclui faixa de pedestre, faixa elevada,
reflgio, intersecdo semaforizada,
travessia semaforizada com sinal sonoro,
melhoria do tempo de sinal, iluminacéo
de travessia, dimensdo e desenho de
calcadas, acessos, acessibilidade
universal, barreiras nas esquinas

Néo fornece sugestdes de medidas, mas
permite que as criangas ou 0 comité
sugira ao governo local com base nos
problemas identificados

Né&o fornece sugestdes de medidas, que
devem ser propostas pelo comité com
base no diagnostico e analise de risco

A.10. Vis

ibilidade

Sugere restricdo de estacionamento para
garantir linha de visibilidade minima,
incluindo restricdo de vagas ou horérios,
e poda regular da vegetacdo

Sugere restricdo de estacionamento para
garantir linha de visibilidade minima de
30 pés (9m) e poda regular da vegetacao

Né&o fornece sugestdes de medidas, mas
permite que as criangas ou o comité
sugira ao governo local com base nos
problemas identificados

Né&o fornece sugestdes de medidas, que
devem ser propostas pelo comité com
base no diagndstico e analise de risco

A.11. Sinaliza

a0 de transito

Inclui manutengéo constante da
sinalizacéo, uso de delineadores,
sinalizacdo vertical aérea em vias de
maior hierarquia, sinalizacéo vertical
ostensiva indicando areas escolar e
presenca de pedestres

Inclui manutengéo constante da
sinalizacdo, sinalizagdo ostensiva na area
escolar

Né&o fornece sugestdes de medidas, mas
permite que as criangas ou o comité
sugira ao governo local com base nos
problemas identificados

Né&o fornece sugestdes de medidas, que
devem ser propostas pelo comité com
base no diagnostico e analise de risco

A.12. Embarqu

e/desembarque

N&o hé indicacdo de medidas ambientais
para embarque/desembarque

Criacéo de faixa de
embarque/desembarque, fechamento
temporario da via e mudanca para
sentido Unico nos horarios de entrada e
saida, separacdo do fluxo dos diferentes
usuarios, uso temporario de area interna
como area de embarque/desembarque

Né&o fornece sugestdes de medidas, mas
permite que as criangas ou 0 comité
sugira ao governo local com base nos
problemas identificados

N&o fornece sugestdes de medidas, que
devem ser propostas pelo comité com
base no diagnostico e analise de risco

A.13. Nov

as escolas

Novas escolas séo consideradas
prioritarias na implantagdo do programa

Departamentos locais de planejamento
urbano devem promover a construcdo de
novas escolas a uma distancia
caminhéavel e ciclavel de areas
residenciais

Né&o ha diretrizes para novas escolas

Né&o ha diretrizes para novas escolas

Fonte: Elaborado pela autora.
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Veiculo Seguro

O pilar de veiculos seguros recebe um menor numero de sugestdes de medidas em
relacdo aos pilares ‘crianca segura’ e ‘ambiente seguro’, talvez devido as limita¢Ges de
intervencdo pela comunidade escolar para esse grupo de fatores. S&o incluidos ndo apenas as
medidas passivas, que se referem ao projeto e condi¢es do veiculo, mas também medidas
ativas, aquelas que demandam a acdo dos usuarios, como o uso de equipamentos de protecao.

Nenhum programa prevé medidas voltadas para mitigar os riscos da circulacdo de
veiculos de carga ou para 0s riscos associados ao uso de motocicletas e ciclomotores. Cabe
citar, porém, que o PME reforca esses itens na etapa de diagnostico, o que pode levar a
proposicdo de medidas pelo comité que contemplem essas questdes.

O programa N-SRTS recomenda a adocdo de transporte coletivo quando a distancia
casa-escola superior a 2 milhas (equivalente a 3,2km), incluindo medidas ambientais nos
horérios de entrada e saida para subsidiar seu uso. O programa também sugere a realizacéo de
campanhas para promogéo de caronas como modo de reduzir volume de trafego nos caminhos
escolares.

Por meio de pequenos prémios aos estudantes, o programa SRTS-V incentiva as
criancas a descerem do carro pelo lado da calcada e a usarem capacete ao pedalarem. Para
melhorar a visibilidade de pedestres e ciclistas, o programa N-SRTS recomenda o uso de roupas
com cores vibrantes, material refletivo, refletores, luzes e lanterna, que tem sido indicado como

eficaz na prevencdo de lesbes (ELVIK et al., 2015).

144



Quadro 33: Matriz de analise sobre a etapa de proposicdo de medidas para o pilar Veiculo Seguro, com informac@es extraidas a partir da pesquisa documental.

CASO 2 CASO 4
CASO 1 . CASO 3 o
Safe Routes to Schools (SRTS-V) National S?ESF;O.IL.JSS to School Cami escolar, espai amic (CEEA) Plan de Movilidad Escolar (PME)

V.1. Veiculos de carga

N&o fornece sugestdes de medidas

N&o fornece sugestbes de medidas

| Nao fornece sugestdes de medidas

N&o fornece sugestdes de medidas

V.2. Transporte publico

N&o fornece sugestdes de medidas

Recomendado quando a distancia casa-
escola for longa (> 2 milhas, equivalente
a 3,2km). Inclui medidas de embarque/
desembarque e separacgéo de fluxos dos
demais usuarios nos horérios de entrada
e saida

Né&o fornece sugestdes de medidas

N&o fornece sugestdes de medidas

V.3. Onibus e micro-6nibus escolar

Nao fornece sugestdes de medidas

Recomendado quando a distancia casa-
escola for longa (> 2 milhas, equivalente
a 3,2km). Inclui medidas de embarque/
desembarque e separacgéo de fluxos dos
demais usuarios nos horarios de entrada
e saida

Nao fornece sugestdes de medidas

Nao fornece sugestdes de medidas

V.4. Automdveis privados

Pequenos prémios como incentivo as
criangas por descerem do carro pelo lado
da calcada

Sugere realizacdo de campanhas para
promocao de caronas como modo de
reduzir volume de tréfego

N&o fornece sugestdes de medidas

Né&o fornece sugestdes de medidas

V.5. Motocicleta e ciclomotor

N&o fornece sugestdes de medidas

N&o fornece sugestdes de medidas

| Nao fornece sugestdes de medidas

N&o fornece sugestdes de medidas

V.6. Bicicleta, skates, patinetes e afins

Pequenos prémios como incentivo as
criangas por usarem capacete

Sugere 0 uso de roupas com cores
vibrantes, material refletivo, refletores e
luzes

Né&o fornece sugestdes de medidas

Né&o fornece sugestdes de medidas

V.7. Pedestre

Né&o fornece sugestbes de medidas

Sugere 0 uso de roupas com cores
vibrantes, material refletivo e lanterna

Né&o fornece sugestdes de medidas

Né&o fornece sugestdes de medidas

Fonte: Elaborado pela autora.
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5.3 SINTESE DO CAPITULO

Neste capitulo foi apresentada a analise de quatro programas internacionais de caminhos
escolares seguros quanto a sua gestao, diagnostico e proposicdo de medidas de seguranca vidria.
Os programas analisados foram: o programa de Victoria, Australia, Safe Routes to Schools
(SRTS-V); o programa estadunidense National Safe Routes to School (N-SRTS); o projeto de
Barcelona, Espanha, Cami escolar, espai amic (CEEA); e a estratégia nacional colombiana
Plan de Movilidad Escolar (PME).

Embora os programas apresentem diferentes formas de estruturacdo, possuem objetivos
similares (reduzir exposicdo e risco) e etapas também similares (constituicdo, diagndstico,
plano de acdo, implementacdo, monitoramento e avaliacdo). A interdisciplinaridade e a
sustentabilidade sdo os principais desafios, mas solucdes sdo possiveis, resultando em
programas de longo prazo e bons resultados.

Ressalta-se o alinhamento entre as politicas publicas nos diferentes niveis
governamentais e a participacdo efetiva das criancas, pais e responsaveis durante todo o
processo como elementos fundamentais para o desenvolvimento dos programas. A experiéncia
colombiana se destaca pela realizacdo da andlise de risco, permitindo uma atuacdo proativa e
planejada. Também se destaca pela atencdo direcionada para ocupantes de motocicletas,
permitindo uma aproximagao com a realidade do transito no Brasil.

Ainda, as solucBes propostas nos guias dos programas ndo sao taxativas ou exaustivas.
Antes, compreendem orientacdes e sugestdes para subsidiar a analise e adaptacdo ao contexto

local vivenciado por cada escola.
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6. CAMINHOS POSSIVEIS

6.1 GESTAO

N&o é sugerida a adogdo da reducéo de sinistros e lesdes como objetivo ou indicador do
programa, considerando a complexidade de avaliacdo de seu cumprimento diante dos diferentes
fendmenos e interacdes que afetam a ocorréncia de colisdes (OMS, 2011), e de questdes de
confiabilidade estatistica em nivel local (AUSTROADS, 2021). Ainda, considerando a
abordagem sistémica de seguranca viaria, é importante atuar de forma proativa (WELLE et al.,
2018), ndo apenas diante de sinistros ja ocorridos, mas da possibilidade de ocorréncia frente a
existéncia de fatores de risco. Nesse sentido, € sabido que o nimero de pessoas lesionadas no
transito é afetado pela exposicdo e pelo risco de sinistros e lesdes (RUMAR, 1999). Assim,
atuando sobre essas dimensdes, é possivel promover uma mobilidade segura.

A partir da promogédo da mobilidade ativa e do uso de transportes de maior lotagéo
reduzimos a exposicao das criancas, diminuindo o numero de veiculos em circulacéo e o nivel
geral de risco vivenciado pela comunidade (OMS, 2011; CERVERO e KOCKELMAN, 1997).
A partir da mobilidade a pé e de bicicleta, oferecemos as criangas a oportunidade de
vivenciarem a cidade e usufruirem dos beneficios desta experiéncia (MCDONALD, 2015;
MOLINA-GARCIA et al., 2019; LAROUCHE et al., 2018; WHO, 2010; DWYER et al., 2001;
MORAN et al., 2017; TONUCCI, 2016; JACOBS, 2011; DIAS E FERREIRA, 2015).

Em algumas situacdes, contudo, a mobilidade ativa torna-se desaconselhavel, como
diante da necessidade de travessia de rodovias e vias expressas (YU, 2015; TORRES et al.,
2017; WAZANA et al., 1997) ou devido a longas distancias casa-escola (PANTER et al., 2008;
CHILLON et al., 2011). Nesse contexto, s&o considerados mais seguros e adequados meios de
transporte de maior lotagcdo, como transporte coletivo urbano (para criangas maiores, e em
municipios com esse servigo), e 6nibus e micro-onibus de transporte escolar (por meio dos
programas de apoio do MEC).

Também é fundamental avaliar a ampla gama de fatores que aumentam a probabilidade
de ocorréncia de sinistros e lesdes. Uma abordagem sistémica de seguranga viaria requer uma
atuacdo proativa (WELLE et al., 2018). Portanto, ndo devemos centrar esforcos apenas nos
fatores que contribuiram para a ocorréncia de sinistros ja registrados na proximidade das
escolas, mas identificar e mitigar os fatores comportamentais, ambientais e veiculares que

poderiam influenciar novas colisdes de transito no entorno imediato e nos caminhos escolares.
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Assim, sugere-se que sejam adotados os seguintes objetivos para uma politica publica
de caminhos escolares seguros:

Quadro 34: Sugestao de objetivos para uma politica piblica de caminhos escolares seguros.
OBJETIVO DESCRICAO
Objetivo Geral Promover uma mobilidade segura a caminho da escola
Objetivos Especificos* | Encorajar a mobilidade ativa e adogao de meios de transportes de maior lotacdo; e
Reduzir os riscos de sinistros e lesdes no transito a caminho da escola
*Considerar possibilidade de inclusdo de outros objetivos especificos que envolvam temas contemporaneos
transversais de interesse da comunidade escolar.

Também devemos considerar que as instituicbes de ensino carregam uma serie de
responsabilidades que vao além do contetdo curricular padrdo (BRASIL, 1996). Questbes
sobre meio ambiente, ciéncia e tecnologia, economia, multiculturalismo, salde, cidadania e
civismo sé@o temas importantes a serem abordados nas escolas, previstos na Base Nacional
Comum Curricular — BNCC (BRASIL, 2017b) e para os quais podem ser desenvolvidos
programas e ac¢les incorporados ao projeto pedagogico da escola.

Considerando o rol de atribuigdes dos profissionais de educacdo, muitas vezes
sobrecarregados, pode-se ponderar a inclusdo de outros objetivos especificos que envolvam
temas contemporaneos ja trabalhados pela comunidade escolar ou de seu interesse como forma
de integrar o programa com outras acfes desenvolvidas pela instituicdo. Esse modelo €
incorporado pelo projeto barcelonés Cami escolar, espai amic, que prevé a promoc¢do de
cidades mais humanas e sustentaveis, além da mobilidade segura.

Por estarem em fase de desenvolvimento cognitivo (SCHIEBER E THOMPSON,
1996), as criancas sdo propensas a erros que podem resultar em sinistro e, caso o sinistro
aconteca, a tolerancia biomecanica de seu corpo a violéncia fisica dessa colisdo é limitada, o
que pode desencadear lesdes e dbitos (SWOV, 2018; OECD, 2004; WHO, 2008). Essas duas
condicBes — cognitivas e fisicas — fazem com que as criancas estejam mais suscetiveis a se
envolverem em um sinistro e a sofrerem lesdes, razdo pela qual sdo consideradas usuarias
vulneraveis do transito (CORBEN et al., 2004; WHO, 2008).

Muitos programas de caminhos escolares sdo direcionados apenas para criangas em
idade escolar usuarias de modos ativos de transporte, a exemplo do SRTS-V, N-SRTS e CEEA.
Criancas pedestres e ciclistas sdo ainda mais vulneraveis diante da falta de prote¢do fisica desses
usuarios (ELVIK et al., 2015). Por isso, é importante que haja um direcionamento de acdes
prioritarias para sua seguranca. Contudo, os dados apontam que, no contexto brasileiro, criangas
ocupantes de motocicletas e automdveis representam mais de 60% dos Obitos infantis no

transito em nosso pais (BRASIL, 2020). Ainda, ocupantes de motocicletas sdo grupo mais
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vulneravel, como pedestres e ciclistas, pela caréncia de protecdo fisica, agravada pela
velocidade de deslocamento. Neste sentido, é preciso considerar a seguranca de todas as
criancas, sejam elas usudarias de meios de transporte motorizados ou ndo. Assim, sugere-se que
politica pablica de caminhos escolares seguros seja voltada para criancas em idade escolar do
ensino obrigatdrio no Brasil (4 a 17 anos), usudrias de meios de transporte motorizados ou n&o.

E fundamental que haja um alinhamento da politica de caminhos escolares com as
demais politicas de seguranca viaria e afins nos diferentes niveis, desde o global, a exemplo do
Plan de Movilidad Escolar colombiano alinhado ao Plano Global de Seguranca Viaria 2011-
2020, ao nivel local, a exemplo do Cami escolar, espai amic, presente nos planos municipais
de mobilidade e de seguranca viéria.

Neste sentido, a ONU e a OMS revisaram o plano global para a nova década, publicando
o0 Plano Global da Década de Acdo pela Seguranca Viaria 2021-2030. O Plano Global baseia-
se em uma abordagem sistémica de Seguranca Vidria, tendo como principios a antecipacao e
acomodacéo do erro humano, a incorporagdo de projetos veiculares e viarios que considerem o
limite de tolerancia do corpo humano a violéncia fisica, a motivacdo dos gestores do sistema a
compartilharem da responsabilidade por uma mobilidade segura com 0s usuarios, o
comprometimento com melhorias continuas e proativas nas vias e veiculos, e a adesdo a
premissa primordial de que nenhuma morte ou lesdo grave é aceitavel.

O Plano Global sugere que os governos elaborem seus planos de acdo de Seguranga
Viéria, apresentando uma lista de recomendacdo de agdes voltadas para a promoc¢do do
transporte multimodal e adequado planejamento do uso do solo, implantacdo de infraestrutura
viaria segura, desenvolvimento de veiculos seguros, promoc¢do do uso seguro das vias pelas
pessoas e eficiente resposta pos-colisdo, a serem adaptadas ao contexto local.

No ambito federal, o enquadramento no Plano Nacional de Reducéo de Mortes e Lesdes
no Trénsito — Pnatrans e o alinhamento com a Politica Nacional de Transito e a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana sdo fundamentais. O Pnatrans ja prevé diversas agoes
relacionadas a caminhos escolares seguros e que véao colaborar para uma futura implantacéo
dessa politica publica. Sugere-se que em revisdes futuras, haja a previsdo da implanta¢éo de um
programa nacional de caminhos escolares seguros, com o estabelecimento de metas e prazos
especificos. Ainda, considera-se que a proposta apresentada compreende as diretrizes das
politicas nacionais de transito e mobilidade urbana, ao priorizar a mobilidade ativa e meios de

transporte de maior lotagédo, ao sugerir uma gestdo participativa e promover medidas integradas.
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Nos niveis estadual e municipal, nem todos os entes possuem uma politica de seguranca
viaria especifica institucionalizada, considerando ndo haver obrigatoriedade para sua
elaboracdo. Ainda, € possivel que haja consideracdes sobre seguranca viaria nos planos
diretores municipais, nos planos municipais de mobilidade urbana, assim como em outras
estratégias de outras areas, por isso a relevancia da participacdo ativa do Governo Municipal no
desenvolvimento dessa politica publica.

Embora todas as iniciativas apontadas sejam federais, elas sdo independentes. Com
excecao do Conexdo DNIT, que pode ser considerado uma acdo do Pnatrans, ndo ha vinculagéo
ou integracdo entre 0s outros programas, tampouco hd uma figura de coordenacdo na esfera
nacional, questfes apontadas como essenciais para 0 sucesso e sustentabilidade de programas
de seguranca viaria. Ainda nesse sentido, é importante considerar que muitas das intervencdes
necessarias envolvem competéncias dos estados e municipios. A integracdo seria um primeiro
desafio a ser vencido, e pode partir do estabelecimento de um objetivo em comum, da
formalizacdo da rede a partir de um processo legal, do estabelecimento claro de atribuicdes e
da criacdo de subgrupos para execucdo das tarefas especificas.

O Programa Vida no Transito — PVT utiliza uma formacdo em rede, ao invés de
hierarquia, considerando as competéncias e jurisdigdes das diferentes instituicdes envolvidas.
O programa é coordenado em diferentes niveis: internacional (OMS), nacional (Ministério da
Saude) e local (Comité municipal). A implantacdo ocorre em nivel de municipio, com a
sensibilizacdo da gestdo e publicacdo de decreto estabelecendo objetivos, metas e atribuicdes.
O modelo tem sido implementado com sucesso em varios paises e em varios municipios
brasileiros e pode subsidiar um modelo de gestdo para programa nacional de caminhos escolares
Seguros.

A exemplo do PVT, sugere-se que haja uma coordenacdo nacional, mas conduzida pelo
Orgdo executivo maximo de transito (SENATRAN), considerando sua competéncia legal em
articular, supervisionar e coordenar aces em prol da seguranga no transito (BRASIL, 1997),
ou por agéncia nacional de seguranca viaria, caso venha a ser criada. Ainda, a coordenagéo
pode contar com a assessoria de um conselho no minimo com representantes técnicos dos
Ministérios da Educagdo, da Saude, da Infraestrutura, do Desenvolvimento Regional e da
Justica e Seguranca Publica, considerando as diferentes competéncias envolvidas, a exemplo
do realizado no PNATRANS.

Sugere-se também que a implantagdo ocorra no nivel do municipio, com a formacéo de

um comité intersetorial municipal, a ser instituido por decreto, a exemplo do PVT, contribuindo
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para um compromisso formal e de longo prazo, perpassando as gestdes municipais. O Comité
Municipal deve envolver as diferentes secretarias municipais (educacdo, saude, mobilidade
urbana, transito e transportes, planejamento urbano), secretarias estaduais (educacdo, saude,
seguranca publica), 6rgaos executivos de transito e rodoviarios, concessionarias de rodovias e
agéncias reguladoras, representagdes de organizagbes ndo governamentais e sociedade civil
organizada. O programa de caminhos escolares pode, inclusive, ser incorporado ao PV T, como
uma acdo especifica para areas escolares, nos municipios em que o programa esta presente,
considerando que ja ha comités municipais instituidos.

No nivel das instituicdes de ensino, deve ser criado um comité escolar, formalizado em
ata, nos moldes dos programas de caminhos escolares seguros, com representantes da gestéo
escolar, dos professores, supervisores pedagogicos e monitores, dos pais e responsaveis, dos
estudantes e da comunidade local (moradores, associagdes de bairro, comércios e instituicdes
locais), além de membro do comité municipal para garantir a representatividade e
comprometimento politico. Grupos de trabalho temporérios podem ser criados na escola para
desenvolvimento de tarefas especificas, a exemplo do realizado no National Safe Routes to
School, dos Estados Unidos, evitando-se sobrecarga de trabalho dos membros e gerenciando
melhor seu tempo de dedicagdo ao programa.

Uma vez que programas de caminhos escolares seguros envolvem medidas cuja
implementacdo € de competéncia de 6rgaos e instituicdes variadas, as atribuicdes de cada ator
no contexto do programa devem estar claramente estabelecidas e de acordo com suas
competéncias legais e recursos disponiveis.

Quanto a selecdo das escolas pelo Comité Municipal, aos moldes do Programa
australiano Safe Routes to Schools, sugere-se que sejam selecionadas, de forma prioritéaria,
aquelas que apresentem registros de sinistros de transito nas proximidades, conflitos de trafego,
congestionamento relacionado as viagens escolares, barreiras fisicas a mobilidade ativa a
caminho da escola, novas escolas, consideracdes sobre o porte e propor¢do de crescimento das
escolas, consideracfes sobre a proporcdo de crescimento da area subjacente, numero de
estudantes residentes a distancia caminhavel/ciclavel.

Ainda, a dindmica das instituicdes de ensino deve ser considerada. O alinhamento do
programa de caminho escolar seguro com as politicas pedagogicas e com 0s programas e
projetos ja implantados na instituicdo contribui para que haja maior compromisso por parte da
instituicdo e menor sobrecarga dos profissionais de educacdo. E importante que cada escola

insira o programa de caminho escolar em seu Projeto Pedagdgico anualmente.
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AvalicOes ex ante sdo uma etapa importante dos programas de caminhos escolares
seguros — o diagndstico —, fornecendo subsidios para o planejamento das a¢des, a definicdo de
prioridades, a selecdo de medidas de seguranca viaria e a solicitacdo de recursos. Avaliacdes
formativas permitem o ajuste dos programas ao longo do processo de implantacdo, propiciando
uma melhor utilizacdo de recursos. Ainda, é fundamental a realizacéo de avaliagGes ex post ao
final de um periodo de implantacdo do plano de acédo, de forma a obter subsidios para a defesa
do programa no meio politico e colaborar para justificar sua continuidade ou ajuste. Apesar da
relevancia das avaliacbes ex post e do grande numero de paises e escolas envolvidas em
programas de caminhos escolares, poucos relatérios com esse tipo de avaliacdo foram
localizados. Sugere-se a realizagdo de avaliages mistas (ex ante e ex post) e formativas, além
da divulgacdo de seus resultados, de forma a permitir o compartilhamento das experiéncias e
evolucdo dos programas.

A avaliacdo de processos e de resultados é imprescindivel para a gestdo de um programa
de caminho escolar seguro, instrumentalizando os Comités Escolares e Municipais com
indicadores para acompanhar e mensurar o avancgo dos Planos de Acdo. Neste sentido, com base
na bibliografia e nos programas internacionais estudados, foram elaboradas trés listas: (a) uma
lista com sugestdo de 40 indicadores de processo para subsidiar a avaliagdo no nivel escolar
(Quadro 35), (b) uma lista com sugestdo de 27 indicadores de processo para subsidiar a
avaliacdo no nivel do municipio (Quadro 36), e (c) uma lista de 12 indicadores de resultado
sugeridos para avaliacdo no nivel da escola, do municipio e nacionalmente, tendo como base a

proposta de objetivos especificos do programa (Quadro 37).
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Quadro 35: Lista com sugestdo de indicadores de processo para subsidiar a analise de programa de caminho

escolar seguro ao longo de sua implantacdo, no nivel da instituicdo de ensino.

N INDICADOR DE PROCESSO

1 Nimero de aulas ministradas abordando a mobilidade segura de forma transversal com os estudantes

2 NUmero de acdes de treinamento realizadas com os estudantes

3 Percentual de acBes de treinamento realizadas com os estudantes em ambiente real

4 Percentual de agdes de treinamento realizadas com os estudantes voltadas para o desenvolvimento de

habilidades para pedestres

5 NUmero de estudantes participando das atividades de educacao

6 Grau de satisfacdo dos estudantes com as atividades de educacéo

7 Grau de satisfagdo dos professores com o material paradidatico fornecido

8 Percentual de atividades de educacdo realizadas alinhadas com o curriculo

9 NUmero de eventos de encorajamento a mobilidade ativa realizados

10 Numero de pessoas participando dos eventos de encorajamento & mobilidade ativa

11 NUmero de pais e responsaveis participando dos eventos de encorajamento & mobilidade ativa

12 Grau de satisfacdo da comunidade sobre 0s eventos de encorajamento a mobilidade ativa

13 Namero de capacitacOes realizadas com os profissionais da escola

14 Namero de professores/monitores capacitados

15 Grau de satisfacdo dos professores/monitores com a capacitagdo realizada

16 Numero de termos de responsabilidade e compromisso assinados pelos pais e responsaveis

17 Numero de monitores da patrulha escolar capacitados por agentes de transito

18 Numero de monitores da patrulha escolar ativos

19 Numero de estudantes participando da patrulha escolar

20 Frequéncia semanal média das acdes da patrulha escolar

21 Grau de satisfacdo dos pais e responsdveis com a patrulha escolar

22 Numero de grupos de mobilidade ativa criados (6nibus caminhante e trem de bicicletas)

23 Numero de estabelecimentos comerciais e instituicGes locais cadastradas como espacos amigos

24 Numero de protocolos de seguranca criados

25 Namero de acdes de fiscalizacdo realizadas

26 Percentual das acGes de fiscalizacdo que tiveram divulgaco prévia

27 | Mudancgas comportamentais observadas nos caminhos escolares, estabelecidas com base no diagnostico

(Ex.: nimero de pais e responsaveis utilizando adequadamente 0s pontos de embarque e desembarque)

28 Numero de listas de verificacdo de vistoria preenchidas

29 Nimero de estudantes que participaram da vistoria

30 NUmero de pais e responsaveis que participaram da vistoria

31 Participacdo de técnicos na vistoria

32 Namero de melhorias ambientais realizadas

33 Melhorias ambientais realizadas nos caminhos escolares, estabelecidas com base no Plano de Acéo
(Ex.: criacdo de ponto de embarque/desembarque seguro)

34 NUmero de membros do Comité Escolar

35 Numero de instituicdes participando do Comité Escolar

36 Grau de satisfacdo dos membros do Comité Escolar com o programa

37 Namero de reunides realizadas pelo Comité Escolar

38 Percentual de reunides realizadas pelo Comité Escolar em que houve a participacdo de membro do

Comité Municipal
39 Percentual médio de assiduidade dos membros do Comité Escolar nas reunides
40 Previsdo do programa na Politica Pedagdgica da escola

Fonte: Elaborado pela autora.
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Quadro 36: Lista com sugestdo de indicadores de processo para subsidiar a analise de programa de caminho

escolar seguro ao longo de sua implantacédo, no nivel do municipio.

N INDICADOR DE PROCESSO
1 NUmero de escolas participantes do programa no municipio
2 NUmero de estudantes beneficiados pelo programa no municipio
3 NUmero de professores/monitores envolvidos no programa no municipio
4 Percentual de escolas em que ha a participagdo de pais e responsaveis no Comité Escolar
5 Nimero de capacitacGes realizadas com os professores do municipio
6 NUmero de professores/monitores capacitados
7 Grau de satisfacdo dos professores/monitores com a capacitacdo realizada
8 Nimero de capacitac@es realizadas com os gestores escolares do municipio
9 NUmero de gestores escolares capacitados
10 Grau de satisfacdo dos gestores escolares com a capacitacéo realizada
11 Numero de escolas gue contam com patrulha escolar ativa
12 Namero de acdes de fiscalizacdo realizadas
13 Percentual das acbes de fiscalizacdo que tiveram divulgaco prévia
14 Percentual de escolas que contaram com a participacdo de técnicos na sua vistoria
15 Percentaul de escolas gue receberam melhorias ambientais
16 Numero de melhorias ambientais realizadas no municipio
17 Melhorias ambientais realizadas, estabelecidas com base no Plano de Acédo
(Ex.: nimero de faixas de pedestres implantadas)
18 Idade média da frota veicular
19 Percentual de veiculos de transporte escolar que passaram por revisdo nos ultimos 12 meses
20 | Percentual de escolas que contaram com a participacdo de membro do Comité Municipal em pelo menos
uma reunido nos Ultimos 6 meses
21 Publicacdo do decreto instituindo o Comité Municipal
22 Nimero de membros do Comité Municipal
23 Numero de instituicdes participando do Comité Municipal
24 Grau de satisfacdo dos membros do Comité Municipal com o programa
25 Namero de reunibes realizadas pelo Comité Municipal
26 Percentual médio de assiduidade dos membros do Comité Municipal nas reunides
27 Previsdo do programa nos planos municipais de mobilidade urbana e/ou seguranca viaria

Fonte: Elaborado pela autora.

Quadro 37: Lista com sugestdo de indicadores de resultados para subsidiar a anélise de programa de caminho

escolar seguro ao final do ano letivo.

INDICADOR DE RESULTADOS

Volume de trafego nos principais caminhos escolares adotados pelos estudantes

Numero de criancas deslocando-se ativamente no caminho casa-escola

Percentual de criancas deslocando-se ativamente no caminho casa-escola de forma independente

NUmero de criangas utilizando énibus/micro-6nibus no caminho casa-escola

Numero de criancas utilizando motocicletas como meio de transporte no caminho casa-escola

Numero de criancas utilizando automdveis como meio de transporte no caminho casa-escola

Grau de percepcao de risco das criancas

Grau de percepcdo de risco dos pais e responsaveis

Percentual de estudantes que desenvolveram as competéncias minimas para uma mobilidade segura

Classificacdo dos riscos comportamentais existentes

Classificacdo dos riscos ambientais existentes

el
SlEBle|oNo|u|s|w(Nek|Z

Classificacdo dos riscos veiculares existentes

Fonte: Elaborado pela autora.

Como sugerido pela bibliografia (AUSTROADS, 2021) e a exemplo da estratégia

colombiana, indica-se a avaliagdo qualitativa do nivel de risco presente nos caminhos escolares.

Os fatores de risco levantados na etapa de diagnostico devem ser (1) listados e classificados
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segundo o pilar (relacionado ao usuério, ambiente ou veiculo), (2) qualificados segundo a

frequéncia estimada de sua ocorréncia (improvavel, moderada, provavel, quase certa), (3)

qualificados pelas possiveis consequéncias em caso de materializacao do risco (leve, moderada,

alta ou critica) e, por fim, deve ser calculado o nivel de risco para cada fator (baixo, moderado,

alto ou intoleravel).

Quadro 38: Sugestdo de classificacdo de riscos segundo frequéncia.

FREQUENCIA DE
OCORRENCIA

DESCRICAO

Alta ou provavel

A situacdo de risco se apresenta sem interrupcao ou varias vezes durante o

dia por tempo prolongado

Moderada

A situacdo de risco se apresenta varias ou algumas vezes durante o dia por

um periodo curto

Baixa ou improvéavel

A situacdo de risco se apresenta de maneira eventual

Fonte: ANSV, 2020.

Quadro 39: Classificacdo de riscos segundo possiveis consequéncias para cada usudrio.

CONSEQUENCIAS

DESCRICAO
GERAL

PARAMETRO PARA CLASSIFICACAO

Alta

Probabilidade de 6bito

Registro de morte ou invalidez

Registro ou risco de coliséo a alta velocidade
(V>50km/h)

Registro ou risco de colisdo envolvendo veiculos de
grandes dimens@es ou de carga

Registro ou risco de atropelamentos de pedestre

Registro ou risco de colisdo com ciclistas

Registro ou risco de colisdo com motocicletas

Inexisténcia de sinalizagdo ou elementos de
infraestrutura

Moderada

Probabilidade de lesdes
severas

Registro de incapacidade prolongada (mais de 15
dias)

Registro ou risco de colisdo a média velocidade
(30km/h< V <50km/h)

Registro ou risco de quedas de pedestres, ciclistas ou
motociclistas

Registro ou risco de colisdo contra objeto fixo

Deficiéncia na sinalizacdo ou elementos de
infraestrutura

Leve

Probabilidade de ferimentos
leves e danos materiais

Registro de incapacidade (até 14 dias)

Registro ou risco de coliséo a baixa velocidade
(V<30km/h)

Registro de colisdo simples em lugares com alguma
sinalizacdo ou elementos de infraestrutura

Fonte: Elaborado pela autora com base em Colombia (2020).

Quadro 40: Matriz de classificagdo qualitativa do nivel de risco de um fator segundo probabilidade de ocorréncia
e consequéncia.

| FREQUENCIA ESTIMADA |

CONSEQUENCIA ESTIMADA |
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LEVE MODERADA ALTA

Alta ou provavel Moderado Alto Intoleravel
Moderada Baixo Moderado Alto
Baixa ou improvavel Baixo Baixo Moderado

Fonte: Elaborado pela autora com base em Austroads (2021).

Quadro 41: Descrigao da classificagdo qualitativa do nivel de risco de um fator segundo probabilidade de
ocorréncia e consequéncia.

NIVEL DE | COEFICIENTE DESCRICAO
RISCO
Intoleravel 9 Situacdo de risco de impacto urgente, devendo ser corrigida inclusive a
um alto custo
Alto 6 Situagdo de risco alto, apresentando-se com frequéncia e consequéncias

muito graves, devendo ser corrigida ou minimizada significativamente,
inclusive a um alto custo
Moderado 3 Situagdo de risco que impacta com alguma frequéncia a comunidade
escolar e tem consquéncias com algum nivel de gravidade, devendo ser
corrigida ou minimizada significativamente se o custo do tratamento for
moderado
Baixo 1 Situacdo de risco que se apresenta raras vezes e quase nunca tem
consequéncias graves para a comunidade escolar, embora tenha impactos
sobre ela. Deve ser corrigida ou minimizada se o custo do tratamento for
baixo
Fonte: Adaptado de Colombia (2020).

Ao modelo de classificacdo de risco colombiano foi inserido um coeficiente para que
seja realizado o somatério dos niveis de risco de todos os fatores listados pela escola e, assim,
permitindo-se a obtencdo de uma pontuacao do nivel total de risco de cada instituicao de ensino.
Dessa forma, sera possivel mensurar a promoc¢do de uma mobilidade segura, como constante
no objetivo geral do programa, em cada escola, no municipio ou ainda em nivel nacional. Sera
possivel também hierarquizar as escolas participantes de forma a eleger aquelas em que a
atuacdo no municipio é prioritaria.

Avaliacdes internas e participativas sdo importantes em programas de caminhos
escolares seguros. As avaliagOes participativas fornecem a percepcao das criancas e de seus
responsaveis acerca da implantacdo e gestdo das medidas voltadas a mobilidade segura,
colaborando para melhores resultados e maior durabilidade dos programas (MCLERQY et al.,
2003; ELVIK et al., 2015; PPS, 2018; AUSTROADS, 2021). As avaliagdes internas, ou seja,
realizadas pelo proprio Comité Escolar ou Municipal, permitem uma reflexao sobre sua atuacdo
e dao informagdes para uma melhor gestao e aprimoramento dos programas. Juntas, avaliacGes
internas e participativas permitem o ajuste das a¢es do programa ao longo de sua implantacéo
(RAMOS e SCHABBACH, 2012). Porém, considerando que elas demandam tempo e

conhecimento, e pensando em desonerar as escolas de mais uma atribuigéo, pode-se avaliar a
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realizacdo de avaliagdes externas, por exemplo, por meio de parceria com grupos de pesquisa

de universidades.

6.2 DIAGNOSTICO

A realizacdo de diagndstico dara subsidio para o direcionamento de medidas e sua
posterior avaliacdo. Devem ser levantados o nivel e tipo de exposicdo, o grau de autonomia
infantil, quem acompanha as criangas, se for o caso, além de sua caracterizacao
socioecondmica, e a percepcdo do ambiente (riscos, aspectos negativos e positivos) tanto dos
pais e responsaveis quanto das criancas.

Prioritariamente, a exposic¢do de ser levantada pela indicacdo do caminho percorrido
entre a casa e a escola em mapa, considerando que este formato fornece informacgdes mais
detalhadas para analise, permitindo a identificacdo dos riscos vivenciados e melhor
enderecamento de medidas. A exemplo do projeto de Barcelona, é possivel mapear os caminhos
e classificar os segmentos viarios com base no percentual dos estudantes que o percorrem,
considerando quatro categorias (Quadro 42). O mapeamento e classificacdo dos segmentos
permitird a priorizacdo de acBes em trechos em que um maior nimero de criangas sera
beneficiada ou mesmo o estabelecimento de ‘ondas’ de implementagdo, até que todos 0s

caminhos percorridos sejam melhorados.

Quadro 42: Categorias de segmento de caminhos escolares segundo percentual de estudantes que o percorrem.

CATEGORIA DE SEGMENTO PERCENTUAL DE ESTUDANTES QUE O PERCORREM
Pouco usado N < 25%
Uso moderado 25% <N <50%
Muito usado 50% <N <75%
Caminhos principais N=>75%

Contudo, considerando uma possivel dificuldade de realizacdo do levantamento nesse
nivel, tanto em funcdo da coleta de dados sensiveis (endereco das criangas), quanto diante da
carga de trabalho que pode representar para as escolas, podem ser utilizados outros formatos de
levantamento, como a coleta do cddigo postal dos estudantes, sem identificagdo, ou apenas a
estimativa de distancia a ser informada pelos pais e responsaveis. Também é importante a coleta
de informacdes sobre a estimativa de tempo gasto nos deslocamentos a caminho da escola.

Para além de medir a quantidade de criancas que utilizam modos ativos de transporte, é
importante medir a quantidade de trafego ao qual estdo expostas. Assim, caso seja possivel,

deve-se realizar a contagem de trafego no entorno imediato e nos principais caminhos. Para
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tanto, pode-se verificar a existéncia de dados de contagem oficiais nas proximidades, junto aos
o0rgdos de transito e rodoviarios ou, na auséncia destes, realizar a contagem em varios dias da
semana, nos horarios de entrada e saida dos estudantes, sem avisar aos pais e responsaveis,
evitando dias com situacBes que possam alterar a contagem, como condi¢des meteorologicas
incomuns, eventos e datas comemorativas.

A realizacéo de observagdes in loco permite a avaliagdo preliminar dos comportamentos
das criancas e dos demais usuarios e identificacao de fatores de risco ambientais, conduzindo a
selecdo de medidas especificas para os problemas encontrados. A vistoria deve ser realizada a
partir de uma lista de verificagdo com itens claramente descritos, contemplando todos os modais
e considerando o percurso porta a porta.

A participacdo de criancas é fundamental por considerar seu ponto de vista, diferente do
adulto tanto em termos de altura e campo visual, quanto devido a sua forma peculiar de enxergar
0 mundo. Ainda, a participacdo de pais e responsaveis € relevante para a identificacao de pontos
percebidos como de maior risco, tendo em vista que podem estar afetando sua decisdo pela
escolha do modo de transporte e grau de autonomia de seu filno. Considerando que o risco
percebido nem sempre coincide com o risco real, também é recomendada a participacdo de

técnicos na vistoria, componentes ou indicados pelo Comité Municipal.

6.3 MEDIDAS DE SEGURANCA VIARIA

Acerca do enderecamento de medidas, os guias dos programas internacionais analisados
tém carater mais orientativo que limitante. Em um contexto de pais continental como o Brasil,
com mais de cinco mil municipios, diferentes conformacdes do tecido urbano, diversas
realidades socioecondmicas e modelos de gestdo, a flexibilidade € essencial para um melhor
enquadramento a situagéo local.

No quesito educacdo, o Programa Conexdo DNIT ja fornece cursos para os professores,
suporte pedagogico e material paradidatico em formato de planos de aula com o tema transito
sendo abordado de forma transversal, alinhado a Base Nacional Comum Curricular. A exemplo
da Colémbia e de Barcelona, novos planos de aula podem ser criados de forma que o
diagnostico e analise dos dados se tornem parte das atividades educativas realizadas pelas
criangcas. Também h& outros materiais gratuitos disponiveis, como o Educa, desenvolvido pelo
Observatorio Nacional de Seguranga Viéria e divulgado pela Secretaria Nacional de Transito —

SENATRAN.
158



Para estudos futuros, sugere-se a analise e desenvolvimento de uma lista de
competéncias que se espera que sejam desenvolvidas pelos estudantes de cada ano de ensino,
como no caso colombiano, para subsidiar a realizacdo e a avaliacdo de medidas educativas.
Ainda, pode ser considerado o desenvolvimento de um conteudo minimo a ser abordado sobre
a mobilidade segura, permitindo a atuagdo em duas frentes: essa base comum, considerando a
educacdo como uma estratégia de longo prazo; e uma parte adaptada ao contexto local,
associado as situacdes identificadas no diagnostico, com necessidade de atuacdo mais imediata
e que pode ter enfoque mais em treinamentos de habilidades.

Buscando a adequada vinculagdo do tema da mobilidade segura no curriculo escolar,
como recomendado por Bjgrnskau et al. (2017), sugere-se que estudos futuros sejam realizados
analisando os diferentes temas contemporaneos transversais e competéncias da BNCC,
buscando uma possivel vinculacao entre as competéncias da BNCC e as competéncias para uma
mobilidade segura, permitindo uma melhor abordagem do conteudo pelo professor.

A formacdo de capital humano, pela capacitacdo dos profissionais, € uma importante
estratégia para o fortalecimento da comunidade escolar e sustentabilidade do programa. Neste
sentido o programa Conexdo DNIT oferece cursos para os professores de forma a contribuir
para sua atuacdo em sala de aula. Sugere-se que seja avaliada a possibilidade de criagcéo de
cursos também para gestores escolares, porteiros (que fiscalizam a entrada e saida dos
estudantes) e daqueles que forem compor a patrulha escolar. Estes cursos devem abordar
especificamente as atribuicdes desses profissionais na mobilidade infantil segura.

Também ha uma caréncia de a¢des direcionadas para 0s pais e responsaveis. Eles tém
uma grande influéncia sobre as decisdes de escolha de modo de transporte, mas também sobre
0 uso de cinto de seguranca, capacete, dispositivo de retencdo infantil, além dos seus
comportamentos de risco, como excesso de velocidade, consumo de alcool e outros. O exemplo
colombiano pode ser adotado: informagOes seguidas por um termo de compromisso a ser
assinado pelos pais e responsaveis, comprometendo-se a adotar 0s comportamentos seguros
indicados.

No contexto federal brasileiro, apenas o Programa Caminho da Escola incentiva a
mobilidade ativa: fornece bicicletas e capacetes a criangas com idade superior a seis anos,
estabelecendo uma série de critérios para sua concessdo, como a autorizacdo dos pais e a
definicdo de percurso. Ndo ha indicativos, contudo, de parametros acerca das habilidades das
criangas ou quanto a sua necessidade de acompanhamento por um adulto. Nenhum dos

programas federais brasileiros incentiva a mobilidade a pé, que acaba sendo adotada na auséncia
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de outro meio disponivel. A promocdo da mobilidade ativa é uma diretriz fundamental na
reducdo da exposicdo ao risco de sinistros de transito nos caminhos escolares. Seu indicativo
em nivel federal como meio de transporte escolar pode fortalecer as agdes municipais.

As acOes de encorajamento a mobilidade ativa realizadas pelas escolas devem
contemplar ndo apenas as criangas, mas toda a comunidade escolar. Deve-se atentar para que
sua realizacdo seja precedida de uma avaliacdo nos caminhos escolares, garantindo condicoes
de seguranca, e de medidas educativas voltadas para as habilidades necessarias a pedestres e
ciclistas. Para além, as acOes de encorajamento podem ser utilizadas como mecanismo para
incentivar as escolas a iniciarem a implantacdo do programa, ou darem continuidade, caso haja
uma queda no seu desempenho e execucao dos caminhos escolares. Ainda, as a¢gdes podem ser
realizadas ndo apenas pelas escolas, mas capitaneadas pelos municipios, diante de seu papel
constitucional na mobilidade urbana.

Outra medida importante € a criagdo de vinculo com o territdrio. Estender as a¢des
educativas para além dos muros das escolas, cadastrar comércios e instituicbes presentes nos
caminhos escolares como espagos amigos, e envolvé-los no processo de construcdo de
caminhos escolares melhora as relagdes das criangas com o territorio em que vivem, cria 0 Senso
de pertencimento e colabora para a formacdo cidadd, além de propiciar uma vigilancia
comunitéria natural, zelando pela seguranca infantil.

A fiscalizagdo deve ser usada como ultimo recurso e ainda assim, precedida de
divulgacdo, acdo educativa e adverténcia, e acompanhada por ampla divulgacao junto a midia
local de forma a potencializar a acdo realizada e reduzir a incidéncia de infracdes.

Ao contrério de acbes voltadas para competéncias e comportamentos dos usuarios, as
medidas ambientais apresentam um resultado mais imediato quando implementadas, embora
levem tempo até que os estudos e projetos sejam realizados e que 0s tramites burocraticos sejam
encerrados. Uma estratégia para que nao haja a desmotivacdo da comunidade é a realizagdo de
medidas de curto prazo, como sinalizac¢do, poda de arvores e arbustos, realocacédo de portao da
escola, iluminacdo, criacdo de pontos de embarque e desembarque em vias de menor
movimentacdo, os chamados quick wins, a exemplo do realizado na Australia.

Ha diversos manuais de desenho de vias disponiveis que podem ser considerados na
proposicdo de medidas ambientais (WELLE et al., 2018; NACTO, 2018; NACTO, 2020).
Ainda, o Pnatrans (SENATRAN, 2021) compreende a elaboracéo de um manual especifico para

o0 entorno de areas escolares, que se encontra em desenvolvimento.
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No tocante a infraestrutura, um ponto critico é o fornecimento de bicicletas pelo
Programa Caminho da Escola sem que haja infraestrutura adequada para as criangas pedalarem
em seguranca. Como apontado anteriormente, poucos gestores escolares declararam a presenca
de ciclovias nas areas de acesso as escolas, apesar do incentivo ao uso da bicicleta como meio
de transporte escolar por programa governamental e da necessidade de infraestrutura viaria
adequada salientada pelos normativos federais.

Ao pensar em medidas para 0 ambiente construido, como a promocéo de vida publica a
partir de uso do solo diversificado, de maior conectividade das vias e maior densidade, é
importante enxergar para além dos caminhos escolares. Esse tipo de intervencdo € bem mais
amplo, talvez por isso mais dificil de ser identificado nos programas de caminhos escolares.
Dessa forma, € importante que haja um alinhamento entre o programa e as politicas municipais
de planejamento e mobilidade urbana.

Fatores veiculares sé@o pouco explorados nos programas de caminhos escolares. No
contexto brasileiro, a Politica Nacional de Transporte Escolar e a legislacdo trazem importantes
ferramentas, como a previsao de inspecao semestral, cinto de seguranca e respeito a capacidade
de lotacdo do veiculo. Porém, ainda € possivel observar o transporte de criancas sendo realizado
em kombis, motocicletas e caminhdes, ou criancas percorrendo acostamentos de rodovias ao
lado de veiculos de carga.

No contexto brasileiro, a violéncia urbana foi um fator recorrente de preocupagdo na
hora de decidir quanto ao modo de transporte das criangas, muitas vezes contribuindo para a
adocdo de modos motorizados como forma de minimizar os riscos. Um desenho urbano que
gere vigilancia comunitaria é uma medida possivel. Também pode ser avaliada a realizagdo de
parceria com a secretaria de seguranca publica para avaliacdo de mecanismos que viabilizem
uma reducdo da criminalidade nos caminhos escolares considerando 0s recursos e tecnologias

disponiveis.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

Diferentes fatores que afetam a mobilidade infantil segura a caminho da escola foram
levantados por meio de revisdo de literatura e apresentados no Capitulo 2 — A Crianca. Destaca-
se a propria crianga — suas caracteristicas funcionais e fisicas que afetam a forma como ela
interage com o trafego e a coloca em situagdo de maior risco no transito, razdo pela qual €
considerada usuaria vulneravel. Esta constatacdo aponta para a necessidade de reconhecimento
das limitacdes infantis em lidar com o trafego e, consequentemente, da adaptacao do sistema
de trénsito a estas limitacGes para que as criangas possam participar do transito, explorar toda
sorte de recursos e elementos do ambiente urbano, interagir com as pessoas, criar vinculos com
o lugar em que vivem, vivenciando o espaco publico de forma segura.

Para além da crianca, é necessario que sejam direcionadas medidas visando a mudanca
de comportamentos dos outros usuérios das vias, além da capacitacdo de pais e responsaveis e
dos profissionais da escola. Ainda, é essencial que sejam criadas outras camadas de protecdo
gue ndo dependam do usuério, diante de sua possibilidade de erro. Isso inclui a identificacdo de
riscos ambientais e veiculares e o direcionamento de medidas voltadas a sua eliminacdo ou
mitigacao.

Caminhos escolares seguros sdo programas de seguranga viaria que enderecam medidas
para a reducdo da exposicdo de criangas no transito e dos riscos vivenciados em seus
deslocamentos para a escola. O primeiro programa de caminho escolar seguro surgiu na década
de 1970, na Europa, na cidade dinamarquesa de Odense. Outras politicas similares surgiram
nas décadas seguintes em diferentes regides do globo, como a Australia, a Nova Zelandia, os
Estados Unidos, o Canad4, a Espanha e a Coldmbia. O panorama dos programas internacionais
de caminhos escolares seguros foi apresentado ao final do Capitulo 2.

Foram buscados programas nacionais de caminhos escolares seguros. Porém, foram
localizadas apenas iniciativas locais, conduzidas especialmente por ONGs e consultorias
pedagdgicas, contemplando poucas escolas, como relatado no Capitulo 4 — Caminhos escolares
no Brasil. Ainda, foi pontuada a existéncia de politicas publicas nacionais que tratam do
transporte escolar, de educacdo para o transito ou outras agdes, mas que ainda carecem de uma
integracdo — Pnatrans, Politica Nacional de Transporte Escolar, Programa Conexd DNIT e
Programa Vida no Transito.

O Pnatrans visa a redugdo de mortes no transito no pais, com ac¢des especificas voltadas

para a melhoria da infraestrutura de areas escolares, elaboragdo de materiais de educagdo para
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0 trénsito e capacitacdo de professores da Educacdo Bésica, como parte do plano de acdo
envolvendo todo o sistema nacional de transito. A Politica Nacional de Transporte Escolar é
formada pelo Programa Caminho da Escola e pelo PNATE, programas voltados para a
aquisicdo e manutencdo de veiculos de transporte escolar, respectivamente. O Programa
Conexdo DNIT fornece material paradidatico, cursos e suporte pedagogico a professores do
Ensino Fundamental. E o Programa Vida no Transito, embora néo seja voltado para as criangas,
€ uma iniciativa de seguranca viadria com resultados positivos em diversas cidades brasileiras,
sendo um modelo de gestdo de seguranca viaria sustentavel e em rede, ativo ha mais de uma
década, que pode servir de referéncia para programas futuros.

No Capitulo 4 também foi descrita a situacdo da mobilidade infantil a caminho da escola
no Brasil a partir de dados do FNDE, do SUS, da PRF e de diversos estudos nacionais,
observando-se que a mobilidade ativa é uma realidade para a maioria das criancas brasileiras,
vivenciando um ambiente e condigdes veiculares inseguras que afrontam os direitos infantis.
Por outro lado, hé criangas que ndo usufruem da mobilidade ativa, uma vez que sua familia
possui veiculo particular, associado a percepcao de risco nos caminhos escolares e ao medo
pela integridade de seus filhos, mas que também vivenciam elevado risco de lesGes e mortes no
transito. Motocicletas e automdveis sdo modos de transporte com maior nimero absoluto de
Obitos de criancas brasileiras. Nesse sentido, independente do meio de transporte adotado, a
mobilidade infantil a caminho da escola merece atencao.

No Capitulo 5 foram descritos e analisados quatro programas internacionais: (a) o
programa Safe Routes to Schools do estado de Victoria, Australia, um dos primeiros a serem
implantados no mundo, e que esta em desenvolvimento ha mais de 20 anos; (b) o programa
estadunidense National Safe Routes to School, com uma ampla abrangéncia territorial,
contemplando diferentes realidades sob 0 mesmo método; (c) o projeto da cidade de Barcelona,
na Espanha, Cami escolar, espai amic, com uma abordagem de cidade educadora, e fortemente
arraigada no senso de comunidade; e (d) o Plan de Movilidad Escolar nacional colombiano,
seguindo os pilares do Plano Global de Seguranca Viaria estabelecido pela ONU.

Cada programa foi analisado a partir de seus guias, de relatdrios institucionais de
avaliacdo e de artigos cientificos com evidéncias acerca do aumento da mobilidade ativa e
reducdo do risco de sinistros a partir de sua implantacéo. As analises voltaram-se para os itens
estabelecidos na matriz conceitual elaborada, apresentada no Capitulo 3 — Métodos.

Com base na revisdo de literatura, na avaliagdo do contexto brasileiro e na analise dos

programas internacionais foi possivel identificar lacunas e potencialidades nacionais e apontar
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algumas diretrizes para a constru¢do de uma politica publica nacional de programa de caminhos
escolares seguros, presentes no Capitulo 6 — Caminhos possiveis. As diretrizes foram
estruturadas em trés categorias: gestdo, diagnostico e medidas de seguranca viaria.

Quanto a gestdo, foram apresentadas sugestdes de objetivos e publico-alvo,
consideracdes quanto ao alinhamento com outras politicas publicas, sugestdo de estruturagdo
minima da rede do programa, critérios para selegdo das escolas, uma lista com indicadores para
avaliacdo de processos e resultados e um modelo de avaliagéo de risco. Quanto ao diagndstico,
foram feitas sugestBes sobre as informacdes a serem coletadas e apresentadas consideracdes
sobre a forma de coleta, destacando a necessidade de participacdo das criangas e de seus
responsaveis. Acerca das medidas de seguranga viaria, foi destacada a necessidade de
flexibilidade na apresentacdo do rol de medidas diante das diferentes realidades encontradas no
territério nacional. Ainda, foram apresentadas sugestdes de melhorias no programa nacional de
educacao existente de modo a contemplar as melhores préticas indicadas pela literatura e pelos
programas internacionais, orientacObes para realizagdo de medidas educativas, de
encorajamento, de supervisdo e fiscalizacdo e melhorias veiculares, além da indicacdo de
materiais de suporte para proposicdo de medidas ambientais.

Ao adotar a abordagem sistémica de seguranca viaria como fundamento deste estudo,
optou-se pela busca de uma visdo holistica das politicas publicas que afetam a mobilidade
segura a caminho da escola, envolvendo questBes diversas como gestdo de politicas publicas,
urbanismo, engenharia e pedagogia. Também se preferiu analisar varias politicas publicas, em
diferentes paises, e uma quantidade robusta de documentos em diferentes linguas. Apesar do
foco desta pesquisa nos caminhos escolares, acredito que o0s estudos podem avangar,
observando a crianga no contexto urbano, de forma mais ampla. Essas escolhas por uma maior
abrangéncia limitaram o aprofundamento do estudo.

Ainda, a pesquisa bibliografica e documental poderia ter sido complementada por
entrevistas com os gestores dos programas, enriquecendo o estudo. Essa etapa, porém, nao foi
possivel diante da falta de resposta dos 6rgaos.

Outra limitacdo observada refere-se ao acesso aos materiais. Considerando o uso dos
guias e relatorios por publico local, esses documentos sdo comumente disponibilizados na
lingua do respectivo pais ou regido. Assim, experiéncias de paises como a Dinamarca, Holanda,
Suécia, Coréia do Sul e Japao ndo puderam ser incluidas por uma limitacdo linguistica desta
pesquisadora. Os programas contemplados possuem documentos publicados em inglés,

espanhol ou cataldo. Ainda, a indisponibilidade de material on-line e auséncia de resposta
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impediu a inclusdo de outros programas, a exemplo do Safe to School — Safe to Home, da
instituicdo Global Road Safety Partnership, implantado em paises da Africa e Asia.

Esta dissertacdo nao encerra todo conteudo relativo a mobilidade segura na infancia,
representando tdo somente uma pequena contribuicdo. Muitos outros estudos precisam ser
conduzidos em relacdo aos quatro pilares sugeridos: usuarios, ambiente, veiculo e gestdo.
Pontua-se a importancia de mais estudos quanto as competéncias a serem desenvolvidas para
uma mobilidade segura e sua relacdo com a BNCC, ao desenvolvimento do escopo de contetdo
minimo a ser abordado, aos fatores associados a sustentabilidade dos programas e a influéncia
das caracteristicas do espaco publico (para além da via) na mobilidade ativa infantil. Ainda, é
importante dar seguimento a pesquisa colaborando para a construcdo das ferramentas de
diagnostico e avaliacdo do programa e seu constante aprimoramento.

Encerro essa dissertacdo defendendo um modelo de cidade que enxergue as criancas
como cidadas e que considere suas limitagdes, necessidades e desejos no processo cotidiano de
construcdo urbana, afinal, uma cidade boa para as criangas € uma cidade boa para todos.
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