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Resumo da Dissertagdo submetida ao PETRAN/UFC como parte dos requisitos para a

obtencédo do titulo de Mestre em Ciéncias (M.Sc.) em Engenharia de Transportes.

METODOLOGIA PARA AVALIACAO DA ACESSIBILIDADE NA LOCALIZAGAO DE
ESCOLAS PUBLICAS DO ENSINO FUNDAMENTAL. ESTUDO DE CASO: FORTALEZA

Danielle Costa de Holanda
Dezembro / 2006
Orientadora: Maria Elisabeth Pinheiro Moreira

O crescimento acelerado das cidades brasileiras, os avancos techologicos dos
transportes, e a constante elevacdo do valor da terra sédo fenébmenos que dificultam a
disponibilidade de terrenos para a finalidade educacional, que na expansdo das
cidades tem-se apoiado em indices desfavoraveis ao atendimento da clientela
potencial. O problema é agravado pela inadequacdo das areas reservadas, que
embora satisfacam as percentagens exigidas para a ocupacdo do solo, apresentam
contra-indicacdes relativas as condi¢des de localizacdo, dimensdes, solo, topografia,
acessibilidade e seguranca. Os conflitos na circulacéo e acessibilidade urbana tém se
agravado no entorno de escolas da rede publica do ensino fundamental, tendo em
vista as caracteristicas dos estudantes e seus modos de deslocamento, a localizagcédo
das escolas em vias de fluxo intenso, e a deficiéncia de infra-estrutura que proporcione
deslocamentos seguros no percurso casa-escola. Diante desta problemética, esta
pesquisa apresenta uma metodologia para a avaliacdo da acessibilidade na
localizagdo dessas escolas, considerando a malha viaria e sua hierarquia, com o
objetivo de minimizar os impactos negativos nesse percurso. Essa metodologia é
aplicada para o caso de Fortaleza, sendo efetuado levantamento dos aspectos socio-
econdmicos, populacionais, seguranca viaria, e de mobilidade e acessibilidade urbana;
analise da distribuicAo da rede escolar sobre a malha viaria e sua hierarquia; e
verificacdo dos principais modos e condi¢cdes de deslocamento dos escolares no
percurso casa-escola. A partir da analise das informacdes e dados obtidos, podem-se
identificar as principais dificuldades de deslocamento até a escola e definir um
conjunto de acdes para melhor entender e intervir na acessibilidade urbana dos
escolares. Esta metodologia pode auxiliar as autoridades na definicdo de localizagdo
de novas escolas, relocacdo de estabelecimentos existentes, e melhorias nas rotas

dos escolares, visando a seguranca e conforto nesses deslocamentos, através de

medidas nas &reas de planejamento urbano, dos transportes e da circulagao.
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Abstract of Thesis submitted to PETRAN/UFC as a partial fulfillment of the requirements for

the degree of Master of Science (M.Sc.) in Transportation Engineering.

METHODOLOGY FOR EVALUATION OF THE ACCESSIBILITY OF PUBLIC
ELEMENTARY SCHOOLS LOCATION. CASE STUDY: FORTALEZA

Danielle Costa de Holanda
December / 2006
Advisor: Maria Elisabeth Pinheiro Moreira

The fast growth of Brazilian cities, the technical advances of the transportation
sector and the constant rise of the land value constitute a phenomenon that makes
difficult the availability of terrains for school buildings. That means an unfavorable index
of attendance of potential clients. The problem is aggravated by the reservation of
inadequate areas for that purpose, even satisfying the established land share. The
problems are such as inadequate localization conditions, dimensions, soil, topography,
accessibility and security. Conflicts in the circulation and accessibility have been
aggravating in public elementary schools areas, considering the characteristics of the
students and their transportation mode, the schools localization in roads with heavy
traffic flow and poor walking and other transportation facilities. That end up making
unsafe the journey home-school-home. Starting from this difficult context, this research
presents a methodology for the evaluation of the accessibility in the localization of
these schools, considering the road network and its hierarchy, aiming the minimization
of the negative impacts in this trip. This methodology was applied for the case of the
city of Fortaleza. A survey was carried out about social, economic, and population
aspects, road security, and mobility and urban accessibility; analysis of the distribution
of the schools on the road network and its hierarchy; and the verification of the used
transportation modes and conditions of the students journey to and from school. From
the analysis of the acquired information and data, it was possible to identify the main
difficulties of traveling to school and to define a set of actions to improve the knowledge
and to intervene in the urban accessibility of the students. This methodology can assist
the authorities in the definition of placement of new schools, relocation of existing ones
and improvements in the students routes, aiming at the safety and comfort in these
trips. That can be achieved through measures in the areas of transportation, circulation

and urban planning.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

“Todos buscamos uma cidade

mais justa e mais democratica,

gue possa de alguma forma,

responder a realizacdo dos nossos sonhos”.
(BRASIL, ESTATUTO DA CIDADE, 2002).

1.1 CONTEXTUALIZACAO

A cidade é fruto do trabalho coletivo de uma sociedade. Nela estd materializada
a histdria de um povo, suas relacbes sociais, politicas, econdmicas e religiosas. Sua
existéncia ao longo do tempo é determinada pela necessidade humana de se agregar,
se inter-relacionar, se organizar em torno do bem estar comum; de produzir e trocar
bens e servicos; de criar cultura e arte; de manifestar sentimentos e anseios que so6 se
concretizam na diversidade que a vida urbana proporciona (BRASIL, ESTATUTO DA
CIDADE, 2002).

A partir do século XIX, devido ao crescimento populacional acelerado e os
problemas decorrentes, surge a ciéncia de planejamento das cidades que, em 1910 foi
batizada na Franca de Urbanismo (DANTAS, 2003). Os conceitos de Urbanismo
Moderno, que predominaram no século XX, foram gerados e se desenvolveram no
Ocidente, sendo o seu principal marco teérico a Carta de Atenas, publicada na Franca,
em 1933, cujo principal instrumento de planejamento foi o zoning, que ditava a
necessidade de se criar um modelo de cidade organizada, saudavel, separada por
usos funcionais. Entretanto, esse modelo continha uma excessiva rigidez, uma

monotonia dos espacos urbanos e uma rarefacao das relagdes sociais.

As cidades brasileiras, onde hoje se concentram 82% da populagdo, vém
crescendo de forma desordenada e em um ritmo acelerado, motivado pela atracdo
urbana e impulsionado pela falta de oportunidades no campo, exaurindo a capacidade
dos centros urbanos de proporcionar emprego, habitacdo, servicos publicos e
equipamentos sociais e de lazer, para a realizacdo de atividades sociais, culturais,
politicas e econbmicas, consideradas necessarias em uma sociedade. Esses fatores

contribuem para a ineficiéncia na prestacdo desses servicos, 0 aumento dos



problemas e desigualdades sociais, a degradacdo do meio-ambiente e da qualidade

de vida urbana.

Essa evolucdo das cidades esta ligada diretamente com o0s avancos
tecnoldgicos dos transportes, principalmente apds o advento do automével, os quais
proporcionaram mobilidade as pessoas e mercadorias, ocasionando o crescimento
fenomenal das cidades durante o Século XX e ignorando o planejamento do uso e da
ocupacao do seu territério, tornando-se a expansdo a forma dominante de

desenvolvimento dos nucleos urbanos.

O crescimento acelerado das cidades brasileiras e a constante elevacdo do
valor da terra sdo fendmenos que dificultam cada vez mais a disponibilidade de
terrenos para a finalidade educacional. A reserva de terrenos para essa finalidade, na
expansdo das cidades e na ocupacdo de novas areas loteadas, tem-se apoiado,
frequentemente, em indices desfavoraveis ao atendimento da clientela potencial. O
problema € agravado, muitas vezes, pela inadequacdo das &reas reservadas, que
embora satisfacam as percentagens exigidas pelos preceitos sobre ocupacéo do solo,
apresentam contra-indicacdes relativas as condi¢cdes de localizacdo, dimensdes,

estado do solo, topografia, acessibilidade e seguranca (CEBRACE, 1978a).

Na “Carta de Atenas”, ja se denunciava que “apesar do cuidado dispensado ao
seu programa e sua disposicao arquitetdnica, as escolas permanecem geralmente mal
situadas no interior do complexo urbano” (CEBRACE, 1978b). A situacdo nos dias de
hoje néo é diferente nas areas urbanas dos paises em desenvolvimento, sendo que a
localizacdo de escolas afeta muito a freqiiéncia de criangas de baixa idade do sistema
educacional da rede publica, que ingressam em estabelecimentos destinados a pré-
escola e ao ensino fundamental, uma vez que ndo pode se esperar que elas
caminhem longas distancias, ou que disponham de recursos e de acompanhantes
para se utilizar de transporte coletivo até a escola. Portanto, esses estabelecimentos
tém um carater de atendimento local, que ndo é atribuido aos estabelecimentos de

ensino médio.

Recentemente, € que se percebe, mas ainda em um processo muito lento, a
mudanca de foco nas areas de planejamento urbano, transporte e transito, através das
novas politicas nacionais de desenvolvimento urbano, transporte, transito e mobilidade
urbana, que estdo sendo colocadas em debate junto com a sociedade, para a

reorganizacao do espaco urbano e transporte urbano no pais, conferindo prioridade as



pessoas e ndo aos veiculos, e que tem como eixo norteador os principios da
universalidade, eqlidade, sustentabilidade, integralidade e gestdo publica
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2003).

A equidade se constitui 0 problema central das politicas publicas educacionais
tanto do ponto de vista do acesso quanto da qualidade do ensino ofertado pelas
escolas publicas (SANTOS e DOURADO, 2005). Ja as politicas publicas voltadas para
0 sistema de transportes no pais tém dirigido, ao longo dos anos, sua atencdo para a
utilizacdo do transporte motorizado individual, em detrimento de outras alternativas
mais sustentaveis de transportes, como o0 transporte coletivo e o0 transporte nao
motorizado, que nas areas urbanas se constituem as formas dominantes de
deslocamento (ANTP, 2004). Dessa forma, o que se observa € um incremento
progressivo na frota de veiculos das cidades brasileiras, o que implica na realizacao
de obras onerosas para a adequacdo do espaco publico viario em fungdo do
automével, e no aumento da poluicdo atmosférica e do indice de acidentes,

contribuindo para o declinio da qualidade de vida de seus cidadaos (ANTP, 1997).

A localizagéo de escolas deve ser considerada, portanto, dentro de uma viséo
global e integrada de um processo de planejamento de rede escolar (sistema
educacional) e de desenvolvimento urbano (sistema fisico-territorial), visando a
adequacdo da rede escolar a clientela, em termos quantitativos e qualitativos,
considerando as relacdes com o espaco em que coexistem rede escolar e clientela, e

proporcionando a inclusdo social e a eqiiidade ao acesso a escola.

E nesse contexto que se pretende analisar as condi¢cbes de acessibilidade,
entendida como a facilidade de atingir destinos, de alunos as escolas publicas do
ensino fundamental, e sua interferéncia na localizacdo desses estabelecimentos de
ensino em areas urbanas, sob o enfoque de uma pesquisa qualitativa. Para isso, serdo
levados em consideracdo os aspectos fisico-territoriais e a distribuicdo da rede
escolar, bem como as dificuldades, comportamento e percepces do percurso diario
casa-escola, com a finalidade de se apontar as medidas necessarias para a melhoria

dos deslocamentos a escola e a garantia da equidade e seguranca desse acesso.



1.2 JUSTIFICATIVA

Os conflitos de circulagdo e acessibilidade em areas escolares tém adquirido
grande importancia diante do crescente niumero de escolares envolvidos em acidentes
de transito, com idades inferiores a 14 anos (RAIA JR. e GUERREIRO, 2005). Essa
situacao é decorrente de diversos fatores: caracteristicas das criancas, seus modos de
deslocamento (principalmente a pé), comportamento dos motoristas, localizacdo
inadequada das escolas em relacdo a hierarquia viaria, caracteristicas do sistema
viario, sinalizacdo, uso e ocupagéo do solo, e a auséncia de infra-estrutura adequada
para pedestres e ciclistas que proporcione deslocamentos seguros e eficientes no

percurso casa-escola.

Portanto, as escolas devem ser tratadas como micro Pélos Geradores de
Viagens - PGV’s, e a adequacdo da circulagdo no seu entorno também é de
responsabilidade do Poder Publico, e cabe a este destinar espacos para diferentes
usuarios, incluindo pedestres, ciclistas e condutores de veiculos, com a finalidade de
contribuir diretamente para o bom desempenho do transito e do bem estar das
comunidades (DENATRAN, 2000).

Contudo, o espaco publico da cidade de Fortaleza ndo tem proporcionado aos
seus cidaddos eficiéncia e seguranca nos seus deslocamentos diarios para a
realizacdo das atividades urbanas: trabalho, escola, lazer, compras e outros.
Principalmente nos deslocamentos realizados a pé e por bicicleta, considerados os
modos mais vulneraveis no transito, tendo em vista a sua maior probabilidade de

envolvimento em acidentes, e a menor velocidade desenvolvida por estes modos.

Portanto, esse trabalho se justifica pela necessidade de dotar as instituicfes
publicas de um maior conhecimento sobre a distribuicdo da rede escolar, de tal forma
que a clientela escolar seja melhor atendida e que a localizagdo destes
estabelecimentos no tecido urbano favoreca o deslocamento seguro dos alunos no

percurso casa-escola.



1.3 OBJETIVOS

O objetivo geral deste trabalho consiste em propor uma metodologia para a
avaliacdo da acessibilidade na localizacdo de escolas publicas do ensino fundamental,

levando-se em consideracdo a malha viaria e sua classificacéo hierarquica.

Para facilitar a obtencdo do objetivo geral, foram considerados 0s seguintes

objetivos especificos:

a) identificar uma é&rea critica, a partir do levantamento de informacoes
relativas as condigbes socio-econbmicas, de seguranga Vviaria
(acidentes de transito), e de mobilidade e acessibilidade urbanas;

b) selecionar escolas na area critica identificada, a partir da distribuicdo
da rede escolar na malha viéria hierarquizada,

c) realizar pesquisa nas escolas selecionadas, para verificar os principais
modos e condi¢des de deslocamento dos escolares no percurso casa-
escola;

d) propor medidas e recomendagdes para a melhoria do deslocamento no

percurso casa-escola, fundamentadas na pesquisa realizada.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO
Esta dissertacao esta estruturada em sete capitulos, a seguir descritos.

Este Capitulo 1 apresenta a contextualizac@o e justificativa da pesquisa, 0s

objetivos da dissertacdo e a estrutura do trabalho.

O Capitulo 2 trata da questdo do macroplanejamento da rede escolar publica e
sua interface com o planejamento urbano, e das metodologias adotadas pelas

instituicdes publicas e por pesquisadores para o planejamento da rede fisica escolar.

O Capitulo 3 trata da questdo do planejamento em micro zonas da rede
escolar publica, com enfoque para as questdes de localizacao geogréfica, atendimento
educacional, acessibilidade e infra-estrutura, destacando a problematica da seguranca

viaria em estudos ja realizados.

O Capitulo 4 apresenta uma metodologia para a avaliagdo da acessibilidade

na localizacdo de escolas publicas do ensino fundamental, levando-se em



consideracdo as condi¢des sécio-econbmicas e de adensamento da populacdo, os
aspectos de seguranca viaria, mobilidade e acessibilidade urbanas, a distribuicdo da
rede escolar na malha viaria, e os principais modos e condi¢des de deslocamento dos
escolares no percurso casa-escola. A segunda parte do capitulo inicia a aplicacdo da
metodologia na cidade de Fortaleza-CE, a partir do levantamento de informacfes para

a identificacdo da area critica a ser estudada.

O Capitulo 5 apresenta a aplicacdo da metodologia desenvolvida no capitulo
4, em um estudo de caso em Fortaleza, envolvendo a distribuicdo da rede escolar na
malha viaria na area critica selecionada, bem como a verificacdo dos modos e
condicbes de deslocamento dos alunos no percurso casa-escola, em escolas

selecionadas nessa area.

O Capitulo 6 propde medidas para a melhoria da acessibilidade de escolares
No percurso casa-escola, a partir da analise realizada no capitulo anterior, nas areas
de planejamento urbano, de transportes e circulacdo, visando o deslocamento seguro

dos alunos.

O Capitulo 7 conclui este trabalho de pesquisa de dissertacdo, destacando as

principais conclusdes e as recomendag¢des para estudos futuros correlatos.



CAPITULO 2

PLANEJAMENTO URBANO E
MACROPLANEJAMENTO DA REDE ESCOLAR

“It's on foot that you see people’s faces and statures

and that you meet and experience them. That is how

public socializing and community enjoyment in daily life

can most easily occur. And it's on foot that one can be most
intimately involved with the urban environment; with stores,
houses, the natural environment, and with people.”

(ALLAN JACOBS, GREAT STREETS, 1993)

2.1 O CENARIO URBANO

O crescimento populacional nas areas urbanas também se refletiu no Brasil,
sendo que em 1940, o Brasil possuia uma populagcdo urbana de apenas 31%, e em
2000 essa populagdo aumentou para 81%.

O cenério que hoje se apresenta em muitas cidades brasileiras é constituido
por congestionamentos crbnicos, reducdo do uso do transporte publico, queda da
mobilidade e da acessibilidade, degradacdo das condicbes ambientais, altos indices
de acidentes de transito e uso excessivo do transporte motorizado individual, visto
atualmente como a alternativa eficiente de transporte para as pessoas com melhores
condicbes financeiras. Os impactos decorrentes desse cenario sdo horas perdidas no
transito, o consumo excessivo de combustiveis, o agravamento da poluicdo
atmosférica, a falta de opcdes para caminhar e andar de bicicleta, os altos custos
sociais e econbmicos relativos aos acidentes de transito, e a insustentabilidade e

ineficiéncia do sistema de transportes como um todo.

Dessa maneira, as cidades precisam ser repensadas e planejadas sob a
diretriz principal da sustentabilidade e racionalidade da mobilidade, enfocando o
transporte publico e o transporte ndo motorizado como alternativas viaveis para a
solugcdo de problemas relacionados aos transportes urbanos e mobilidade, visando
reorientar o planejamento e os investimentos nesses subsistemas, como forma de
proporcionar deslocamentos seguros e eficazes através destes meios de transportes,
e contribuir para a melhoria da qualidade ambiental das cidades e por consequiéncia
promover também a melhoria da qualidade de vida de seus cidadaos.



A Agenda 21, importante documento que resultou da EC0O-92 (nome pelo qual
€ mais popularmente conhecida a Conferéncia das Nac¢des Unidas para o Meio
Ambiente e o Desenvolvimento, realizada em 1992 no Rio de Janeiro) e efetivou o
compromisso das na¢bes do mundo visando a sustentabilidade do globo para futuras
geragOes, prioriza a promogédo de sistemas de transporte eficientes e ambientalmente
saudaveis e estimula os modos de transporte ndo motorizados, a pé e de bicicleta,
através de medidas de construcdo de ciclovias e vias para pedestres seguras e

confortaveis nos centros urbanos (GONDIM, 2001).

2.2 OS DESLOCAMENTOS NAS AREAS URBANAS

A cidade € um local de trocas, onde o transporte tem a funcdo de deslocar
pessoas e mercadorias, com um padrdo de eficiéncia geralmente medido em funcéo
do menor tempo de viagem (GONDIM, 2001).

Com o crescimento populacional e a expansdo das cidades, aliado ao
desenvolvimento tecnoldgico e o advento do automovel, foi necessaria a criacdo de
leis e dispositivos que garantissem o direito de ir e vir a todos os cidadaos, visando
deslocamentos seguros. Dai o desenvolvimento da Engenharia de Trafego, que atua
nos subsistemas viario e de circulagao, gerenciando os conflitos no transito, tendo em

vista os atores envolvidos nesse sistema dinamico.

O espaco de circulacdo é pois 0 palco constante desses conflitos e interesses
entre os seus diversos atores/usuarios, que podem culminar em acidentes — conflitos
fisicos — trazendo geralmente consequéncias graves para as partes envolvidas,
principalmente se existirem pedestres, jA que o transporte motorizado possibilita a
circulacdo de maiores pesos e do desenvolvimento de velocidades mais elevadas,
gerando maior quantidade de energia cinética em relagdo ao transporte nado
motorizado (a pé e por bicicleta). A seguranca viaria nesses deslocamentos é
expressa, tradicionalmente, pela incidéncia de colisdes, causalidades e fatalidades
ocorridas no sistema de transporte (DIOGENES e LINDAU, 2003).

IPEA (2003b) expde os dados sobre o transporte urbano e metropolitano de
pessoas no Brasil, por divisdo de modos, referente ao ano de 2002, dos quais se pode
constatar que a metade dos 200 milhdes de deslocamentos que acontecem
diariamente nas cidades brasileiras é feita a pé ou por bicicletas. Com relacdo as

viagens motorizadas, 60% delas séo realizadas por transporte publico coletivo. Esses



dados séo apresentados na Tabela 2.1. Segundo WRIGHT (2000), as altas
propor¢cBes de viagens a pé no total das viagens urbanas continuam subestimadas
consideravelmente, ja que a maioria dos deslocamentos a pé € de menos de 500
metros e o0s deslocamentos por transporte publico ou automével incluem um

complemento feito a pé.

Tabela 2.1: Transporte urbano e metropolitano de pessoas no Brasil — divisao por
modos, 2002.

Modo principal Viagens/Dia (em milhdes) (%)
Apéqw 89 43,6
Bicicleta 15 7,4
Moto ) 2 1
Publico 3 59 28,9
Automovel 39 19,1
Total 204 100

Fonte: ANTP (2002), apud IPEA (2003b), a partir de dados de origem-destino de varias cidades
e dados sobre a frota de veiculos e populagéo.
Notas: (1) Apenas considerando as viagens com mais de 500 metros.

(2) Apenas para motos de uso pessoal, hdo comercial.

(3) Onibus, trens, metrds e barcas.

(4) Inclui téxi.

Os pedestres e ciclistas sdo considerados os grupos mais vulneraveis no
transito, dada a incompatibilidade entre o ambiente construido das cidades, o
comportamento dos motoristas, a insuficiéncia da educacéao e fiscalizacdo do transito,
e o grande movimento de pedestres sob condi¢cdes inseguras, que em sua maioria ndo

tém condi¢bes financeiras de optar por outros meios de transportes.

O que mais preocupa € o Brasil ainda ser um dos recordistas mundiais de
acidentes de transito, sendo que 38% das mortes ocorridas sdo devidas a acidentes
envolvendo atropelamentos (DENATRAN, 2000). Quantitativamente, os acidentes de
transito representam o segundo maior problema de salde publica no Brasil, s6
perdendo para a desnutricio (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004). Isso torna urgente
a adocdo de medidas de seguranca voltadas aos pedestres, em funcdo de sua
vulnerabilidade, do desconhecimento das regras de circulagdo, da atitude
irresponsavel de muitos condutores de veiculos, e da deficiéncia da sinalizagdo, de

forma a minimizar as externalidades negativas geradas pelo transito.
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O deslocamento a pé também é considerado um modo complementar para
quase todas as viagens motorizadas, quer sejam efetuadas em transporte coletivo ou
privado. Segundo pesquisas de origem-destino realizadas em Fortaleza-CE, em 1996
pelo METROFOR - Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos - quando
incluidas as viagens a pé de percurso completo, estas representaram cerca de 41%
dos deslocamentos diarios na cidade, conforme apresentado na Tabela 2.2 (CBTU-
METROFOR, 1997). J4 em Recife, os deslocamentos a pé representaram 32,79% das
viagens intramunicipais produzidas (EMTU, 1998), e em Sao Paulo em torno de 34,4%
(GONDIM, 2001). No Brasil, este indice gira em torno de 30% (IPEA, 2003a). No
exterior, em cidades com populacdo de alta renda, como Londres e Amsterdd, 33% e
26% das viagens, respectivamente, sao feitas a pé (VASCONCELLOS, 2000).

Tabela 2.2: Distribuicdo modal das atividades diérias — Fortaleza.

. Excluindo viagens a pé Incluindo viagens a pé
Modalidade - — -
Viagens diarias Percentual Viagens Percentual

A pé - - 1.411.490 40,90%
Onibus 1.231.270 60,30% 1.231.270 35,67%
Automovel 464.297 22,70% 464.297 13,44%
Bicicleta 231.204 11,30% 231.204 6,70%
Trem 41.059 2,00% 41.059 1,17%
Motocicleta 30.996 1,50% 30.996 0,90%
Téxi 14.735 0,70% 14.735 0,42%
Lotacéo 8.217 0,40% 8.217 0,23%
Caminhéo 6.065 0,30% 6.065 0,18%
Mototaxi 5.871 0,30% 5.871 0,17%
Outros modos 7.543 0,40% 7.543 0,02%
Total 2.041.257 100,00% 3.452.747 100,00%

Fonte: GONDIM (2001) apud CBTU-METROFOR (1997)

A pesquisa de origem-destino de Recife descreve os principais motivos de
deslocamentos de sua populagcdo, na seguinte ordem: trabalho (39,07%), escola
(37,77%), compras (3,56%), saude (3,84%), lazer (2,09%) e outros motivos (13,66%).
Desses dados, depreende-se que 0 motivo escola estd em 2°lugar, quase se
equiparando ao motivo trabalho. A pesquisa também detalhou que o principal motivo
das viagens motorizadas é o trabalho, e que os deslocamentos a pé sao realizados
principalmente pelo motivo de ir a escola, o qual representa 61,92% dessas viagens
(EMTU, 1998).

Em pesquisa realizada pela Companhia do Metropolitano de S&o Paulo, no ano
de 1997, a distribuicdo dos motivos de viagens diarias se apresenta da seguinte forma:
trabalho (40,9%), escola (33,9%), compras (4,5%), saude (3,8%), lazer (6,9%) e outros
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motivos (10,1%). Foram destacados que o0 motivo escola se encontra em 2° lugar em
namero total de viagens realizadas, e que o principal motivo das viagens motorizadas
€ o trabalho. O principal motivo de deslocamento a pé é a escola, perfazendo 59,76%
dessas viagens (CMSP, 1998). Portanto, os resultados das pesquisas de origem-
destino realizadas em Recife e Sdo Paulo sdo bem parecidos nos quesitos de ordem,

grandeza e distribuicdo dos deslocamentos.

Contudo, a participacdo das viagens a pé, nas pesquisas sobre modais de
transporte, continua subestimada, pois nem sempre é contabilizada, por ndo ser
considerada importante pela politica de transportes, que privilegia os trajetos de longa
distancia (GONDIM, 2001).

2.3 A QUESTAO DO PLANEJAMENTO URBANO

O processo acelerado de urbanizacdo ndo vem sendo acompanhado pela
maturacdo dos mecanismos de controle da ordenacgédo do espaco urbano, o que vem

gerando ao longo do tempo sérios problemas de dificil solugéo.

Somente em 2001, através da Lei n° 10.257, é que o Estatuto das Cidades
torna obrigatéria a instituicdo de planos diretores para as cidades com mais de 20 mil
habitantes e para aquelas integrantes de regi6es metropolitanas, de forma a garantir a
gestdo urbana participativa e adotar padrdes de producdo e consumo de bens e
servicos e de expansdo urbana, compativeis com os limites de sustentabilidade
ambiental, social e econdmica (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004). Torna-se também
obrigatdria a instituicdo de Plano Diretor de Transporte para as cidades com mais de
500 mil habitantes e para aquelas situadas em regides metropolitanas, compativel, ou

inserido, no respectivo plano diretor urbano.

2.3.1 Antecedentes histéricos

Para resolver os problemas da cidade, DANTAS (2003) destaca 0 surgimento
de seis linhas de pensamento e acdo, algumas ja lancadas antes da Revolucdo

Industrial. Sao elas:

a) idéias dos tratadistas de Arquitetura: abordavam problemas técnicos e

construtivos das edificagfes, e higiénicos e sociais da habitacéo;

b) idéias dos utopistas: invencdo de formas mais justas de organizar a

sociedade, através de regulamentos construtivos;



12

c) idéias dos especialistas e funcionarios de Governo: introduzem novos

regulamentos higiénicos e instalacdes e ddo origem a moderna legislacao
urbanistica;

d) idéias dos higienistas: conceitos sobre conforto ambiental que

influenciaram o urbanismo modernista;

e) idéias de Marx e Engels: reforco do aspecto técnico do urbanismo; e

f) idéias pragmaticas do urbanismo técnico-cientifico: tentam resolver cada

um dos problemas da cidade e remediar seus incovenientes.

Muitas das idéias pragmaticas tiveram e ainda tém grande utilidade, apesar de
nao abordarem os problemas da cidade como um todo, objetivo pretendido pelo
Urbanismo Modernista da Carta de Atenas (publicada na Franga, em 1933) através de
sua principal ferramenta — o zoning (zoneamento). Na histéria do planejamento
urbano, alguns urbanistas se basearam na hierarquia das vias para o planejamento de
bairros residenciais, considerando a seguranga do pedestre e areas de convivio e
lazer, sem a perturbacdo do trdfego motorizado. A partir da critica da falta de uma
hierarquia da vias, Julius Pitzman, em 1860, impediu o trd&fego de passagem em
algumas quadras da cidade de Saint Louis, nos Estados Unidos, com a colocacéo de
portdes que separavam as dareas residenciais da conturbacdo, sem, entretanto,
impedir a travessia de pedestres nas correntes de trafego quando se deslocavam para

o trabalho, escolas, lazer e compras, situados fora dessa area.

Com o objetivo de dimensionar bairros e a localizacdo de equipamentos, o
inglés Ebenezer Howard criou o conceito de “unidade de vizinhang¢a” (U.V.) como uma
evolucdo da cidade jardim (1902), que foi aplicado pela primeira vez por Clarence
Perry, em 1929, seguidor das idéias pragmaticas do urbanismo técnico-cientifico, no
contexto do plano de Nova York. A partir dos conceitos de unidade de vizinhanga e de
superquadra, Henry Wright e Clarence Stein, urbanistas norte-americanos,
desenvolveram o projeto “Radburn”, em 1957, préximo de Nova York, onde pela
primeira vez aparece uma utilizagdo consciente da idéia de U.V. e uma compreensao
pioneira dos problemas suscitados pelo automdével. O projeto consistia de dois
sistemas de circulacdo, um para veiculos e outro para pedestres e ciclistas, que
tinham acessos separados as fachadas opostas das moradias. O primeiro sistema era
composto por ruas sem saida, e o segundo por ruas arborizadas que abrigavam
escolas e playgrounds. A superquadra era limitada por vias de maior capacidade de
trafego, e o seu conceito foi adotado por Lucio Costa em Brasilia (década de 50), em
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gue cada superquadra € uma unidade residencial e um conjunto de quatro
superquadras constitui uma unidade de vizinhanca. Até hoje sua concepcao é aceita

como moderna e inovadora, conforme sdo apresentadas nas Figuras 2.1 e 2.2.

Todos esses conceitos partilham do mesmo objetivo perseguido pelas
diretrizes do planejamento sustentavel, que é a circulacdo de pedestres, ciclistas e

veiculos com seguranca e qualidade ambiental.

" H":‘F;R:ovrn.

FE= N [ Teos
larguras 30.5m

Figura 2.2: Exemplo de uma superquadra — desenho de Stein e Wright em 1928
(FERRARI, 1991).
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2.3.2 A U.V. —Unidade de Vizinhanca

O urbanista Clarence Perry, no inicio do século XX, desenvolveu o conceito de
Urbanismo Organico nos Estados Unidos, segundo o qual a cidade seria representada
por pequenas comunidades criadas a base da idéia de vizinhanca, que funcionariam
como varias ceélulas. A célula menor era a Unidade Residencial que abrigaria de 1.000
a 3.000 pessoas em um raio aproximado de 200 metros, e cujo equipamento escolar
basico é a escola maternal e o jardim de infancia. A Unidade de Vizinhanca seria um
nacleo populacional urbano de 3.000 a 15.000 pessoas em um raio aproximado de

800 metros, e predominantemente residencial.

Cada comunidade, ou nucleo, deveria ter comércio separado das residéncias,
com separagcbes das funcbes de morar, circular, trabalhar e recrear, como
recomendava a Carta de Atenas, e sempre preservando a zona residencial, conforme

recomendacéo do urbanista Clarence Perry.

Com base nesse conceito, a cidade é dividida em zonas, que sao subdivididas
em Unidades de Vizinhanca, as quais possuem nucleos centralizados onde se
localizam escolas e outros equipamentos, tomando a forma de uma cidade polinuclear,
a qual permite uma distribuicdo mais uniforme dos equipamentos comunitarios a toda
a populacéo, considerando a escala humana. Além disso, existem 0s eixos axiais por
fora das Unidades de Vizinhanca, onde se distribuem comércio e servigo. Os
equipamentos do nivel urbano que servem a uma populacdo maior sdo colocados em

um nucleo X. Essa organizacao esta apresentada na Figura 2.3.

Nucleo x —. ~——Ncleo da U.V.

Eixos ,
axiais —~

Zona —=

Figura 2.3: Esquema de cidade polinuclear (DANTAS, 2003).
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O conceito de U.V. é na verdade, resultado de uma série de desejos de
planejamento fisico, social e escolar e como tal € sintese de idéias provenientes de
diferentes dominios do conhecimento. A reivindicacdo de educacdo publica enquanto
direito democraticamente estendido a toda a populacdo e a toda a cidade, inicia-se no
iluminismo, porém s6 mais tarde, no século 19, ganha relevo no debate dos utopistas
e reformadores que querem corrigir os males da sociedade industrial (BARCELLOS,
2001). A preocupacdo de Perry com o planejamento escolar tem origem na sua
experiéncia profissional com a implantacdo de escolas. Além de atribuir a escola o
papel de elemento dimensionador da area residencial, Perry sugere sua construcao

como centro comunitario, reforcando seu papel aglutinador da comunidade.

A U.V. é delimitada e dimensionada em funcdo de seu equipamento bésico, a
escola priméria (criancas de 7 a 14 anos), e consequentemente, da capacidade fisica
da crianca de se locomover com seguranca e conforto, para alcangé-la (FERRARI,
1991). Foi fixada a distancia maxima de qualquer ponto da U.V. a escola em torno de
800 a 1.200 metros, o que compreenderia uma area oscilando entre 200 e 450 ha, e
representaria para as criangas uma caminhada a pé de aproximadamente 15 minutos.
Para dar seguranca a caminhada da crian¢a rumo a escola, recomendava que vias de
transito de passagem ndo adentrassem a U.V., devendo apenas tangencia-la, de
forma a evitar que a crianca, dentro de suas possibilidades fisicas e mentais restritas,
corresse perigo ao atravessar essas vias. Segundo ainda Clarence Perry, a U.V.
deveria ter, além da escola primaria, um centro comunitario para uso das criangas e
adultos, composto de: clube, cinema, recreacao, biblioteca, casa paroquial, centro de

acdo social, cultural e médico, posto policial, dentre outros.

Os equipamentos urbanos de uma U.V., ou seja, de uso coletivo que
complementam as necessidades do homem de morar, tais como escolar, cultural,
religioso, comercial e de salde, espacos livres (pracas, parques, campos de futebol
etc.), de estacionamento e de recreio (cinema, teatro etc.) sdo funcéo de seu tamanho,
dos hébitos sociais da comunidade e de sua distancia ao centro do escaldo
imediatamente superior, ou da cidade. Se estd pr6xima de um centro que tenha
cinemas, biblioteca, dentre outros equipamentos de maior porte, ndo sera necessario
que possua também esses equipamentos. Naturalmente, excluem-se da U.V. aqueles
equipamentos que exigem, para seu pleno funcionamento, populagbes maiores que a
sua, tais como: teatro, museus, colégios, escola superior, estadio esportivo, grandes

lojas, comércio especializado etc.
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Na unidade de vizinhanca situa-se apenas o comércio diario ou quotidiano, o
qual atende as primeiras necessidades humanas diarias, tais como quitanda, acougue,
padaria, armazém, etc., constituindo um subcentro comercial. Essa formacdo de
ndcleos, ou centros comerciais nos diversos nucleos urbanos, evita a disseminagéo
indiscriminada do comércio por toda a é&rea residencial. Os supermercados e
mercados constituem, juntamente com a escola primaria, 0 equipamento caracteristico

da unidade de vizinhanca.

N&ao h& populacéo 6étima para a U.V., contudo essa populacdo deve permitir, no
minimo, a instalacdo de uma escola primaria, e 0 seu tamanho excessivo hdo deve
provocar a desintegracdo da U.V., pela duplicacdo de equipamentos comunais. Esse
conceito foi aplicado inicialmente para uma area residencial onde o trafego de
passagem se restringia as ruas periféricas, sendo que as escolas e equipamentos

comunitérios ficaram situados em vias locais internas ao bairro.

2.3.3 Planejamento urbano contemporéaneo

Atualmente, existem outras metodologias para a organizacdo e controle do
trafego e melhoria do meio ambiente, que diferentemente dos planos dos bairros,
atuam sobre o trafego em um ambiente ja construido. Sdo elas: a Moderacdo de
Trafego (ou “Traffic Calming”, em inglés) voltada para a infra-estrutura viaria urbana; o
Gerenciamento da Demanda de Transportes, com o objetivo de desestimular o uso do
carro particular no transporte pendular; e a Gestdo da Mobilidade, com a finalidade de
mudanca dos hébitos e conscientizacdo do motorista, no trafego urbano e interurbano

de cargas e passageiros (GONDIM, 2001).

Uma das principais técnicas utilizadas para a restricdo do deslocamento de
automaOveis é a moderacao de trafego, que pode reduzir o nimero de caminhos que
atravessam o bairro para desencorajar o trafego de passagem, com a restricdo de
pontos de acesso. Esse sistema proporciona bairros com vias mais tranquilas e diretas
(sem interrupc¢Bes) para o transporte ndo motorizado. Portanto, os principais objetivos
dessa técnica sdo: qualidade ambiental, controle de trafego, controle da velocidade,
integracdo com prioridade para o sistema nao motorizado e restricdo a circulacdo de

veiculos.

A aplicacdo dessa técnica é realizada através de intervengbes fisicas no

sistema viério, utilizando-se de estreitamento de vias, implantagdo de plataformas,



17

almofadas, platés, chicanas, sonorizadores e outros dispositivos. Entretanto, para
adotar essas medidas, € preciso assegurar que o sistema arterial (vias adjacentes)
esteja operando de forma eficaz, com fluidez e seguranca. Por este motivo, as
intervencdes em vias locais devem ser realizadas juntamente com as intervencdes em
vias adjacentes. Para garantir a operacionalidade do sistema viario como um todo,
podem ser empregadas as metodologias de gerenciamento da demanda de

transportes e da mobilidade simultaneamente.

CHILDS (1999) destaca a composicdo de bairros residenciais, constituidos por
uma rede de vias, que podem ser estrategicamente fechadas aos automéveis, mas
permitindo a passagem para pedestres, ciclistas, e veiculos de emergéncia, conforme
apresentado na Figura 2.4. J4 o atendimento local de transporte publico (6nibus e
bondes) nesse tipo de malha viaria é realizado ao longo dos limites do bairro, de forma
que a distancia entre o ponto de 6nibus e a residéncia mais distante nao ultrapasse
2000 ft (aproximadamente 610 metros), considerada uma distancia confortavel para se

percorrer a pé.
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Figura 2.4: Rede de vias com acesso de pedestres e bicicletas, e trafego restrito de
automoveis (CHILDS, 1999).
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CHILDS (1999) descreve também um estudo realizado com um grupo em
Oregon, no qual foi documentada uma correlagéo entre o volume de viagens a pé e 0s

quatro fatores que se seguem:

a) facilidade de travessia das vias (largura, semaforos, quantidade de
trafego);

b) topografia;

¢) continuidade do sistema de cal¢adas; e

d) conectividade da rede (ruas sem saida, caminhos que se cruzam).

Esse estudo levou em consideracéo a percepcéo de seguranca viaria como um
fator critico para o desenho da via, e evidenciou que as areas residenciais, que ndo
possuiam calgcadas, apresentavam uma alta propor¢do de acidentes por

atropelamentos envolvendo pedestres.

2.3.4 Planejamento urbano integrado

Uma das definicbes do que realmente vem a ser planejamento, citada por
FERRARI (1991), € que o planejamento é um método de aplicagdo, continuo e
permanente, destinado a resolver, racionalmente, os problemas que afetam uma
sociedade situada em determinado espaco e época, através de uma previsdo
ordenada capaz de antecipar suas ulteriores consequiéncias. Complementa ainda que

0 planejamento € um método de pesquisar, analisar, prever e ordenar as mudancas.

O planejamento visa resolver os problemas de uma sociedade (SER) localizada
em determinada &area ou espaco (FORMA), numa determinada época (TEMPO). Por
causa do SER e da FORMA (conteudo e continente) se transformarem continuamente
no tempo, é que se faz necessario o planejamento fisico-territorial, que se constitui ha
ordenacdo dos espacos em que o homem exerce suas atividades, visando eliminar ou
atenuar as distorcBes entre o Ser e a Forma, decorrentes do assincronismo evolutivo
de ambos (FERRARI, 1991).

Dadas as interligacbes dos problemas que afetam uma dada é&rea, o
planejamento deve ser integrado e abrangente, envolvendo o0s aspectos sociais,
econdmicos, fisico-territoriais, e administrativos ou institucionais, da realidade a ser
planejada. PINHEIRO (2005) alerta também que o planejamento deve ser entendido

como um processo continuo e dindmico, e ndo como mera elaboracdo de produtos
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acabados, devendo pressupor mecanismos de acompanhamento, controle e

avaliacdo, que permitam redirecionar agdes e corrigir eventuais distorgoes.

Na esfera do planejamento nacional, existe um predominio dos setores
econdmico e social. Ja na esfera da planificacdo municipal ocorre a exaltacdo dos
problemas fisico-territoriais, baseado em trés aspectos fundamentais: uso do solo

urbano (zoneamento), circulacdo (sistema viario) e servicos publicos ou de utilidade

publica. Os estudos econdmicos e socioldgicos sao utilizados na esfera municipal
como ferramentas de trabalho na maximizacdo de beneficios e minimizacéo de custos
das solugbes dos problemas fisico-territoriais. Os problemas institucionais e
administrativos recaem em todas as esferas, ja que suas solu¢des constituem a

propria implementacéo dos planos.

Além dos aspectos citados na esfera da planificagdo municipal, o planejamento
urbano integrado pressupfe a distingdo entre o que é urbano e rural, através da
definicdo de Cidade, a qual leva em consideracao critérios geograficos, demograficos,
de densidade e permanéncia, vinculando a estrutura urbana (elementos formais) e sua
evolugcdo ao meio fisico, ao desenvolvimento da técnica e ao modo de produgédo
(sistema econémico). Também se distingue o espaco urbano do rural, pela existéncia
de um ou mais melhoramentos publicos, tais como: meio-fio ou calgamento (com
canalizacdo de aguas pluviais), rede de agua, rede de esgoto, iluminagcéo publica ou

domiciliar, escola primaria ou posto de saude (a uma distancia maxima de 3Km).

Portanto, “Cidade € o espaco continuo ocupado por um aglomerado humano
consideravel, denso e permanente, cuja evolucdo e estrutura (fisica, social e
econbmica) sdo determinadas pelo meio fisico, pelo desenvolvimento tecnolégico e
pelo modo de producdo do periodo histérico considerado, e cujos habitantes tém
status urbano” (FERRARI, 1991).

FERRARI (1991) destaca como densidade urbana minima o valor de
densidade de 7,81 hab/ha, e ressalta que os custos relativos dos equipamentos
publicos diminuem a medida que a densidade demografica da area onde eles sao
implantados aumenta. Ou seja, a demanda populacional concentrada em uma
determinada &rea justifica a implantacdo de equipamentos publicos com menores

custos, o que devera ser considerado no planejamento da rede publica escolar.



20

2.4 PLANEJAMENTO DA REDE ESCOLAR

Proporcionar escolas ndo é o bastante para tornar o sistema de educacao
acessivel. E preciso dar condi¢cdes ao aluno de chegar até a unidade de ensino. O
ambiente que nos cerca sugere, facilita, inibe ou define comportamentos e acgoes,
pressupondo, portanto, que a acessibilidade no entorno das areas escolares também
esta relacionada com as caracteristicas desse ambiente, no que tange aos aspectos
fisico-operacionais, tais como: uso do solo, configuracdo espacial, circulacdo viaria e
estacionamento, espacos livres, percursos de pedestres, atividades de apoio e
mobiliario urbano, os quais se constituem conformadores da dimensdo fisico-
ambiental. Essa inter-relacdo sistematica entre ambiente e comportamento humano

produz implicagfes diretas e indiretas na tomada de decisdes ao nivel de projeto.

Os escolares representam usuarios em potencial e apresentam vulnerabilidade,
no que diz respeito as suas caracteristicas fisicas e psicolégicas: a capacidade de
percepgdo, de tempo, de disténcia, e a identificacdo da origem dos sons ndo estdo
plenamente desenvolvidas; a consciéncia da capacidade fisica ndo é precisa; e em
muitos, existe o atrativo de desafiar o perigo, a0 mesmo tempo em que ndo

conseguem avaliar 0s riscos.

Os projetos de seguranca viaria para o entorno das escolas, por levarem em
consideracdo todos esses aspectos, geralmente sdo peculiares de cada situacdo. O
entorno, o tamanho e a abrangéncia da escola sdo aspectos que influenciam nas
caracteristicas de cada situacdo, assim como a localizacéo das escolas em relacdo ao
tipo de via, pois € comum encontrar escolas situadas as margens de vias importantes,
com trafego intenso de veiculos (DENATRAN, 2000).

2.4.1 Panorama da educacgao béasica no Brasil

O Censo Escolar no pais contabilizou 56,5 milhdes de matriculas e 207 mil
estabelecimentos de ensino em 2005, considerando-se todas as etapas e modalidades
da educacéo basica, quer seja em estabelecimentos publicos ou privados. Em relacao
ao ano anterior, houve uma pequena queda de 0,7% no ndamero total de matriculas,
gue corresponde a uma reducgdo de 379 mil matriculas, nas séries iniciais do Ensino
Fundamental e Ensino Médio (MEC/INEP, 2006). A maioria da cobertura do
atendimento escolar é feita pela rede de ensino publica, contabilizando 49 milhdes de

alunos da educacao bésica, sendo 25,3 milhdes na rede municipal e 23,6 na estadual.



21

O comportamento da matricula nas diferentes etapas/niveis e modalidades da
educacao basica reflete o fluxo escolar, as variaveis demograficas e a priorizagcéo
estabelecida pelas politicas educacionais. Na Educacdo Infantil, houve um
crescimento acentuado de 4,4%, em 2005, o que indica ampliagdo da cobertura no
atendimento escolar de 0 a 6 anos. A Educacédo Especial e a Educacao Profissional

também registraram crescimento de matricula, de 1,8% e 4,6%, respectivamente.

No Ensino Fundamental e no Ensino Médio, na modalidade regular, observou-
se uma tendéncia de leve decréscimo das matriculas. A reducdo no Ensino
Fundamental foi de 1,4%, concentrada no primeiro segmento (12 a 42 série), € no
Ensino Médio, a matricula apresentou uma variacdo negativa de 1,5% em comparagao
com 2004. A queda na matricula nas cinco séries iniciais do ensino fundamental (-
1,6%) reflete a melhoria do fluxo escolar, indicando que o sistema de ensino brasileiro

vem diminuindo a reten¢&o de alunos nas séries iniciais (MEC/INEP, 2006).

Na modalidade de ensino Educacdo de Jovens e Adultos (EJA), que atende a
populacao jovem e adulta que ndo completou o ensino fundamental e o ensino médio
na idade prépria, o Censo Escolar de 2005 registrou uma redugdo de 1,8% nas
matriculas. Este decréscimo deve ser relativizado, em razdo do forte crescimento
observado nos anos anteriores. A Tabela 2.3 mostra a evolu¢gdo da matricula por
etapa/nivel e modalidade de ensino nos ultimos dois anos, seguida pela respectiva

variacdo absoluta e relativa.

Tabela 2.3: Matriculas em 2005 e 2004, segundo etapas/modalidades da Educacéo
Béasica (MEC/INEP, 2006).

Etapas/MoEiaIidfid_es de 2005 2004 Diferenca: Variaf;éo% em

Educacéo Bésica 2005-2004 relacdo a 2004
Educacéo Infantil 7.205.013 6.903.763 301.250 4,4%
Creche 1.414.343 1.348.237 66.106 4,9%
Pré-escola 5.790.670 5.555.526 235.144 4,2%
Ensino Fundamental 33.534.561 | 34.012.434 -477.873 -1,4%
Ensino Médio 9.031.302 9.169.357 -138.055 -1,5%
EJA 5.615.409 5.718.061 -102.652 -1,8%
Educacéo Especial 378.074 371.382 6.692 1,8%
Educacao Profissional 707.263 676.093 31.170 4,6%
TOTAL 56.471.622 | 56.851.090 -379.468 -0,7%

Fonte: MEC/INEP. CENSO ESCOLAR
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Dos 207 mil estabelecimentos escolares existentes na educacgao basica, 53,4%
estdo localizados na zona urbana, com 86,4% do total das matriculas registradas em
2005. Essa distribuicdo reflete o grau de urbanizacdo do pais, e aponta para a
importancia das escolas urbanas. Os dados relativos aos estabelecimentos escolares
e matriculas da Educacéo Basica, por localizacdo e segundo a etapa/modalidade de

ensino, estdo apresentados na Tabela 2.4.

Tabela 2.4: Estabelecimentos e Matriculas da Educacéo Bésica, por localizacao,
segundo a etapa/modalidade de Ensino, em 30/03/2005 (MEC/INEP, 2006).

Estabelecimentos Matriculas
Etapa/
Modalidade Urbana Rural Urbana Rural
de Ensino Total Total
n % n % n % n %
Educacdo Infantil |137.912 |87.172 | 63 |50.740 | 37 |7.245.013 6.302.310 | 87 |942.703 13
Ensino
162.727 |72.314 | 44 |90.413 | 56 |33.534.561 |[27.735.174 | 83 |5.799.387 | 17
Fundamental
Ensino Médio 23561 |22.184 | 94 |1.377 |5,8(9.031.302 8.824.397 | 98 |206.905 2,3
Educagéo 7.053 6.814 97 | 239 3,4 |378.074 373.340 99 | 4.734 1,3
Especial
Educagéio de 45433 | 24959 | 55 |20.474 | 45 |5.615.409 4.921.400 | 88 |694.009 12
Jovens e Adultos
Educagéo 3.230 3.088 96 |142 4.4 |707.263 674.933 95 |32.330 4.6
Profissional
TOTAL 207.234 |[110.677| 53 |96.557 | 47 |56.511.622 |48.831.554 | 86 |7.680.0688 | 14

Fonte: MEC/INEP. CENSO ESCOLAR

BARROS (2000) enfoca em seu trabalho o porqué de ainda existirem criangas
fora da escola no pais, destacando a pesquisa Padrdo de Vida realizada pelo IBGE e
financiada pelo Banco Mundial (BIRD) entre marco de 96 e marco de 97, a qual aponta
que as principais razdes para o ndo atendimento escolar a populacdo mais carente
eram: falta de interesse, dificuldades financeiras, falta de vagas, inexisténcia de
escolas préximas a residéncia e trabalho precoce. Aliado a esses problemas se
encontram a precariedade do ensino, as condicdes de exclusdo e marginalidade social
em que vivem segmentos da populagdo brasileira e a ma distribuicdo geogréfica da
oferta de escolas. Entre criancas e adolescentes de 7 a 14 anos matriculados, a
escola também detém grande responsabilidade quanto a falta do aluno, em funcao de
problemas relativos a escola fechada, professor ausente, ou em greve, 0s quais
levaram os estudantes a faltarem as aulas pelo menos um dia nos 30 dias que

antecederam a coleta de dados da referida pesquisa.
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Essa situacdo ainda é presente no pais, embora o0 acesso a escola publica e
gratuita perto de casa esteja disposto no Estatuto da Crianca e do Adolescente, desde
1990, sob a Lei n° 8.069, no Capitulo IV que trata do Direito a Educacao, a Cultura, ao
Esporte e ao Lazer. O artigo 53 desta lei estabelece que, “A crianca e 0 adolescente
tém direito a educacao, visando ao pleno desenvolvimento de sua pessoa, preparo
para o exercicio da cidadania e qualificacédo para o trabalho, assegurando-se-lhes:

| - igualdade de condicdes para o acesso e permanéncia na escola;

Il - direito de ser respeitado por seus educadores;

Il - direito de contestar critérios avaliativos, podendo recorrer as instancias
escolares superiores;

IV - direito de organizacéo e participagdo em entidades estudantis;

V - acesso a escola publica e gratuita préxima de sua residéncia.”

Portanto, novas alternativas devem ser buscadas, como a ampliagéo planejada
da rede escolar, a qual pode ser reorganizada e racionalizada através da otimizagéo
da distribuicdo espacial (localizacdo) de acordo com a populacédo escolar existente,
para que, desta forma, a construcdo ou ampliacdo de escolas seja previamente
acompanhada de um planejamento ou estudo. Também devem ser considerados: a
capacitacdo de professores, e o0 aprimoramento de material de ensino e
aprendizagem, o que implica em recursos humanos e financeiros, vontade politica e
capacidade técnica para enfrentar o desafio da universalizacdo da educacdo béasica
bem sucedida (BARROS, 2000).

Os problemas de evaséo, repeténcia e distorcdo por idade sdo os mais graves
no Brasil, resultando em altas taxas de ineficiéncia na educacdo do pais. E
considerado que os indices elevados de distorcéo série/idade tenham forte correlacdo
com a repeténcia e a evasdo acumuladas ao longo dos anos. Uma das medidas para
combaté-los seria atrair criancas e jovens para as escolas préximas as suas
residéncias, sendo necessario, dentre outros aspectos, criar oportunidades de acesso
as escolas e garantir que todas as escolas disponibilizem a mesma infra-estrutura e

qualidade de ensino para atender a demanda e ter um funcionamento adequado.

BARROS (2000) enfatiza que, para melhorar a qualidade da educagé&o, ndo se
faz necessario apenas melhorar a estrutura fisica das escolas, mas também a
evolugdo do fluxo escolar, a qual é prejudicada pelas altas taxas de evasdo e

repeténcia, e por conseguinte, de distorcao série/idade. Com relagdo aos aspectos
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fisicos, um de grande importancia € a distancia casa-escola, o qual nem sempre é

considerado pelas autoridades.

A crescente necessidade de expanséo e melhoria da educacado, em virtude das
exigéncias e competitividade do mercado de trabalho, tem direcionado as politicas
publicas educacionais de forma a otimizar os recursos financeiros empregados desde
a construcdo até a manutencao de escolas, para o atendimento pleno e equanime da
sociedade. BARROS (2000) relata que, em diversos paises, 0 6rgdo gestor de
educacao publica aloca o aluno para uma escola considerando que todas sao
equivalentes com relacdo a qualidade de ensino, e leva em consideracdo para a
distribuicdo de alunos alguns critérios, tais como: proximidade da escola da residéncia,

existéncia de vagas, transporte escolar, e outros fatores politico-administrativos.

Entretanto, o quadro que se apresenta no Brasil é constituido por escolas
distintas em varios aspectos, quer seja no dimensionamento das edifica¢des, quanto
na conservacdo das instalagbes prediais, qualidade de ensino, organizagdo
administrativa, localizacéo e outros. Portanto, existe uma disputa de interesses entre a
distribuicdo proposta pelo 6rgao gestor municipal e a busca de escolas por pais e
alunos, tendo em vista que a qualidade de ensino e as instalac¢des fisicas das escolas

sdo diferenciadas.

O fato de o aluno estudar na escola préxima de sua casa tem inUmeras
vantagens: (i) menor distancia casa-escola e menor custo com transporte, pois o aluno
pode se deslocar por meio de transporte ndo motorizado (a pé e por bicicleta); (ii)
melhoria da qualidade do meio ambiente na comunidade, com uma menor geracao de
viagens por meio de transporte motorizado; (iii) maior identificacdo da comunidade
com a unidade de ensino, despertando zelo pelo patrimbnio publico, aumentando o
nivel de participacdo e integracdo comunitaria na vida escolar, e diminuindo os atos de

vandalismo.

2.4.2 Acessibilidade e planejamento da rede fisica escolar

Para a compreensdo de como se da a acessibilidade no entorno das areas
escolares, faz-se necessaria uma reflexdo, primeiramente, sobre os conceitos de
mobilidade e acessibilidade. VASCONCELLOS (2001) afirma que o processo de
reproducdo das classes de uma sociedade requer mobilidade fisica para realizar as

atividades e se apresenta como uma combinagéo entre 0os meios pessoais, 0 sistema
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de circulacdo e os destinos desejados. Na visdo tradicional, a mobilidade é tida
simplesmente como a habilidade de movimentar-se, em decorréncia de condi¢cdes
fisicas e econbmicas. Para se alcancar uma definicdo mais util, é necessario
relacionar a mobilidade, no sentido tradicional, a um outro conceito, o da
acessibilidade, que permite a pessoa chegar aos destinos desejados para satisfazer
as suas necessidades. Portanto, a acessibilidade ndo é apenas a facilidade de cruzar

0 espaco, mas a facilidade de chegar aos destinos.

Para promover e gerenciar a mobilidade nos centros urbanos, o planejamento
da circulacdo tem direcionado o seu enfoque para dois objetivos basicos: garantir a
fluidez e a seguranca. Entretanto, VASCONCELLOS (2001) sugere a adicdo de mais
guatro objetivos que melhor retratem as condi¢des de trafego, séo eles: acessibilidade,
gualidade ambiental, nivel de servico e custo do transporte. A acessibilidade é
subdividida em dois tipos: a macroacessibilidade (facilidade relativa de atravessar o
espaco e atingir as construgcbes e equipamentos urbanos desejados) e a
microacessibilidade (facilidade relativa de ter acesso direto aos veiculos ou destinos
desejados).

Esses objetivos também podem ser relacionados como parametros de afericdo
da acessibilidade, estabelecendo-se metas para a analise e avaliagdo de politicas de
transporte e transito (VASCONCELLOS, 2001). Podem ser quantificados em relacdo

ao transporte ndo-motorizado, quanto a/ao:

a) macroacessibilidade: pode ser calculada em fungdo das calcadas e

ciclovias e dos pontos de travessia;

b) microacessibilidade: deve ser calculada por meio de indices de obstrucdo

para cada deslocamento tipico, dada a precariedade das calcadas e os
obstaculos a circulacdo de pedestres;

¢) fluidez: podem ser calculados os retardamentos causados pelos veiculos
junto as intersecbes ou nas passagens de pedestres, e pelos proprios
pedestres, quando circulando em altos volumes, os quais podem ser
representados pela velocidade média e atraso;

d) sequranca: pode ser calculada em funcdo da quantidade dos acidentes,
da gravidade e dos agentes envolvidos;

e) nivel de servico: pode ser avaliado em relacdo a qualidade das calcadas,

a disponibilidade e qualidade da sinalizagéo especifica, tais como faixas

de pedestre e focos semaforicos;
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f) qualidade ambiental: além de considerar os problemas de poluicdo

sonora e ambiental, deve-se também avaliar o nivel de perturbacdo do

trafego imposto aos usuarios pelo uso social da via ou do local.

A acessibilidade de escolares a rede escolar basica publica pode ter

interferéncias relacionadas com as seguintes esferas do planejamento:

a) planejamento urbano (uso e ocupacdo do solo e infra-estrutura viaria:

polos geradores de viagens, vias, calcadas, ciclovias, hierarquia viaria,
estacionamento, baias, acesso aos lotes, mobiliario urbano, rampas para
portadores de necessidades especiais, arborizacéo e iluminacdo);

b) planejamento dos transportes (oferta de transporte privado e publico: a

pé, bicicleta, dnibus, trem, carro, transporte escolar, vans e outros); e

¢) planejamento da circulacédo (transito de pessoas e mercadorias: sentido
de circulagdo das vias, engenharia de trafego, dispositivos de seguranca

e sinalizagéo viaria para controle e operacao das vias).

Existe uma inter-relacdo entre essas esferas de planejamento, as quais se
superpdem em determinados momentos, e que sao subordinadas as politicas publicas
urbanas, tais como as Politicas Nacionais de Desenvolvimento Urbano, Tréansito,
Transportes e de Mobilidade Urbana Sustentéavel, conforme mostrado na Figura 2.5.

POLITICAS URBANAS

Planejamento

Planejamento
J de transporte

urbano

Planejamento
de circulacao

Figura 2.5: Inter-relagé@o das politicas urbanas, de transporte e transito (ANTP, 1997).
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E importante ter em mente a relagéo biunivoca do uso do solo com o transito e
o transporte, pois cada edificacdo gera uma necessidade diferente de deslocamento,
que deve ser atendida, principalmente se for um pélo gerador de viagens, e por outro
lado, a movimentacdo de veiculos e pessoas interfere na implantacéo e utilizagdo das

edificacoes.

A violéncia no transito e a reducdo da qualidade de vida no meio urbano,
consequéncia direta dos problemas de mobilidade e ordenamento, conduzem a
necessidade de adocdo de novos modelos de desenvolvimento urbano e de
transporte, e da inclusdo dos preceitos de sustentabilidade e desenvolvimento nas
politicas publicas, entendendo que desenvolvimento (aspecto qualitativo) e

crescimento (aspecto quantitativo) possuem significados bem diferentes.

A Politica Nacional de Transito - PNT (2004) criou condi¢des para a abordagem
do transito de forma integrada ao uso do solo, ao desenvolvimento urbano e regional,
ao transporte em suas diferentes modalidades, & educagdo, a salude e ao meio
ambiente, com a perspectiva que o transito € feito de pessoas, e aspirando a
preservacéo da vida e do meio ambiente, para se atingir uma melhor qualidade de vida
da populagdo. O transito deixou de estar associado preponderantemente a idéia de
fluidez dos veiculos, para incorporar as demandas de mobilidade peculiares aos
usuarios mais frageis do sistema, como as criangas, 0s idosos, as pessoas com
deficiéncia e os portadores de necessidades especiais. Em 2000, 8,5% da populacdo
brasileira se constituia de idosos, e 14,5% de pessoas com algum tipo de deficiéncia

(sem considerar as pessoas com restricdo de mobilidade temporaria).

A PNT estabelece ainda, dentro do objetivo de garantir a mobilidade e
acessibilidade com seguranca e qualidade ambiental a toda a populac¢do, duas
diretrizes relacionadas a infra-estrutura para o transporte ndo motorizado: estimular a
previsdo de mecanismos que exijam a construcdo, manutencdo e melhoria das
calcadas e passeios, nas legislacdes municipal, estadual e federal; bem como
fomentar a construcdo de vias exclusivas para pedestres e ciclistas. Quanto a
implantacdo de Polos Geradores de Viagens - PGV’s, também estabelece dentro
desse objetivo, a seguinte diretriz: promover a inclusdo de medidas de seguranca e
sinalizagdo de transito em PGV'’s, e incentivar que os planos diretores municipais
facam referéncia a sua implantacdo, prevendo mecanismos que minimizem os efeitos

negativos decorrentes, inclusive com énus ao empreendedor, quando couber.



28

Ja a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel — PNMUS
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004) estabelece em suas diretrizes basicas: promover,
apoiar e fomentar a circulacdo, a fluidez e a seguranca no transito dos meios de
transporte coletivo e do transporte ndo-motorizado, como forma de garantir um
crescimento urbano sustentavel e uma apropriacdo mais justa e democratica dos
espacos publicos; e fomentar a ado¢do de Planos Diretores Urbanos que consagrem
uma melhor distribuicdo das atividades no territério e reduzam a necessidade de

deslocamentos motorizados.

Como as escolas séo consideradas PGV'’s, deve-se prever também nos Planos
Diretores Municipais, a sua correta localizagdo e implantacdo no tecido urbano,
levando-se em consideracdo a hierarquia da malha viaria, em decisdo a ser tomada
em conjunto pelos 6rgaos gestores da Educacgéo e da Mobilidade Urbana, como ja é
feito em algumas cidades brasileiras, como Curitiba (PR) e Vitéria (ES). Dessa
maneira, nao so6 a clientela escolar (demanda de alunos) sera atendida, como também
as necessidades de acessibilidade desses alunos no percurso casa-escola, de forma a
minimizar os riscos de deslocamentos desse grupo vulneravel, e a atenuar a distancia

casa-escola, para atrair o aluno para a comunidade escolar.

Portanto, o planejamento das redes escolares devera propiciar a utilizacéo
plena dos espacos educativos, trazendo como consequéncia o aumento de
oportunidades de educacdo e a otimizacdo da aplicacdo de recursos em favor da
melhoria dos sistemas de ensino (CEBRACE, 1978b). O planejamento da rede fisica
escolar se mostra imprescindivel nos dias de hoje, pois se apresenta como informacéao
essencial ao administrador na area educacional, para uma correta aplicacdo dos
recursos publicos, visando a qualidade no atendimento escolar. Até porque a escola é
considerada um dos equipamentos publicos mais abertos e interativos com o cotidiano
da cidade, onde o espaco fisico também é parte integrante do processo pedagdgico.
(FUNDESCOLA/ MEC, 2002).

2.4.3 O planejamento da rede fisica escolar no estado do Cearé

Os projetos educacionais desenvolvidos pela Secretaria de Educacdo do
Estado do Ceara — SEDUC - constituem-se de trés elos principais: o primeiro elo a ser
considerado é a propria escola, em torno da qual se constitui a comunidade educativa,
0 segundo elo € o Municipio, que esta mais préximo da populacdo e é mais sensivel

as suas necessidades educacionais; e o terceiro elo é o Estado, o qual assume o
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papel de coordenador macro da politica educacional, estabelecendo parcerias com os

Municipios e construindo um regime de colaboracgéo.

Até o inicio da década de 80, a administracdo publica educacional no Estado
do Cear4, sofria as conseqiéncias da falta de um planejamento da rede fisica escolar,
0 qual disponibilizasse uma distribuicdo racional das escolas e um melhor
aproveitamento dos espacos fisicos ja existentes, bem como o atendimento ideal da
demanda por escolas do ensino fundamental em todo o Estado. Essa inexisténcia de
planejamento, diagndstico e cadastro da rede escolar também impedia que o Governo
do Estado pudesse solicitar financiamentos ao Governo Federal e aos organismos

internacionais para expansao dessa rede.

Em fungdo dessas distor¢cbes, o Governo do Estado elaborou um Plano de
Acdo Governamental, com o objetivo de levantar e diagnosticar primeiramente a rede
fisica rural, e captar recursos nacionais e internacionais, projetando as necessidades
especificas da clientela escolarizavel para todas as areas de adensamentos
populacionais rurais. Para atingir esse objetivo, foi necessério realizar 0 mapeamento
da rede escolar fisica publica existente, para que se pudesse fazer o planejamento da
rede fisica escolar no Ceara, o qual foi introduzido no inicio na década de 80, através
do MEC - Ministério da Educacdo - segundo metodologia e aporte de recursos

fornecidos pelo BIRD - Banco Interamericano de Reconstrugéo e Desenvolvimento.

No ambito estadual e municipal, esse planejamento permitiu a formulagdo de
MACROPLANEJAMENTOS - diagnésticos e progndsticos globais - e também,
PLANEJAMENTOS EM MICRO ZONAS - diagnosticos e progndsticos setorizados ou
por areas populacionais. Esse planejamento da rede também contribuiu para uma
visdo mais abrangente da situac¢do social, econdmica, politica e educacional nas
subdreas estudadas, e propiciou condi¢cdes para uma andlise das necessidades de

atendimento, segundo o interesse especifico da populacao residente.

Em um primeiro levantamento, foram constatadas que as escolas eram
construidas sem prévio estudo dos quantitativos da clientela potencial na area, bem
como néo levavam em consideracdo a distancia casa-escola a ser percorrida pelos
alunos, e nem quaisquer outros parametros técnicos-educacionais que
fundamentassem a construcdo do prédio em um dado espaco fisico. Na realidade,
muitas escolas eram construidas por forgas de determinacdes politicas (PINHEIRO,

2005). Como resultado, obtinha-se a ma administracéo e distribuicdo dos recursos
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destinados a rede fisica para construgcdo, ampliacédo e recuperacao de escolas, e um
péssimo atendimento a clientela alvo. Verificou-se também que algumas escolas na
zona rural atendiam a clientela residente em distancias bem superiores ao limite
maximo recomendavel (que é de 3 km), sendo o fator distdncia casa-escola um fator

de desestimulo para a frequiéncia regular dos alunos nas escolas.

Apébs essa primeira fase de levantamento e mapeamento da rede fisica escolar
rural, foi elaborado, entre 1985 e 1989, um Manual de Planejamento de Rede Escolar
Rural - 1° Grau, adaptado a realidade do estado do Ceara, assim como foram
realizados os treinamentos e assessoramentos as administracbes municipais, que
passaram a incluir nos seus planos de Educacgdo, na parte relativa a rede fisica
(construcdo, ampliacdo e recuperagdo), as sugestdes indicadas, observando os
critérios técnicos para definir as prioridades. Esse manual foi elaborado com vistas a
promover a etapa seguinte, que seria constituida pela atualizacdo organizada e
sistematica dos dados da rede fisica escolar publica, a ser realizada por uma equipe

de técnicos permanente voltada para o planejamento da rede fisica escolar.

Em 1991, o Ministério da Educagdo, com vistas a atender exigéncias para o
financiamento internacional do programa denominado PROJETO NORDESTE com
recursos do BIRD, promoveu o treinamento de técnicos da SEDUC em nova
metodologia de planejamento, agora para a rede fisica urbana, para produzir
planejamentos em micro zonas, indicando as necessidades de ampliagdo, construcao
e recuperacao de escolas. Foram consideradas areas urbanas aquelas definidas pelo
IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - como sede dos municipios e
sede dos distritos. Para essa nova metodologia, foram utilizados recursos da

informatica que permitiam projecfes para um horizonte de até 5 anos.

Para a realizacdo do planejamento em micro zonas, o levantamento de campo
deveria fornecer informacdes relativas ao prédio, nos mais variados aspectos:
localizacdo, regularidade do terreno e do prédio, espacos disponiveis, estado de
conservagdo, numero de dependéncias e respectivas medidas, além do croqui de
implantacdo do prédio, com a correspondente area construida, dentre outros dados. A
partir da nova metodologia e com o cadastro de prédios concluido, pode-se iniciar o
mapeamento escolar (planejamento em micro zonas) em conjunto com 0s técnicos
dos municipios, e definir propostas de acdo, a partir da analise dos elementos

disponiveis.
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PINHEIRO (2005) enfoca que a analise da localizagdo da populagéo potencial
escolar e dos prédios escolares permite uma distribuicAo mais equitativa das
oportunidades de acesso, a compatibilizacdo das distancias percorridas pelos alunos
com as idades esperadas no nivel de ensino, e a eliminacéo de disfun¢des locacionais

com prédios subutilizados ou superutilizados.

Em 1996, foi elaborado pela SEDUC um Projeto de Informatizacdo denominado
SIGE - Sistema Integrado de Gestdo Educacional - em convénio com o Centro de
Treinamento da Universidade Federal do Ceara - CETREDE, com o0 objetivo de
centralizar as informacdes de todos os setores que a compdem e fornecer um
mecanismo de facil acesso a estas informag6es. Como resultado deste trabalho, os
Sistemas de Cadastro de Prédios Publicos Escolares e de Planejamento em Micro
Zonas da Rede Fisica que, até 1996, funcionavam separados, ganharam nova

estrutura, possibilitando o transito de arquivos de um sistema para o outro.

Atualmente, a equipe responsavel pelo planejamento da rede fisica escolar do
estado do Ceara, da SEDUC, esta desenvolvendo o Sistema Informatizado de
Geoprocessamento, o qual abrigard em formato digital todos os mapas dos
municipios, permitindo rapida visualizagdo e atualizacdo de dados do mapeamento,
bem como a definicao de areas, localizacdo de escolas e distancia casa-escola. O que
se pretende, em médio prazo, € que haja a disseminacdo do SIGE por todo o Estado,
promovendo a descentralizacdo do planejamento de rede, através dos Centros
Regionais de Desenvolvimento da Educacdo — CREDE — sendo que a equipe da

SEDUC seria responsavel pelo treinamento e assessoramento aos Municipios.

2.4.4 Problemas de localizacdo de redes escolares

Os problemas de localizacéo de facilidades tém sido resolvidos sob uma ética,
a do macroplanejamento, e respondido a algumas questdes, tais como: quantas
facilidades e onde estas devem ser localizadas, qual a capacidade destas e quais
alocacbes devem ser realizadas entre pontos de demanda e oferta. BARROS (2000)
se refere em seu trabalho sobre problemas de localizacdo de escolas, enfocando que
um dos problemas de localizacdo em redes é o das p medianas (distancia média), que
consiste na localizacao de p facilidades em uma rede, tal que a soma das distancias

minimas de cada vértice (n@) a essas facilidades seja minimizada.

Varios estudos foram realizados por outros autores para a localizagdo de

escolas. No Estado do Rio de Janeiro, foram realizados estudos: no 1° Distrito do
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Municipio de Nova Iguacu, pertencente a Regido Metropolitana; na cidade de Niterdi,
onde a hipodtese fundamental era de que o aluno dirige-se a escola mais proxima de
sua residéncia; e em dois outros municipios da Regido Metropolitana, em areas
relativamente pobres onde o meio de transporte mais comum para ir a escola € a pe¢, e
a localizacdo ideal era aquela que minimizava a soma das distancias totais entre
residéncia e escola. No Estado de S&o Paulo, foi realizado estudo na cidade de S&o
Carlos (DUTRA, 1998), onde foi analisado o custo de deslocamento casa-escola e
utilizado o Sistema de Informacdes Geograficas — SIG - como ferramenta capaz de
gerar e analisar esse custo, com 0 objetivo de apontar a melhor solucdo para o
sistema, a partir de cenarios que permitissem simulagfes, com consequente
diminuicdo do custo médio de deslocamento e auxiliando as autoridades competentes
na definicdo de localizacdo para novas escolas ou na realoca¢do de matriculas, de

forma a melhor atender a comunidade.

O proposito dos modelos matematicos adotados em problemas de localizagéo,
nao é solucionar todos os problemas decorrentes da localiza¢éo, mas ser considerado
como parte integrante de um processo de decisdo, que deve ser analisado e criticado,
considerando-se todos os fatores que fazem parte de um meio, como os fatores
qualitativos e outros quantitativos, que ndo possam ser expressos no modelo, e que

possam comprometer a solugdo matematica (BARROS, 2000).

Nesses estudos sobre a localizacdo de escolas, observou-se que foram
levadas em consideracdo a proximidade do domicilio do aluno (distancia casa-escola)
e a capacidade de atendimento da rede escolar. No entanto, em nenhum momento foi
contabilizada a acessibilidade do aluno no trajeto casa-escola, com relacdo as
impedancias do sistema viario e da seguranca no transito (dificuldade de atravessar as
vias, barreiras fisicas etc.), em seus deslocamentos diarios, a qual pode interferir
decididamente na atratividade do proprio equipamento. E justamente esse enfoque

que sera abordado no presente estudo.
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CAPITULO 3

PLANEJAMENTO EM MICRO ZONAS DA REDE
ESCOLAR

“O conflito ndo resolvido entre pedestres e veiculos
fez da rua um lugar ineficiente e antiquado.”
(CHERMAYEFF E ALEXANDER, IN COMUNIDAD Y PRIVACIDA)

3.1 OS FATORES CONDICIONANTES

Existem vérios fatores que influenciam o planejamento em micro zonas da rede
escolar no Brasil, dentre eles a disponibilidade de terrenos para a implantacdo das
edificacdes escolares, tendo em vista o déficit habitacional que o pais enfrenta, e a
falta de planejamento urbano, acarretando que vias de transito de passagem,
ruidosas, poluidoras e provocadoras de acidentes de transito, cortem os nucleos

residenciais.

Uma politica eficaz de habitacdo deve procurar integrar os habitantes a vida
urbana, criando um género de vida comunitaria nos escales menores da cidade,
através de medidas, tais como: ocupacdo de lotes vagos nas zonas urbanas com
adensamentos adequados, de preferéncia em areas ja dotadas de servigcos publicos;
criagdo de espagos de uso comum junto as residéncias (centros comunitarios, postos
de salde, escolas, areas de recreacdo, etc.), bem como infra-estrutura urbana;
subdivisdo das glebas segundo um tracado que dé seguranca ao pedestre,
principalmente a crianca; observancia dos critérios estéticos com a finalidade de abolir
a uniformidade de casas, pracas e ruas; e eliminacdo da ociosidade dos equipamentos
urbanos (FERRARI, 1991).

A localizacdo e o dimensionamento dos equipamentos urbanos (escolas,
parques, hospitais, residéncias, redes de agua e esgoto, etc.) estdo intimamente
relacionados com as densidades urbanas, as quais permitem mostrar 0 grau de

concentracao ou dispersdo de uma populacdo em um determinado espaco.

No Brasil, a densidade residencial bruta média situa-se entre 250 e 450 hab/ha,
sendo essa densidade a relacdo entre a populacdo residente e a area bruta na qual
ela reside. Por &rea bruta, entende-se a area total ocupada por: lotes residenciais,

vias, areas de estacionamento, areas verdes de frequentacao diaria, escolas e areas
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comerciais. Sao excluidas as areas industriais, areas verdes de frequentacao nao-

diaria (jardim botanico, zooldgico, bosques), lagos, rios e outros usos institucionais.

As principais vantagens dessa concentracdo demografica sdo: aumento dos
contatos humanos, desenvolvimento industrial e comercial (concentracdo de mao-de-
obra e mercado consumidor), diminuicdo das distancias de transporte de pessoas e
cargas, bem como dos custos dos servicos e equipamentos publicos. Essas
densidades podem ser fixadas por leis de zoneamento, através de indices de

ocupacao, conforto, aproveitamento, gabaritos, recuos, dentre outros.

Cada uso do espaco urbano, seja ele residencial, comercial, industrial,
institucional ou misto, tem uma capacidade diferente de gerar ou atrair viagens. Dai a
intima relagdo existente entre o sistema viario urbano e o zoneamento da cidade. H&
que se utilizar de um planejamento integrado, baseado num minucioso e bem
regulamentado zoneamento, em que o uso adequado do espaco seja a chave mestra
de todos os problemas urbanos, e em particular do problema de transito, que tem
como principais causas a crescente urbanizacdo e motorizacdo da populacdo, bem

como a baixa capacidade de transito das vias urbanas.

O que vem se observando, no entanto, € que os loteamentos urbanos ainda se
apresentam como um grande empecilho a ordenacao urbana, tendo em vista que
acarretam seérios problemas, tais como: conflitos entre pessoas e veiculos, falta de
hierarquizacéo das vias, falta de protecdo a crianca em sua caminhada a escola ou a
recreacdo, falta de espaco para estacionamento, falta de espaco adequado e
protegido para recreacgdo ativa e contemplativa, poluicdo ambiental, e inexisténcia de

um centro equidistante e proximo das residéncias (FERRARI, 1991).

Portanto, para a elaboracdo de um projeto de loteamento urbano, devem ser
considerados: a separacdo do transito de passagem do transito local, bem como o
transito de pedestre do transito de veiculos; a criacdo de um tracado de vias que nao
permita o desenvolvimento de altas velocidades pelos veiculos, e que permita acessos
para circulacdo de veiculos de emergéncia e manutenc¢do dos equipamentos publicos;
a previsdo de espacos de convivéncia, contemplativos e de lazer para criangas,
jovens, adultos e idosos; a criagdo de espacos suficientes ao estacionamento e
manobras de veiculos de moradores, visitantes, carga e descarga e servicos; e a
previsdo de espacos para a implantacdo de comércio local e centro comunitario

equidistantes das residéncias para ndo provocarem grandes caminhadas.
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Os problemas de circulagdo, além de serem contemplados também nas esferas
do planejamento urbano e de transporte, devem ser estruturados sob trés bases: a
Engenharia de Trafego (geometria e hierarquia das vias, pavimentacéo, sinalizagao,
dispositivos de controle, regulamentacdo de areas de estacionamento, carga e
descarga, polos geradores de viagens, etc.), a Educacdo de Transito (campanhas
educativas, mudanca de valores e comportamento, escolas de transito para criangas,
transito como tema transversal na vida escolar), e a Operacdo e Fiscalizacdo de
Transito (operaces de desvio de trafego, atendimento de ocorréncias/eventos e

fiscalizacdo do transito).

3.2 MAPEAMENTO E PLANEJAMENTO EDUCACIONAL URBANO

O Ministério da Educacéo, através da Secretaria Nacional de Educagédo Basica,
elaborou em 1991 dois documentos denominados: Mapeamento Educacional Urbano
e Microplanejamento Educacional Urbano, com o intuito de melhorar e expandir o
atendimento educacional no ensino fundamental, principalmente em areas urbanas
socialmente carentes. A metodologia concebida nesses documentos representou uma
mudanca na maneira tradicional de tratar as questdes das redes escolares, que até
entdo tratavam primordialmente das questdes dos prédios escolares de forma isolada,
e sem articulagdo com a problematica que envolve as redes escolares e o sistema
educacional, incluindo apenas as politicas, metas e normas desse setor, cujos planos

se sobrepunham mais do que se complementavam.

O planejamento em micro zonas €, portanto, o instrumento pelo qual as
politicas e metas educacionais, decididas para todo o sistema educacional, séo
especificadas para as diversas redes escolares locais. Dentre as particularidades a
serem observadas no mapeamento escolar, as caracteristicas da clientela escolar sdo
fundamentais, principalmente a do ensino fundamental, por constituir-se no
contingente mais numeroso e por caracteristicas peculiares as idades das criancas,

que possuem baixa mobilidade fisica.

A andlise de localizagdo da populacdo geradora da clientela escolar e dos
prédios escolares permite verificar: se as oportunidades de acesso estao
equitativamente distribuidas; se as distdncias percorridas pelos alunos sao
compativeis com as idades esperadas no nivel de ensino tratado; e a ocorréncia de
disfungdes locacionais com prédios subutilizados e outros superutilizados (MEC,
1991a).
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As distorcdes mais comuns verificadas na distribuicdo das redes fisicas
escolares sdo: ndo cobertura territorial (vazios de atendimento escolar), ma
distribuicdo espacial dos prédios escolares (concentragdo ou dispersdo destes em
relacdo a distribuicdo espacial da clientela) e ma utilizacdo da rede escolar pelos
usuarios. CEBRACE (1978b) recomenda as seguintes a¢fes para minimizar essas
distorcdes, tais como remanejamento de alunos, ampliacdo da escola ou construcao

de novas unidades.

3.2.1 O zoneamento

O planejamento em micro zonas de redes escolares opera sobre porcdes
territoriais delimitadas, denominadas zonas de planejamento, que apresentem
continuidade espacial (inexisténcia de barreiras fisicas) e homogeneidade. Essa
delimitacdo é realizada em funcdo de limites naturais, funcionais e convencionais, 0s
quais devem apresentar caracteristicas, tanto quanto possivel, homogéneas, ou afins,

no que se refere ao uso e ocupacéo do solo.

Para a analise da continuidade, sdo necessarios dados relativos a topografia
(elevacdes, depressdes), hidrografia (cursos d’agua, lagos), sistema viario (volume de
trafego pesado e intenso), e utilizagBes particulares do solo urbano (grandes areas

sem transposicao).

Para a andlise da homogeneidade da zona de planejamento, devem-se enfocar
as informacdes populacionais: tendéncias de crescimento, densidade de ocupagéo e
composicao etaria, além de informacfes sobre projetos de intervencao, publicos ou
particulares, que poderao atrair populacdo para a zona (novos parcelamentos do solo,
implantacdo de conjuntos habitacionais, abertura de vias, implantacdo de transporte
coletivo, pélos geradores de viagens, etc.). No planejamento do atendimento
educacional, é necessario conhecer as tendéncias de ocupacdo e de expansao

urbanas, principalmente para a localizacao de novos prédios escolares.

A homogeneidade deve refletir: os aspectos fisiogréaficos, a utilizacdo do solo, a
distribuicdo das atividades residenciais e ndo-residenciais, a ocupag¢do demografica e
0 préprio atendimento educacional, dentre outros aspectos, tais como: renda, tipologia

da ocupacdao, etc. Esses critérios estdo apresentados na Figura 3.1.

Podera ocorrer que, apesar do ajustamento quantitativo entre a capacidade dos

prédios existentes e as matriculas efetivas, a localizacdo espacial das escolas nao
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seja adequada a distribuicdo da populacéo e as caracteristicas fisiograficas das zonas.
Como o pressuposto fundamental € o de que a acessibilidade casa-escola deve ser
garantida, € necessario estabelecer objetivamente as relacdes entre a localizagdo do
prédio escolar, sua capacidade de atendimento, as matriculas a serem absorvidas, a
distribuicdo da populacdo e os atritos causados pelas atividades urbanas (industrias,

comércio e servicos), e pelos elementos fisico-naturais ou artificiais.

Sistema viario e
Analise de
continuidade
Hidrografia - Acessibildade
- Baneiras fisicas
— - Inconveniéncias
Usos especiais ambientais
do solo urbano Compatibilizagcao
entre os limites Zoneamento
j das zonas final
Populagdo homogéneas e
continuas
Atividades
Andlise de
homogeneidade
Infra-estrutura
- Dernografia
Parcelamento do - Uso doc?mb
solo urbano - Ocupagao do solo
- Renda
Infervengoes =NEnATeno
publicas educacional
Atendimento
educacional

Figura 3.1: Definicdo de zoneamento (MEC, 1991a).

A localizagdo do prédio escolar pode comprometer seu funcionamento e
utilizacdo, independentemente da capacidade de atendimento e das condigbes de
conservacdo, devido aos atritos gerados pelas condigcbes do entorno ambiental —

inacessibilidade, inseguranca, e poluicdo de natureza variada.

O funcionamento das atividades escolares nos prédios pode ser afetado pelos
elementos constituintes da estrutura urbana situada no entorno proximo, tais como:
sistema viario, condi¢bes de abastecimento de agua e energia, esgotamento sanitario
e pluvial, situacdo da topografia, localizacdo das atividades ndo residenciais (que
podem gerar atritos, tais como poluicdo e movimentos intensos de carga e descarga),

dentre outros relacionados as areas urbanas.



38

Na andlise das condicdes fisicas e ambientais do entorno do prédio escolar,
devem ser verificadas as condi¢cdes de acesso imediato e 0s elementos viarios que
possam ser considerados barreiras fisicas. Também podem representar barreiras
fisicas e atritos ambientais os elementos fisiograficos: elevacdes, depressoes,

encostas, areas alagadas ou inundaveis, cursos de agua, etc.

A topografia, como elemento fisiografico, interfere decididamente sobre os
limites maximos admissiveis para 0s deslocamentos casa-escola, que variam
juntamente com a declividade: areas com declividade até 5%, a distancia maxima
deve ser de 1.000m; de 5% a 10%, varia de 1.000m a 600m; de 10% a 15%, de 600m
a 400m; e com declividade acima de 15%, se torna desaconselhavel a implantacéo de
prédio escolar (MEC, 1991a).

Portanto, a andlise do atendimento territorial toma por base e complementa a
andlise quantitativa. Além dos dados da analise quantitativa, as informacdes basicas
referem-se as densidades de ocupagdo demografica, aos parametros de atendimento,
as capacidades de atendimento dos prédios escolares, e as caracteristicas fisicas da
zona que interferem na acessibilidade casa-escola. Esses dados permitem estabelecer
a cobertura territorial do atendimento, isto €, a possibilidade dos prédios escolares
atenderem a clientela, mantidas as restricdes de distancia maxima no percurso casa-
escola, da existéncia de barreiras fisicas, ou outras inconveniéncias ambientais. Essas

etapas resultam em acfes para ajustamento, conforme apresentado na Figura 3.2.

- Compatibilidade

- Insuficiéncia

- Excesso

Dados bdsicos Avaliagcao da Andlise Acoes para
- Pondidade ct:t?t::; territorial ajustamento

demogrdfica - Desativacoes
- Parametro de - Acessibilidade - Compatibilidade - Revisao da

atendimento casafescola W capacidade
- Capacidade de - Vazios de iEicncia - Ampliacoes

atendimento atendimento - Excesso - Prédios novos

L i S
Analise
quantitativa

Figura 3.2: Analise do atendimento territorial (MEC, 1991a).
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As teorias de localizacdo procuram representar as relacdes espaciais entre as
atividades e suas clientelas através de modelos geograficos que determinam as areas
de influéncia, ou de recrutamento, de cada atividade (MEC, 1991a). Os modelos
classicos, como de Christaller e Isard/Losh (CHORLEY e HAGGETT, 1985), utilizam
malhas hexagonais, quer sejam regulares ou irregulares, nas quais as atividades
ocupam os centros dos hexagonos, e suas areas de influéncia sdo delimitadas pelos

perimetros.

Em termos reais, € dificil encontrar situacbes como as que pressupdem 0s
modelos tedricos, isto €, espacos continuos e extensos, densidades homogéneas ou
em gradiente regular, e centros de atendimento do mesmo porte. Vale, contudo, o
principio de que os centros de atendimento distribuem-se no espago em fungéo da

densidade, e por conseguinte, da clientela e do seu porte.

3.2.2 O atendimento educacional

O atendimento escolar deve ser analisado a partir de dados educacionais, tais
como matriculas, turmas e turnos de funcionamento e de informacgdes a respeito das

formas de utilizacdo das dependéncias.

No planejamento em micro zonas, faz-se necessério conhecer as seguintes
variaveis, para quantificar o numero de estabelecimentos escolares para o

atendimento educacional:

a) parcela da populacao que esta ou estara no futuro em idade de freqienta-
la;

b) nimeros minimos e maximos de alunos para seu funcionamento 6timo,
sob o aspecto econbmico e do aproveitamento didatico (aspecto
funcional);

¢) raio de influéncia 6timo do equipamento (considerando o deslocamento

realizado a pé pelas criangas no percurso casa-escola).

FERRARI (1991) descreve uma metodologia para o dimensionamento direto de
usos institucionais do solo urbano, dentre eles os educacionais (escolas primarias, que
atualmente se referem aos ensinos do fundamental | e Il, com criancas na faixa etaria
de 7 a 14 anos), em que se faz necesséario conhecer o numero de estabelecimentos

em funcdo do raio de influéncia do estabelecimento tipo, e a dimensdo do
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estabelecimento em funcdo do coeficiente de utilizacdo por parte da populacao,

através da seguinte expressao:

Ni = k.P (3.1)
d
em que,
Ni: namero de estabelecimentos;
k: coeficiente de utilizacdo do estabelecimento/servico,

ou parametro de atendimento (coeficiente variavel);
P: populacéo total;
d: dimenséo (em torno de 800 alunos - fundamental I, e

entre 800 a 2000 alunos - fundamental II).

3.2.3 Acessibilidade as escolas

A dimenséo considerada no estudo das relagdes entre rede escolar, espacgo e
clientela, € a acessibilidade da clientela aos prédios escolares, inferida das relacdes
entre a distribuicdo espacial da rede escolar e a distribuicdo espacial da clientela. O
ensino fundamental é considerado um servico de atendimento local, exigindo
acessibilidade maxima, ou seja, que cada aluno tenha condi¢c6es de deslocar-se a pé

até a escola, sem necessidade de transpor barreiras fisicas e sem muito esforgo.

Nas areas urbanas, os problemas de acessibilidade decorrem menos dos
esfor¢cos despendidos, e mais das dificuldades de locomog&o em funcdo do transito
intenso e da deficiéncia de infra-estrutura viaria para pedestres, acarretando conflitos e
acidentes de transito. O percurso casa-escola, medido em termos de distancia a ser
percorrida ou do tempo de deslocamento, varia em funcdo do meio de locomocéo
utilizado. CEBRACE (1978b) sugere um percurso a pé de 20 minutos razoavel para
alunos de escolas do ensino fundamental, ou seja, uma distancia de até 1000m,
considerando uma velocidade de 3 km/h. FERRARI (1991) admite percursos de até 15
minutos e distancia até 800m, e CHILDS (1999) ja considera uma distancia confortavel
para se percorrer a pé em torno de 600 metros, 0 que equivale a um tempo de

caminhada de aproximadamente 12 minutos, considerando a velocidade das criancas.

A acessibilidade deve permitir atendimento a clientela potencial, assegurando
facilidade e seguranca para a caminhada dos alunos até o prédio escolar, e distancia e
tempo de percurso devem ser adequados as idades e condi¢des sécio-econdmicas

dos alunos. Esse acesso pode ser prejudicado pela distancia e pelo tempo do
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percurso incompativeis com os considerados no planejamento da rede escolar, pela
inadequacgdo com relagcdo aos transportes coletivos, pelas ocorréncias de acidentes de
transito, pela deficiéncia da iluminagéo publica, e pelo mau estado de conservacéo das
vias. A escola de ensino fundamental também possui algumas recomendacdes
referentes a sua localizacdo, e relacdo de vizinhanga com outros equipamentos
urbanos, conforme mostra a Tabela 3.1, as quais podem interferir na acessibilidade no
percurso casa-escola. E recomendada a proximidade da escola de ensino fundamental
apenas dos equipamentos urbanos, tais como: habitacdes, bibliotecas, pracas, areas

verdes e escolas de ensino médio (2° grau).

Tabela 3.1: Relagdes de vizinhanca da escola de ensino fundamental com outros
equipamentos urbanos (FUNDESCOLA/MEC, 2002).

RELAGCOES DE VIZINHANCA

Equipamento urbano Relacéo de vizinhanca Consequéncias
Escola de 2° grau, Bibliotecas,
Pracas, areas verdes, Recomendado -
Habitactes
. Mais ou menos Utilizag&o conjunta de mobiliarios e

Creche, Pré-escolar )

recomendado ambientes

Mais ou menos Riscos de acidentes, transito intenso
Parques .

recomendado de pessoas e veiculos
Centro de A¢éo Social, . Risco de ruidos e transito intenso de

Indiferente :
Templos, Clubes pessoas e veiculos

. Risco de ruidos e transito intenso,
Mercado Indiferente . ~ .
infestacdo de insetos e roedores

Reserva Florestal Indiferente Evitar &reas de risco com animais
Edificios publicos administrativos | Indiferente Evitar ruidos e transito intenso
Equipamento de saude Pouco recomendado Efeitos psicoldgicos negativos

Posto telefonico,
Posto de correios e telégrafos

Trénsito intenso de pessoas e

Pouco recomendado .
veiculos

Poluigdo do solo, efeitos

Cemitério N&o recomendado LI i
psicolégicos negativos

Matadouro, ~ Poluicdo do ar, polui¢do do solo,
. N&o recomendado . ~ )
Vazadouro de lixo infestacdo de insetos e roedores

Poluicdo do ar, acidentes na
operagéo, poluicdo do solo

Polui¢cdo sonora, polui¢édo do ar,

Industria de produtos toxicos N&o recomendado

Terminais de transporte coletivo, ~
Nao recomendado

Pedreiras em exploragéo risco de acidentes

Aeroportos N&o recomendado Poluicdo sonora, risco de acidentes
Corpo de Bombeiros,

Posto policial, delegacias, N&o recomendado Risco de Panico

penitenciarias, e Areas militares

Adutoras de agua: rompimento,
inundacéo. Dutos de inflamaveis:
incéndio, explosdo. Estacdo de
esgotos: odores nocivos. Estacdes
de forca e luz, e redes de alta
tensdo: acidentes na operagao.

Instalacé@o de infra-estrutura N&o recomendado
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3.3 EDIFICACOES ESCOLARES

Ao se elaborar o projeto do prédio escolar, faz-se necessaria sua adequacgéo
as exigéncias dos programas de ensino, dos usuarios e da comunidade em geral. A
construcdo da escola deve ser realizada utilizando-se a escala do aluno (a crianga),
segundo recomendacdes da UIA (Unido Internacional de Arquitetos) para projeto e
construcao de escola (FUNDESCOLA/MEC, 2002).

A avaliacdo de prédios escolares deve abranger: o programa arquiteténico,
conforto ambiental, seguranca, obras civis e de instalagdes prediais, paisagismo,

mobiliario especifico e comunicacao visual.

A localizacdo do prédio escolar se da em funcdo do que foi estabelecido no
planejamento em micro zonas da rede de escolas publicas, observando-se, entre

outras, as seguintes questoes:

a) densidade demogréfica e perfil da populacdo: criancas na faixa etaria
gue necessitam ou vao necessitar de atendimento;

b) dimensbées do terreno disponivel;

c) distancia e tempo do percurso casa-escola, que condicionara o
espacamento entre escolas;

d) vias de acesso (pavimentacao, disponibilidade de transporte coletivo);

e) abastecimento de 4gua, coleta de esgoto e aguas pluviais;

f) rede elétrica, telefonia e iluminacao publica;

g) coleta de lixo e limpeza urbana.

A escolha do terreno deve levar em conta, entre outros aspectos: topografia
regular, boa drenagem superficial, salubridade, insolacdo, local paisagisticamente
agradavel (evitar 4reas pantanosas e com esgoto a céu aberto), vegetacao existente
ou a criar, facilidade e seguranca na acessibilidade, auséncia de agentes poluidores
(ruidos, fumacas, poeiras), viabilidade econbmica. Também ¢é necessario evitar
terrenos situados sob redes de transmissdo de energia elétrica, sobre adutoras,

oleodutos e gasodutos, e proximos de encostas ou barrancos perigosos.

3.3.1 Caracteristicas dos prédios escolares

As escolas deverdo se caracterizar, segundo CEBRACE (1978a), pelas

seguintes condi¢des:



43

a) localizacdo em funcéo da distribuicdo espacial e das caracteristicas da
clientela potencial da escola;

b) facilidade para implantagdo dos espacgos educativos, possibilitando
adequacédo ao desenvolvimento das atividades escolares;

¢) condicdes fisicas favoraveis que permitam solugdes econdmicas para a
implantacdo dos espacos educativos;

d) acessos faceis e seguros ao prédio escolar;

e) custos de obtencéo e preparo do terreno compativeis com o0s da regiao;

f) tempo necesséario para obtencao, preparo do terreno e adequacéo do
seu entorno a implantacdo dos espacos educativos, tendo-se em conta

0s prazos pré-estabelecidos.

Alguns fatores sdo enfocados como eliminatorios para a localizacdo de
escolas, tais como os fatores relacionados a localizacdo geogréfica, ao entorno da

escola, e ao terreno da escola.

Quanto a localizacdo geografica, na qual se insere a questdo da acessibilidade,
deverdo ser considerados: facil acesso de veiculos, proximidade de paradas de
transporte coletivo, seguranga para pedestres, iluminacdo e sinalizagdo adequadas
nas vias de acesso, inexisténcia de cruzamentos perigosos, distdncia e tempo de
percurso dos alunos nos limites da area de atendimento para a caminhada a pé, e a

conjugacéo de caminhada com transporte.

Quanto ao entorno da escola, o qual inclui os aspectos de seguranca,
salubridade e infra-estrutura urbana, deverdo ser levados em consideragéo:
implantacdo de escolas a mais de 200 metros de vias de trafego intenso (existentes ou
em planejamento), via férrea, fontes de poluicdo e de desastres naturais, e depdsito de
lixo e inflamaveis; e em locais com condi¢cdes de infra-estrutura, tais como: vias,

transporte coletivo e servigos publicos.

Quanto ao terreno da escola, deverdo ser considerados 0s seguintes aspectos:
condicbes de seguranca e salubridade, de forma ou propor¢bes, topograficas,

caracteristicas do solo, vegetacao, constru¢des existentes e custos.

A desativagdo de uso de prédios escolares pode ser recomendada em casos
de: a propriedade ndo ser do sistema educacional (prédios alugados, cedidos ou

conveniados); ser inadequado para as atividades educacionais e ter alto custo de
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recuperacao; estar localizado em area insalubre, ruidosa, inundavel, e préxima dos

principais eixos viarios; o terreno ndo suportar as atividades escolares; os blocos e

dependéncias apresentarem mas condicbes de conservacdo; e inadequacdo

dimensional e ambiental das dependéncias.

3.3.2 Caracteristicas dos acessos

Os acessos aos prédios escolares séo divididos em acessos para pedestres e

veiculos, e devem estar localizados preferencialmente, em vias de menor fluxo de

trafego de veiculos.

Com relacao ao acesso para pedestres, devem ser considerados que:

a)

b)

d)

0 acesso para o aluno deve ser seguro, prevendo circulagdes e acessos
livres de obstaculos que atrapalhem o transito dos alunos;

a entrada e saida de alunos nas mudangas de turnos provocam
aglomeragcbes de pessoas (alunos, familiares, ambulantes) junto ao
portdo de entrada da escola, sendo necessario, portanto, prever area de
espera externa junto ao alinhamento e area livre para essa
movimentacao na propor¢édo de 10,00 m2 por sala de aula;

0 acesso deve ser universal, para possibilitar o transito de pessoas
portadoras de deficiéncia fisica, atendendo as recomendacgdes da NBR
9050 da Associacédo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT, 2004);

as travessias devem ser sinalizadas, conforme estabelecido no Cédigo
de Transito Brasileiro — CTB (placas de adverténcia e pintura no solo
complementar), e nas esquinas, o acesso de alunos e veiculos deve ser
orientado pela rua de menor trafego;

guando houver desnivel nos acessos e nas circulaces externas, prever
rampa com declividade maxima atendendo as recomendacdes da NBR
9050 da ABNT.

Com relacdo ao acesso para veiculos, devem ser considerados que:

a)

0 estacionamento interno da escola deve ser dimensionado visando
atender professores, diretores, funcionarios e convidados, prevendo
uma vaga por sala e para cada ambiente do suporte pedagdgico, no

minimo, além de ser verificada a legislacao municipal;
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b) para a carga e descarga sera necessario definir uma ou duas vagas
para veiculos de médio porte;

c) no total de vagas, deve-se prever uma vaga para deficiente fisico,
atendendo as recomendacdes da NBR da ABNT;

d) deve-se prever, também, estacionamento interno para bicicletas;

€) 0 estacionamento externo, no entorno proximo da escola, pode ser
avaliado, quando néo for possivel o estacionamento de veiculos dentro

do terreno da escola.

3.4 A SEGURANCA VIARIA

A relacdo de conflito entre os diversos usuarios do sistema de trafego se
traduz, em parte, nos acidentes de transito. O acidente de transito é um resultado
indesejavel de conflito no uso do espaco publico. Para o entendimento desses
conflitos, é necessario primeiramente focalizar todo o universo de pessoas que se
relacionam no transito: pedestres, motoristas e passageiros de veiculos automotores,
assim como, motociclistas e ciclistas, e seus eventuais passageiros. Para entdo
identificar o grupo de pessoas que se deslocam pelo modo a pé, particularmente as

criancas, que séo o foco deste trabalho de pesquisa.

Existe uma clara desarmonia entre o trafego urbano, como esta estruturado
atualmente na maioria das cidades brasileiras, e uma parcela significativa dos
usuarios, os pedestres. As acles voltadas para o transito ndo tém considerado, de
forma balanceada, as demandas, necessidades e especificidades dos diferentes tipos
de usuarios. As medidas adotadas tém privilegiado o transporte motorizado individual,
sendo que o alto numero de atropelamentos é um indicador desta situacdo
(DENATRAN, 2000). Os pedestres séo obrigados a se adaptar a esse meio ambiente,
em que frequentemente se encontram em desvantagem frente aos veiculos,
principalmente criancas e adolescentes, tendo em vista as caracteristicas

comportamentais destes grupos.

Para a andlise desses conflitos no transito, sdo utilizados indicadores de
seguranga Vvidria, os quais podem ser classificados como primarios e secundarios. Os
primarios refletem diretamente o tamanho e natureza do problema de seguranca
viaria, tais como exposi¢cdo ao trafego, taxa e risco de fatalidades. Os secundarios
mensuram fatores correlacionados com os acidentes, tais como comportamento do

usuario, aspectos legais e tecnologia veicular.
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3.4.1 Os acidentes de transito no Brasil

A amputacdo da cidadania e da solidariedade social através de um modelo
politico, o incentivo ao individualismo através de um modelo econdémico que tornou 0s
individuos mais consumidores do que cidaddos e a alienacdo provocada por um
processo de fragmentacdo do homem e do conhecimento, fizeram com que o pais
chegasse a uma profunda crise de valores, na qual o respeito ao individuo nao tem
espaco e a vida vale muito pouco. Os acidentes de transito sdo um dos reflexos desta
crise, se constituindo em um problema grave que a populacao brasileira enfrenta nos
seus deslocamentos diarios (FARIA e BRAGA, 1999).

No Brasil, os acidentes chegam a cifra de 1 milhdo por ano, em que se ferem
350.000 pessoas e outras 50.000 morrem. Os pedestres constituem uma parcela
significativa desses mortos, representando, aproximadamente, entre 40 a 50%
(DAROS, 2000). Essas cifras devem estar mais proximas da realidade, mas nao
correspondem, ainda, a um criterioso levantamento de dados. Estudiosos e
pesquisadores, todavia, sdo unanimes em afirmar que os nameros reais sdo bem

superiores aos dados oficiais.

Em 2002, foram 18.877 vitimas fatais, e 318.313 vitimas nao fatais, perfazendo
um total de 337.190 vitimas envolvidas em 251.876 acidentes de transito registrados
no pais. A Tabela 3.2 apresenta a evolucdo dos principais indicadores de acidentes de
transito no Brasil, no periodo de 1998 a 2002, conforme dados do Departamento
Nacional de Transito - DENATRAN. Além de nossos indices de acidentes serem
superiores aos de outros paises, a porcentagem de criangas de 0-14 anos que morrem
no transito € bem maior: cerca de 14%, em comparacdo com 5 a 7%, nos paises da
Europa Ocidental e nos EUA (DAROS, 2000). Os dados e indices assim apresentados
escondem, porém, fatos importantes. Para torna-los mais representativos da realidade,
seria preciso considerar o tempo de exposicdo ao transito dos diferentes grupos

etarios.

Os 6rgaos responsaveis pelo fornecimento de estatisticas de acidentes de
transito no pais fazem a divisdo dos acidentes nas seguintes faixas etarias: 0 a 9 anos,
10 a 12 anos, 13 a 17 anos, 18 a 29 anos, 30 a 59 anos, e 60 anos ou mais. Segundo
0 ESTATUTO DA CRIANCA E DO ADOLESCENTE (1990), € considerada crianca a
pessoa até 12 anos de idade incompletos, e é considerada adolescente aquela com

idade entre 12 e 18 anos. A faixa etaria considerada no sistema de educagéo bésica,



47

no ensino fundamental | e Il, € de 7 a 14 anos. Portanto, para a andlise dos acidentes

de transito no qual esse grupo de escolares esta envolvido, sera analisada a faixa

etaria entre 0 e 17 anos.

Tabela 3.2: Evolugéo dos principais indicadores de acidentes de transito no Brasil,
periodo 1998 — 2002 (DENATRAN, 2006).

Principais
Indicadores
de Acidentes de
Transito

Evolugéo (1998 — 2002)

1998

1999

2000

2001

2002

Vitimas fatais

20.020

20.178*

20.049

20.039

18.8772

Vitimas nao fatais

320.733

325.729*

358.762 **

374.557 **

318.3132

Acidentes com
vitimas

262.374

376.589

286.994 **

307.287

251.876

Vitimas fatais/10.000
veiculos

6,5

7,0*

6,8

6,3

6,22

Vitimas nao

fatais/10.000 veiculos

103,7

111.8*

124,1 **

119,8 **

104,62

Vitimas de
acidentes/10.000
veiculos

123,0

130,9

123,6

110,82

Acidentes com
vitimas/10.000
veiculos

84,8

116,5

99,3 **

96,2

75,81

Vitimas fatais/100
acidentes com
vitimas

7,3*

7,0

6,4 *

8,52

Vitimas nao
fatais/100 acidentes
com vitimas

117,8*

125,0 **

122,0 **

143,22

Vitimas de
acidentes/acidentes
com vitimas

11

1,3 *%

1,3 *%

1,52

Veiculos/100
habitantes

19,1

19,7

17,4

18,5

19,6

Vitimas
fatais/100.000
habitantes

12,4

13,8 *

11,8

11,6

12,32

Vitimas nao
fatais/100.000
habitantes

222,1*

214,1 **

220,0 **

207,32

Vitimas de
acidentes/100.000
habitantes

2425

225,8 **

228,9

219,52

Frota de veiculos

30.939.466

32.318.646

29.503.503 ***

31.913.003

34.284.967

Populacao

161.790.311

163.947.554

169.590.693

172.385.826

174.632.960

Fontes: Ministério das Cidades, DENATRAN, Sistema Nacional de Estatistica de Transito e Departamentos
Estaduais de Transito — DETRAN

* Na&o inclui dados de Minas Gerais.
** N&o inclui dados do Distrito Federal.
** A reducdo da frota em 2000 se deve a depuragéo de cadastro com a integracéo ao Sistema RENAVAM.

1

2

N&o inclui dados do Espirito Santo e Mato Grosso.

N&o inclui dados do Amap4, Espirito Santo, Mato Grosso e Rio de Janeiro.
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Os dados estatisticos oficiais do DENATRAN, referentes as vitimas fatais e nao
fatais em acidentes de transito registrados em todo o territorio nacional, para o0 ano de
2002, apresentados na Tabela 3.3, também revelaram que das 18.877 vitimas fatais
registradas no Brasil, 2006 vitimas se constituiram de criangas e adolescentes com
faixa etaria entre 0 a 17 anos, o que representou um percentual de 10,63% do niamero
total de vitimas fatais. Esse percentual é maior (11,89%), quando se relaciona as

vitimas néao fatais nessa faixa etaria e o nimero total de vitimas nao fatais.

Tabela 3.3: Vitimas fatais e nao fatais em acidentes de transito no Brasil, nas areas
urbana e rural, para o ano de 2002 (DENATRAN, 2006).

Faixa etafia Vitimas Fatais Vitimas N&o Fatais Letalidade

Quantidade (%) Quantidade (%) (%)
0 a9 anos 808 4,28 13.264 4,17 5,74
10 a 12 anos 307 1,63 6.313 1,98 4,64
13 a 17 anos 891 4,72 18.275 5,74 4,65
18 a 29 anos 5.006 26,52 111.714 35,09 4,29
30 a 59 anos 6.950 36,82 99.824 31,36 6,51
60 ou mais 1.666 8,83 15.296 4,81 9,82
Ignorado 3.249 17,20 53.627 16,85 5,71
Total 18.877 100,00 318.313 100,00 5,60

Fontes: Ministério das Cidades, DENATRAN, Sistema Nacional de Estatistica de Transito e Departamentos
Estaduais de Transito —- DETRAN.

N&o inclui dados do Amap4, Espirito Santo, Rio de Janeiro e Mato Grosso, e possui dados incompletos do
Amazonas, Rondonia, Roraima, Alagoas, Sergipe, Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Goias.

A letalidade nessa faixa etaria de 0 a 17 anos, ou seja, a proporcdo de vitimas
fatais em relacdo ao numero total de vitimas, corresponde a 5,03%, enquanto a média
nacional para todas as idades é de 5,60%. Esses dados sdo alarmantes pela sua
magnitude, pelo fato de ainda existir no Brasil o sub-registro de acidentes de transito, e
pela grande percentagem de acidentes registrados que ndo possuem a informacao
relacionada a idade da vitima.

A situag@o nas capitais brasileiras, conforme mostra a Tabela 3.4, referente as
vitimas fatais e néo fatais em acidentes de transito, para o ano de 2002, reflete que
10,47% das vitimas fatais registradas se constituiram de criangas e adolescentes com
faixa etaria entre 0 a 17 anos, e 11,51%, nessa mesma faixa etéria relacionada as

vitimas nao fatais. Esses dados se mostram equilibrados para as areas urbana e rural
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e para as capitais brasileiras. Com relacao a letalidade, esta se apresenta com 3,61%
para essa mesma faixa etaria, enquanto a média para as capitais brasileiras para
todas as idades é de 3,96%.

Tabela 3.4: Vitimas fatais e ndo fatais em acidentes de transito, nas capitais
brasileiras, para o ano de 2002 (DENATRAN, 2006).

Faixa etéfia Vitimas Fatais Vitimas N&o Fatais Letalidade

Quantidade (%) Quantidade (%) (%)
0 a9 anos 219 5,03 4.760 4,50 4,40
10 a 12 anos 62 1,42 1.988 1,88 3,02
13 a 17 anos 175 4,02 5.420 5,13 3,13
18 a 29 anos 1.211 27,81 35.694 33,77 3,28
30 a 59 anos 1.398 32,11 30.126 28,51 4,43
60 ou mais 413 9,49 4.440 4,20 8,51
Ignorado 876 20,12 23.264 22,01 3,63
Total 4.354 100,00 105.692 100,00 3,96

Fontes: Ministério das Cidades, DENATRAN, Sistema Nacional de Estatistica de Transito e Departamentos
Estaduais de Transito — DETRAN.

N&o inclui dados de Macapa, Vitoria, Rio de Janeiro e Cuiaba, e possui dados incompletos de Goiania.

Embora os acidentes nas areas rurais tenham maior severidade que os
acidentes nas areas urbanas, provavelmente pelas altas velocidades desenvolvidas
nas estradas, sdo nas areas urbanas que ocorrem quase 70% dos acidentes com
vitimas, devido principalmente a alta concentracdo de atividades e de populacdo
(FARIA e BRAGA, 1999).

3.4.2 Estudos correlatos de acidentes de transito no Brasil

Dentre os estudos que vém sendo desenvolvidos sobre a problematica dos
acidentes de transito no Brasil, merecem destaque as acdes do Centro de Pesquisas
dos hospitais da Rede SARAH - CEPES, pautadas na experiéncia médica de
tratamento e reabilitagdo de patologias do aparelho locomotor, e no envolvimento
direto com as graves consequéncias da violéncia urbana no pais. Desde 1995, os
acidentes de transito constituem-se na principal causa de internacfes de pacientes
com lesdo medular traumética e traumatismos cranio-encefalicos. Agregando-se esses

pacientes aqueles que foram vitimas por disparos de arma de fogo, pode-se afirmar
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gue a maior parte dos pacientes portadores de lesdo medular traumatica tém sido

vitimas da violéncia social.

As mortes violentas de criancas e adolescentes incluem, além dos acidentes de
transito, outras causas externas, tais como: queda, arma de fogo, arma branca,
queimadura, choque elétrico, estrangulamento, enforcamento, afogamento, etc. Em
pesquisa que abrangeu a totalidade das internacfes por causas externas, registradas
no periodo de 01 de fevereiro de 1999 a 31 de janeiro de 2000, nos hospitais SARAH-
Brasilia e SARAH-Salvador, foram verificadas que as internacdes por causas externas

se constituiram 26,2% do total das internacdes.

No periodo da pesquisa, registraram-se 1.578 interna¢des por causas externas,
das quais 74,1% no Hospital SARAH-Brasilia e 25,9% no Hospital SARAH-Salvador.
Os acidentes de transito foram a primeira causa externa de internacdo em ambas as
unidades investigadas (38,6% e 38,0% dos casos registrados pelo SARAH-Brasilia e
pelo SARAH-Salvador, respectivamente), correspondendo a uma meédia de 38,5% das
internacdes por causas externas (CEPES, 2000a), conforme apresentado na Figura
3.3.

Afogamento ] 0,3
Agressao por Animais/Insetos ] 0,4
Procedimento Cirtrugico/Anestésico :l 1
Acidente com Maquina :| 1
Les&o por Objeto Pérfuro-Cortante :l 1,3
Agressdes por Arma Branca :‘ 1,8
Impacto por Objet07:| 2,2

Queimadura 3

Outras Causas Externas 3,3
Acidente por Mergulho 4,1

Acidente em Prética de Esportes 9,1

Agressoes por Armas de Fogo | 16,9
R I
Queda | 17,1
Acdente ce Transio | 3¢ 5
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%

Figura 3.3: Distribuicdo dos pacientes por causas externas (CEPES, 2000a).



51

Os acidentes de transito investigados constituiram a primeira causa de lesao
nos grupos de 5 a 14 anos, 15 a 34 e 35 a 49 anos, conforme apresentado na Figura
3.4, sendo o principal evento gerador de lesdes medulares, cerebrais, ortopédicas e
neuroldgicas registradas como causas de internagdo. No grupo de 5 a 14 anos,
composto por criangcas em idade escolar e pré-adolescentes, os pacientes dos sexos
masculino e feminino se equipararam em termos proporcionais (CEPES, 2000b), e as

guedas constituiram a segunda principal causa de lesdo (CEPES, 2000a).
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Figura 3.4: Distribuicdo dos pacientes por faixa etaria na ocasido da lesdo, segundo
as trés principais causas de lesao (CEPES, 2000a).

Com relacdo a caracterizacdo dos acidentes de transito investigados na
pesquisa, foram envolvidas seis categorias de meios/modos de locomocao: automovel,
utilitario ou caminhonete; caminhao e 6nibus; motocicletas; bicicletas; a pé; e outros.
Conforme apresentado na Figura 3.5, verifica-se que em primeiro lugar aparecem 0s
ocupantes de automovel, utilitario e caminhonete; seguidos pelos ocupantes de
motocicletas; e em terceiro as pessoas que se deslocavam a pé (CEPES, 2000b).

A maioria dos acidentes (65,2%) investigados nos hospitais SARAH Brasilia e
Salvador ocorreu no periodo diurno, concentrando-se entre 14:00 e 19:00h
(representando 43,6% do total de acidentes), mantendo-se este intervalo
preponderante independente do dia da semana em que ocorreram. A maioria dos
pacientes (68,4%) atribuiu a causa do acidente a comportamentos/ atitudes humanas,
apenas 12,5% indicaram algum aspecto da via como causa do acidente e um namero
ainda menor indicou alguma deficiéncia mecéanica do veiculo. O consumo de alcool
antes do acidente foi admitido por 15,4% dos condutores/ pedestres (CEPES, 2000b).
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Figura 3.5: Distribuicdo dos pacientes segundo meio/modo de locomog&o utilizado na
ocasido do acidente (CEPES, 2000b).

Com relagéo a distribuicdo dos pacientes por tipo de via em que ocorreram 0S
acidentes investigados na pesquisa, a Figura 3.6 apresenta os resultados obtidos,
sendo que em primeiro lugar ficaram os acidentes ocorridos em rodovias (69,4% deles
envolvendo automoveis, utilitarios ou caminhonetes), e em segundo lugar os acidentes
ocorridos em vias urbanas, 0s quais envolveram majoritariamente condutores e
passageiros de motocicletas e bicicletas. A quase totalidade de pacientes que se

deslocava a pé foi atropelada em vias urbanas (CEPES, 2000b).

Via urbana
38%

Rodovia
51%

Estrada de ferro
11%

Figura 3.6: Distribuicdo dos pacientes por tipo de via em que ocorreu o acidente
(CEPES, 2000b).

Ainda nessa pesquisa, foi constatado, nas vias urbanas, que as principais

motivacdes de deslocamento foram o estudo e o consumo de bens/servicos. Nessas
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duas categorias, obteve-se a distribuicdo mais equilibrada entre pacientes do sexo

masculino e feminino.

Com relacéo aos atropelamentos, estes foram responsaveis por 13,0% do total
de internacdes no periodo da pesquisa. No conjunto das internagbes por acidentes de
transito, os atropelamentos constituiram o terceiro tipo mais frequente. A baixa
representatividade estatistica das internacbes por atropelamento parece confirmar,
portanto, a alta taxa de mortalidade das vitimas desse tipo de acidente, conforme
demonstram diversos estudos nacionais e internacionais (CEPES, 2000c). Registrou-
se pequena diferenca quantitativa entre pacientes do sexo masculino e feminino, em
praticamente todas as faixas etarias. A faixa etaria de 5 a 14 anos foi predominante
nas internagBes por atropelamento, e a maior incidéncia isolada de casos de lesfes

ocorreu na faixa de 5 a 9 anos, conforme pode ser observado na Figura 3.7.
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Figura 3.7: Distribuicdo dos pacientes vitimas de atropelamento, segundo faixa etaria

na ocasido do atropelamento (CEPES, 2000c).

Considerando-se a idade na época do atropelamento, a faixa etéria de 5 a 14
anos representou 38% do total de pedestres atropelados, com destaque para as
idades de 8 e 10 anos. A literatura norte-americana sobre 0 assunto aponta maiores

indices de atropelamentos na faixa etaria de 5 a 15 anos (IIHS, 1999).

A maioria dos atropelamentos (61%) ocorridos com criancas de até 12 anos
ocorreu no periodo da tarde, o que somados aos 32% que ocorreram pela manha,

confere ao periodo diurno a quase totalidade dos atropelamentos nessa faixa etaria,
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0s quais se distribuiram de forma equéanime pelos demais dias da semana. Os
horarios de fim de tarde e inicio de noite sdo os mais criticos, considerando-se que
nesses horarios a iluminagdo publica ainda n&o faz efeito, os condutores n&o
acenderam os farois dos veiculos, e as criangas ficam pouco visiveis, principalmente

se néo estiverem vestindo roupas claras.

Segundo dados do Ministério da Salde, relativos ao ano de 2003, o total de
mortes por tipo de acidente no Brasil, em criancas e adolescentes nas faixas etarias
de 5 a9 anos e de 10 a 14 anos, também aponta como principal causa os acidentes

de transito, representando mais da metade das ocorréncias, conforme a Tabela 3.5.

Tabela 3.5: Distribuicéo do total de mortes por tipo de acidente no Brasil, no ano de

2003, nas faixas etarias 5 a 9 anos e 10 a 14 anos.

Total de mortes (2003)
Tipo de acidente 5a9anos 10 a 14 anos

N° % N° %
Acidentes de transito 832 51,3 978 52,8
Afogamento 418 25,8 545 29,5
Outros 117 7,2 105 5,7
Queimaduras 87 5,4 71 3,8
Quedas 80 4.9 74 4,0
Sufocagéo 37 2,3 34 1,8
IntoxicagBes (envenenamento) 35 2,1 - -
Armas de fogo 16 1,0 26 1.4
Contato com animais e plantas - - 19 1,0
Total 1622 100,00 1852 100,00

Fonte: DATASUS — MINISTERIO DA SAUDE 2003

Ainda com relacdo a pesquisa dos hospitais da Rede SARAH, a maioria das
vitimas de atropelamento foi atropelada por automével (67,1%), e o segundo tipo de
veiculo mais envolvido nos atropelamentos investigados foram os utilitrios ou
caminhonetes (13,9% dos casos). Segundo a pesquisa, 40% dos pacientes do sexo
feminino investigados disseram fazer uso de facilidades para pedestres na ocasido do
atropelamento, enquanto que 92,3% de pedestres do sexo masculino ndo o faziam na
mesma ocasido (CEPES, 2000c).

Os deslocamentos motivados por consumo de bens/servicos e por estudo
foram comparativamente muito mais freqlientes nos casos de atropelamento do que
nos demais tipos de acidentes de transito, o que reforca o carater eminentemente

urbano dos atropelamentos, a predominancia de pedestres em idade escolar no
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universo pesquisado (49,4% tinha até 19 anos, e nessa faixa etaria 69,2% tinham
como principal modo de locomocgdo o transporte a pé), bem como as distancias
passiveis de serem cobertas a pé até escolas ou comeércios locais (60,8% dos
pedestres faziam, diaria ou semanalmente, o percurso onde ocorreu o atropelamento).
A distribuicdo dos pacientes segundo o principal meio/modo de locomoc¢ao a época do

atropelamento esté apresentada na Figura 3.8.
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Figura 3.8: Distribuicao dos pacientes segundo principal meio/modo de locomocgao a
época do atropelamento (CEPES, 2000c).

Esses estudos permitem que se amplie o conhecimento sobre a realidade
tragica dos acidentes de transito, para que a partir dessas informacdes possam ser

propostas a¢des visando a reducdo do numero de vitimas envolvidas a cada ano.

3.4.3 O Comportamento Humano

O desenvolvimento econdmico e social do Brasil tem interagido com nossa
cultura, alterando-a e se alterando em decorréncia dela. Nao se trata de um processo
determinista, em que a cultura se amolda passiva e rigidamente as novas condi¢cdes
econdmicas, assim como a economia nao se condiciona totalmente a cultura (DAROS,
2000). Um exemplo disso é o transito. Enquanto os veiculos demonstram o grau de
desenvolvimento econdmico e tecnolégico, o relacionamento de motoristas entre si e
com os pedestres revela a inadequacdo de comportamento ao atual estagio de

industrializacdo e urbanizacéo.
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O comportamento é primordialmente o resultado da educacao informal que se
recebe no seio da familia, principalmente por meio dos exemplos dos adultos. Ele esta
enraizado em nossa cultura, que ndo sé preserva e desenvolve valores, como 0s

traduz em ensinamentos praticos para a vida.

Mudar certos valores e comportamentos prevalecentes em nossa sociedade é
um objetivo desejado por todos, mas pouco, ou henhum esforgo, tem sido feito por nés

para mudarmaos nosso comportamento como individuos.

Muitos preceitos legais existem justamente para evitar que 0s usos e costumes
contrariem os ideais maiores de liberdade e de igualdade, bem como o de garantia de
vida digna a todos os cidada@os. Para que isso aconteca € imprescindivel, porém, que
a sociedade civil se organize em grupos de presséo e colabore nesse arduo trabalho

de mudanca de valores e comportamento.

O objetivo perseguido pela maioria dos motoristas € completar o percurso ou
sua viagem no mais curto prazo possivel. As restricdes ao impeto de alta velocidade
decorrem de sua avaliagdo dos riscos de acidente e da probabilidade de ser multado.
O respeito a sinalizacao decorre muito mais do medo de acidente ou da multa, do que
dos fatores de ordem moral que s&o muito frageis. A noite, quando ha menos
fiscalizacdo, somente a avaliacéo de risco de acidente, feita pelo motorista, determina
seu comportamento. No impeto de atingir seu objetivo de minimizar tempo, os

motoristas transformaram nosso transito em verdadeira competicdo (DAROS, 2000).

Além disso, uma parcela dos condutores ndo respeita a necessidade de
circular com maior atengdo em areas escolares, e nem a sinalizagéo vertical existente
entre a poluigdo visual, e assim dirigem em alta velocidade, contribuindo dessa

maneira para a inseguranca no transito dessas areas.

O comportamento do pedestre, por outro lado, esta calcado no desejo de cobrir
0 seu percurso o mais rapido e com o menor esfor¢o. Ele normalmente estabelece um
itinerério para seu deslocamento, correspondendo a ligacdo entre sua origem e
destino, procurando que a linha de seu deslocamento seja a mais reta possivel. Se
agisse conforme a sua linha de desejo maior, atravessaria quintais e edificagbes para
cortar caminho, se assim o pudesse. Normalmente, corta angulos e anda em diagonal
pela pista. A partir da definicdo de seu destino intermediario, o pedestre desliga a sua

mente e deixa 0 subconsciente comandar seu movimento, ficando livre para se distrair
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com outras atividades. Os planejadores e operadores de transito devem, portanto,

tornar atrativa a rota mais segura, apelando para o subconsciente do pedestre.

Os jovens podem estar mais motivados a assumir comportamentos de risco na
medida em que sentem necessidade de autonomia (contrapondo-se a autoridade dos
pais e das normas sociais), necessidade de novidades e de sensacdes, bem como
uma fonte de prestigio e de competitividade (FARIA e BRAGA, 1999).

Segundo RAIA JR. (2004), a ocorréncia de acidentes de transito pode ser
associada a seis fatores: fator humano, fator veicular, fator viario (iluminacao,
sinalizacdo, pavimentagéo, geometria), fator climatico, fator uso e ocupacéo do solo, e
fator institucional/social. Os acidentes geram prejuizos econdmicos, ambientais e
sociais, e para minimizar os conflitos entre pedestres e condutores, principalmente
junto as travessias, DAROS (2000) sugere uma sequéncia de atividades, que

direcionam o comportamento humano no transito. Séo elas:

a) busca de riscos potenciais: Antes de iniciar a travessia, o pedestre

precisa olhar o seu entorno, procurando veiculos que possam oferecer
risco. O motorista em circulacdo também deve procurar outros veiculos
e pedestres que possam se interpor ao seu movimento. Ambos,
pedestres e motoristas, devem fazer isso com disposi¢ao, tranquilidade
e muita atencdo. Nos locais onde existe sinalizacdo, a tarefa se torna
mais simples, desde que ambos a respeitem. Geralmente, os pedestres
preferem as tensdes da busca, do que andar ou esperar um pouco

mais, e respeitar a sinalizacao;

b) identificacdo: O pedestre deve identificar o veiculo, e o motorista deve
identificar o pedestre. Nem sempre isso acontece, especialmente a
noite, quando o pedestre vé o veiculo, porém néo é visto pelo motorista,
em virtude da deficiéncia de iluminacdo publica. Em muitos paises, 0s
pedestres usam material reflexivo em sua vestimenta, principalmente

em dias com baixa visibilidade diurna;

c) avaliacdo da situacdo e decisdo: Pedestres e condutores avaliam o

risco da situagdo e tomam a decisdo. Em algumas situacoes o pedestre
nao € visto e pensa que o foi, pressupondo que o motorista va reduzir a

velocidade do veiculo. Ainda que os dois se vejam, pode-se estabelecer
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uma disputa entre pedestre e motorista. Este Ultimo ndo reduz a
velocidade e o pedestre tem as seguintes alternativas: acelerar o passo
ou correr, continuar andando normalmente, ou simplesmente parar.
Freqlentemente ele acelera o passo, gerando a expectativa nos
motoristas de que essa é a forma correta de travessia do pedestre.
Consequentemente, 0 pedestre que atravessar a via, mesmo em faixas
a ele destinada, a passos normais, na expectativa de que o motorista
reduzird a velocidade, correra o risco de ser atropelado. Embora o Art.
70 do CTB estabeleca que os pedestres tém prioridade de passagem,

guando atravessando a via sobre as faixas delimitadas para esse fim;

d) acdo: A sequéncia de atividades descrita desenvolve-se em poucos
segundos, realimentando-se 0 processo continuamente. O pedestre,
mesmo apds iniciada a travessia, continua olhando, escutando,
identificando, avaliando, decidindo e agindo de forma a evitar seu
atropelamento. Se houver falhas de ambas as partes, o acidente torna-
se inevitavel, particularmente nas condigcbes em que a seqiéncia de
seguranga se desenvolve na mente, com pouca ou nenhuma margem

de tempo para correcéo de eventuais erros.

3.4.4 Grupo particular de pedestres: as criangas

O transito de pedestres deve ser planejado e operado, levando em
consideracédo as limitacdes dos mais vulneraveis, pois as habilidades psicomotoras e
mentais sdo extremamente varidveis no decorrer do crescimento e do envelhecimento
do individuo, sem contar as limitagbes temporérias, ou permanentes, decorrentes de
doengas ou outras causas. E importante destacar a crianga como uma categoria
especial de usuéario do espaco publico, pois ainda prevalece no Pais um costume
nocivo para efeito de planejamento e operacdo do transito, que é o de considerar o

adulto saudavel e jovem como o prototipo do pedestre.

Com relacdo as caracteristicas das criancas, de acordo com DENATRAN
(2000), estas apresentam algumas peculiaridades relacionadas a: percepcéo visual e
audio-motora ndo totalmente desenvolvida, baixa estatura, desatencao,
desconhecimento e falta de entendimento dos sinais de transito, bem como
comportamento inadequado na travessia, 0S quais deixam esse grupo muito

vulneravel no transito.
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A faixa etaria de 5 a 11 anos de idade representa 0 grupo que comecga a
ingressar na escola, expondo-se ainda mais ao trafego urbano no trajeto casa-escola,
0 qual apresenta uma alta propor¢cdo de acidentes de transito. No Brasil, ndo foi
realizada pesquisa que identificasse o percentual de acidentes nesse trajeto. Na
Inglaterra, este percentual ultrapassa os 25% (FARIA e BRAGA, 1999). Em pesquisa
realizada em quatro escolas publicas primarias, em 1995, da regido suburbana do
municipio do Rio de Janeiro, foi confirmado o risco a que essas criancas sao
submetidas diariamente, sendo que 15% do total de alunos de 6 a 8 anos vao

sozinhos a escola.

Em nosso pais, uma parcela significativa das classes média e alta leva e traz
seus filhos a escola de automovel, ou se utiliza de transporte escolar, até concluirem o
colegial. Nem sempre as distancias justificam isso, e sim por razdes de segurancga. As
classes pobres, todavia, sdo obrigadas a expor seus filhos aos riscos do transito. O
fato das escolas publicas se encontrarem proximas a suas residéncias nao reduz o
risco, pois sdo muitos os exemplos de ma localizagdo que obrigam a crianca a

conviver prematuramente com o transito pesado (DAROS, 2000).

Segundo RIVARA (1990), as criangas nos primeiros anos de idade escolar
parecem apresentar uma “janela de vulnerabilidade”, na qual as expectativas e
demandas dos adultos, em relagcdo as criangas, sdo maiores do que as habilidades
que estas podem introjetar para realizar uma travessia com seguranca. Ha varios
fatores que diferenciam a criangca do adulto como usuarios do transito (CEPES,

2000c), os quais se classificam em:

a) fator fisico: A menor estatura da crianca limita o seu campo visual e a
sua deteccdo por parte dos condutores (a crianga ndo tem visdo por
cima dos veiculos, e ndo é vista atras deles ou de arbustos), o que
contribui para certas modalidades de lesdo, que atingem a cabeca,
regides pélvica e abdominal. Possui menor acuidade visual (apenas 1/3
da visdo periférica do adulto e menor percepcdo de profundidade,
habilidades que se aperfeicoam nos primeiros 10 anos de vida). Ao
contrario do adulto, o seu angulo visual é mais fechado, pois olham
primeiro para os detalhes, um de cada vez, e somente depois olham o
conjunto. Também nao véem a longa distancia tdo claramente, nao

conseguem passar da visdo de longa para curta distancia com rapidez,
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tendo dificuldade de avaliar corretamente o transito. Elas néo
conseguem seguir com seus olhos objetos em movimento tdo bem
como o0s adultos, e por isso ndo tém condi¢cdes de avaliar a distancia e
a velocidade de um veiculo em aproximagdo com eficiéncia. Tém
dificuldade de julgar a origem/direcdo dos sons dos veiculos que se
aproximam (habilidade em desenvolvimento nos primeiros 12 anos de
vida) e se desequilibram com maior facilidade, pois seu centro de

gravidade se encontra mais proximo da cabeca;

fator perceptual-cognitivo: As habilidades fundamentais como julgar

relacbes espaciais, distdncia e velocidade para estimar o tempo de
aproximacdo de um veiculo sdo também bastante precarias nas
criancas. Aquelas com idades abaixo de 5 anos tém dificuldades em
dividir sua atencdo entre as varias atividades motoras e visuais
requeridas, tém alto grau de distragdo, concentram-se naquilo que as
atraem e ndo prestam atengdo a nada mais, e desconhecem ou tém
pouca experiéncia da dindmica do transito. Aprendem brincando, e até
dez anos de idade tém dificuldade de entender a terminologia usada na
educacao de transito. Por isso, ndo conseguem interpretar a sinalizacdo
de transito corretamente, que na maioria das vezes, é muito abstrata.
N&o conseguem transformar educacdo e conhecimentos tedricos em
acao prética. Nao distinguem a direita da esquerda, no sentido amplo
do conceito, até atingirem aproximadamente 12 anos de idade.
Segundo a perspectiva piagetiana, a crianca tem um desenvolvimento
gradual, partindo-se de uma visdo egocéntrica do mundo para uma
outra, mais social, de forma que, a partir de 7 a 8 anos, € que ela passa

a assumir o ponto de vista de outras pessoas, com mais facilidade;

fator _sécio-atitudinal: Assumir a impulsividade natural da crianca

como fator de risco é simplificar demais a questdo. HA muito de
diretrizes educacionais, socializacdo e praticas estimuladas
determinando tal impulsividade. Faz-se necessario oferecer condi¢cdes
para que as criancas adquiram ndo apenas condicbes de
desenvolverem uma consciéncia sociointerativa sobre o0s riscos que
envolvem o transito, mas também vivéncias que possibilitem uma maior

socializacdo e consciéncia dos limites e das capacidades de que elas
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deverdo dispor em sua circulacdo no transito (CRIANCA SEGURA,
2006).

A Organizagdo Mundial da Saude — OMS define a saude como um estado de
bem estar total, envolvendo o fisico, o psicoldgico e o social. As criangas em nosso
pais, particularmente as pobres, ndo dispdem de espacos seguros e saudaveis para
brincar, e o veiculo automotor limita as possibilidades de se movimentarem liviemente
nas areas préximas a suas residéncias. Sao nessas atividades que as criancas
desenvolvem suas habilidades motoras e aprendem a se relacionar socialmente, além
de adquirir conhecimento de seu meio ambiente (BACKSTROM, 1982).

N&o é de se estranhar, portanto, que o Brasil apresente percentual de criangas
mortas em acidentes de transito entre duas a quase trés vezes superior ao da Europa
Ocidental, pois ndo sdo ofertadas condi¢cdes semelhantes para andar e brincar nas

proximidades de seus lares.

3.4.5 Os acidentes de transito e o meio fisico

7

O meio fisico é um importante fator para 0 crescente nuamero de
atropelamentos nas areas urbanas. O transito de passagem rasga o tecido dos bairros
sem nenhuma consideragéo pelos residentes. A humanizacdo de bairros residenciais
deve acontecer por meio da criacdo de bolsdes residenciais, ou outra forma de

restricdo do transito de passagem que desenvolve velocidades superiores a 30 km/h.

Os especialistas recomendam que as criangcas com menos de 8-9 anos nado
devem ficar sozinhas, préximas de ruas e avenidas com transito intenso, pois 0s riscos
de se envolverem em acidentes sdo muito grandes, dadas suas naturais limitacdes
(DAROS, 2000). Como elas ndao podem ser adaptadas ao trafego e este ndo pode se
adaptar totalmente as suas necessidades, devem-se criar ambientes mais seguros,

préximos a seus lares, e nao deixa-las a sés no transito, antes de 9-10 anos de idade.

Além da seguranca no transito, outros fatores relacionados ao meio fisico
podem contribuir para a queda da qualidade de vida. Pesquisa feita nos Estados
Unidos revelou que as criangas expostas ao ruido excessivo, nas escolas e em casa,
apresentavam pressfes sangiineas mais altas que as criangas de locais tranquilos,

além de terem mais dificuldade em acompanhar as aulas.
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Outro problema com relacao ao meio fisico é a falta de visibilidade, em que o
condutor ndo vé o pedestre devido aos obsticulos existentes nas calcadas ou
canteiros, tais como: arvores, postes, placas e outros, ou mesmo de carros
estacionados ao longo do meio-fio, possibilitando ao condutor pouco tempo e espaco
para reacdo diante de uma situacdo de risco. Portanto, os problemas do meio fisico
podem estar relacionados as condi¢cdes de iluminacdo, sinalizacdo, obstaculos ao
espaco de circulacdo, concepc¢do da via, geometria viaria inadequada, o0s quais

permitem e induzem velocidades incompativeis com o lugar.

Sem deixar de considerar as particularidades de cada local, alguns padrdes
viarios e tendéncias nas travessias sdo semelhantes, como por exemplo, a quantidade
significativa de atropelamentos que ocorre em intersecdes, onde se tem um maior
namero de conflitos entre conversGes de veiculos e travessias de pedestres,
principalmente quando os veiculos estdo realizando giros a esquerda (CEPES, 2000c).
Por razbes de falsa economia, a separacao entre transito de veiculos e de pedestres
tem sido realizada através de tlneis ou passarelas para pedestres. Ao invés destes
ficarem ao nivel do chdo e os veiculos passarem por baixo ou por cima, sdo 0s
pedestres que tem de galgar escadas e rampas, até uma altura equivalente a dois

andares de um edificio, representando verdadeiros obstaculos a acessibilidade.

MIRANDA e CABRAL (2005) relatam que a probabilidade de ocorréncia de
lesbes com pedestres aumenta quando o ambiente fisico apresenta as seguintes

caracteristicas:

a) inadequacédo dos passeios para atender ao fluxo de pedestres;

b) ciclos semaféricos inadequados;

c) abrigos de pontos de parada de 6nibus ocupando todo o passeio,
impedindo a passagem do pedestre;

d) pisos inadequados e em mau estado de conservacao;

e) desniveis abruptos entre o passeio e as rampas de garagem;

f) auséncia de sinaliza¢cBes e de adaptabilidade para deficientes fisicos;

g) veiculos estacionados indevidamente sobre as cal¢cadas;

h) passeios ocupados com material para obras;

i) passeios com largura insuficiente;

j) instalacdo inadequada de equipamentos urbanos;

k) presenca excessiva de vendedores ambulantes ocupando os passeios;
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I) bancas de revistas ocupando toda a largura dos passeios;

m) presengca de equipamentos comerciais, além dos limites dos
estabelecimentos;

n) auséncia de sistemas de drenagem nos aparelhos de ar condicionado
em edificios, acarretando queda de pingos de dgua em passeios;

0) escoamento das aguas pluviais provenientes de marquises e calhas;

p) dejetos de animais;

g) lixo nas calcadas.

Esses fatores, além de afetarem a seguranca nos deslocamentos, também
provocam uma queda na qualidade de deslocamento do pedestre, repelindo-o do
passeio e empurrando-o para a via. CRIANCA SEGURA (2006) apresenta uma
combinagcdo de fatores para a ocorréncia de atropelamentos envolvendo criancgas.

Esses fatores de risco incluem:

a) alto volume de trafego;

b) limite de velocidade da via acima de 40 km/h;
C) criangas transitando nas ruas;

d) calcadas precérias ou inadequadas;

e) luminosidade;

f) tempo chuvoso.

Muitas vias sédo asfaltadas e abertas ao trafego de veiculos antes de disporem
de infra-estrutura adequada para o deslocamento de pedestres, principalmente na
periferia de nossas cidades, sem a devida preocupagdo com a construcdo de
calcadas. Como resultado, aumenta-se o risco de atropelamentos, ja que o pedestre é

obrigado a disputar espaco na pista de rolamento juntamente com o veiculo.

Nas areas onde existem calcadas, nem sempre 0 pavimento se encontra em
boas condicdes, e com inclinacbes adequadas a circulagcio do pedestre. E cada vez
mais frequente a invasao das calcadas por rampas de acesso as garagens, tornando-
as muito inclinadas lateralmente. Tanto essas rampas, como as subidas e descidas ao
longo da calcada, devido a topografia do terreno, deveriam ser controladas, de forma a
nao ultrapassarem 3% de inclinacéo lateral e 12% de inclinacdo longitudinal (DAROS,
2000). O que se observa, porém, é um desrespeito a esses parametros, tornando

impossivel e desconfortavel aos de menor idade, andar a pé com seguranca.
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O enfoque no meio fisico, portanto, € importante, pois a percepgdo que o
cidaddo tem do meio ambiente de trafego vai influenciar seu comportamento no
transito e seu relacionamento com os outros usuarios (FARIA e BRAGA, 1999). A
imagem de um bom ambiente da um sentido importante de segurangca emocional, e
pode estabelecer uma relacdo de harmonia entre o homem e o mundo exterior

(LYNCH, 1960), o que contribui para uma melhor qualidade de vida nas cidades.

3.4.6 Hierarquia das vias e localizacdo de escolas

A seguranca do transito em areas escolares esta relacionada com a localizagcéo
das escolas em relagdo ao tipo de via. Acontece que a dinamica de crescimento e
transformacéo das cidades, aliado ao planejamento inadequado da localizacdo de
muitas escolas, acabam criando situa¢des potenciais de risco, como por exemplo,
escolas situadas as margens de vias com intenso trafego de veiculos. DENATRAN
(2000) alerta para que as escolas procurem se estabelecer em vias com baixo volume
de trafego, e que permitam o0 seu acesso sem a necessidade de travessias de vias

perigosas.

A funcédo das vias é ligar partes da area urbana através de rotas eficientes e
seguras para 0 escoamento do fluxo de veiculos e pedestres, bem como permitir o
acesso as atividades lindeiras. Isso s é possivel se o trafego e o desempenho de
cada via forem compativeis com as fungBes esperadas, a partir da hierarquizagéo
estabelecida para a rede viaria. A definicdo clara das funcdes e tipos de vias deve
promover um equilibrio entre a capacidade de trafego, o meio ambiente local, as
velocidades desenvolvidas pelos veiculos, e as condi¢ées de seguranca e de conforto
dos usuarios. Essa hierarquizacdo se constitui, segundo RAIA JR. e GUERREIRO
(2005) de:

a) vias de transito rapido: caracterizadas por acessos especiais com

transito livre, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem
travessia de pedestres em nivel;

b) vias arteriais: caracterizadas por intersegcbes em nivel, geralmente

controladas por semaforos, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as
vias secundarias e locais, possibilitando o transito entre as regides da

cidade;
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c) vias coletoras: destinadas a coletar e distribuir o trénsito que tenha

necessidade de entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais,
possibilitando o transito dentro das regifes da cidade;
d) vias locais: caracterizadas por intersecdes em nivel, nao

semaforizadas, destinadas apenas ao acesso local e areas restritas.

O Cadigo de Transito Brasileiro — CTB (BRASIL — MINISTERIO DA JUSTICA,
1997) estabelece no Artigo 61, as seguintes velocidades maximas para a hierarquia de
vias situadas nas areas urbanas: 80 km/h nas vias de transito rapido, 60 km/h nas vias
arteriais, 40 km/h nas vias coletoras, e 30 km/h nas vias locais. Entretanto, a
permissividade de velocidades excessivas em vias residenciais chegou a tal ponto,
que se tornou comum o0s veiculos transitarem a 60 km/h, ou mais, como se estivessem

em vias arteriais ou expressas.

Pesquisas revelam que, em geral, a conseqiiéncia de um atropelamento pode
se tornar grave a partir de 30 km/h. Existem estudos sobre a percepcao de que quanto
mais alta a velocidade do veiculo, maior o dano imprimido ao pedestre (CEPES,
2000d). Um deles é o do Department of Tansport Traffic da Inglaterra (TAU, 1993),
gue comprova a relagédo entre a velocidade do veiculo no impacto e a gravidade das

lesbes, demonstrando que:

a) a 32 km/h (20mph), 5% dos pedestres atingidos morrem, 65% sofrem
lesbes e 30% sobrevivem ilesos;

b) a 48 km/h (30mph), 45% dos pedestres atingidos morrem, 50% sofrem
lesBes e 5% sobrevivem ilesos;

c) a 64 km/h (40mph), 85% dos pedestres atingidos morrem e os 15%

restantes sofrem algum tipo de lesao.

Estes dados assemelham-se aos de PASANEN (1992), que estima em 5% a
parcela de pedestres que morreriam atropelados por veiculos a 32 km/h; 40% em
choques a 48 km/h; 80% em choques a 64 km/h e aproximadamente 100% em

velocidades acima de 80 km/h.

O relatério Fatos e Estatisticas de Acidentes de Transito em Sao Paulo,
elaborado pela Companhia de Engenharia de Trafego - CET (PREFEITURA
MUNICIPAL DE SAO PAULO, 2000), relata que o corpo humano suporta impactos de

aproximadamente 30 km/h. No caso de uma colisdo acima dessa velocidade, a
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probabilidade de uma lesdo grave, ou fatal, aumenta rapidamente. Os atropelamentos
com os veiculos a 40 km/h ja matam cerca de 15% das pessoas atropeladas; com
velocidades de 60 km/h o percentual de mortes salta para 70%, e nos atropelamentos
com os veiculos com velocidades superiores a 80 km/h as pessoas atropeladas ndo

sobrevivem.

A distincdo entre as funcbes das vias permite que algumas vias sejam
destinadas para o escoamento do trafego, enquanto outras possam abrigar o acesso
as edificacbes, o deslocamento prioritario de pedestres e ciclistas, atividades
individuais e comunitarias. Além da seguranca, a hierarquizacéo de vias também pode
melhorar a qualidade de vida da populacdo, na medida em que contribui para uma
reorganizacdo do espaco de circulacdo urbana, dentro de uma perspectiva de
minimizac&o de risco de acidentes para criangas e adolescentes, ja que a seguranca
esta relacionada com o urbanismo, ou seja, com a forma como as cidades sdo
planejadas e construidas. Essa reorganizacdo deve contemplar as caracteristicas

especiais e o olhar das criancas e dos adolescentes.

Faz-se necessaria, portanto, uma revisao da hierarquiza¢do do sistema viario,
efetivada principalmente por intervencdes fisicas, nas areas urbanas. A hierarquia
estabelecida para os componentes da rede viaria deve levar em consideracao que: as
vias possuem caracteristicas fisicas diferentes, pertencem a areas com usos do solo e
densidades de ocupacdo distintas, e apresentam movimentacdo diferenciada de
veiculos e pessoas. A hierarquia do sistema viario deve ser, ainda, compativel com a
infra-estrutura das vias e estar acompanhada de um rigoroso controle do uso e
ocupacao do solo, impondo restricdes de uso, ocupacdo e acessos, de forma a

preservar as caracteristicas e funcdes do sistema de circulacao.
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CAPITULO 4

~ METODOLOGIA PROPOSTA: i
AVALIACAO DA ACESSIBILIDADE NA LOCALIZACAO
DE ESCOLAS PUBLICAS EM AREAS URBANAS

“O pensamento que concebe
constitui o homem real.”
(KARL MARX)

Neste capitulo, expde-se uma metodologia para avaliacdo da acessibilidade na
localizacdo de escolas publicas em areas urbanas, enfocando o ensino fundamental.
Essa metodologia, fundamentada na revisdo bibliogréafica realizada neste trabalho com
0 objetivo de oferecer contextualizacdo e consisténcia a investigacao, pretende avaliar
a acessibilidade do aluno de sua casa até a escola, em seus deslocamentos diarios,
sob o ponto de vista da inter-relacdo da localizacdo da escola com o sistema viario e a
seguranc¢a no transito, a qual pode interferir decididamente na atratividade desse tipo

de equipamento urbano.

A segunda parte deste capitulo aborda a aplicagdo da primeira etapa da
metodologia proposta, em um estudo de caso, na cidade de Fortaleza-CE, que
consiste no levantamento das informacdes gerais desse municipio. A analise da
distribuicdo da rede escolar e a verificacdo dos modos e condi¢bes de deslocamentos,

respectivamente, serdo desenvolvidas no Capitulo 5 deste trabalho.

4.1 METODOLOGIA PROPOSTA

Como explanado nos capitulos anteriores, existem varios fatores que
interferem na localizacdo de escolas publicas do ensino fundamental, que atendem
criancas e adolescentes na faixa etaria de 7 a 14 anos de idade, bem como na
acessibilidade destes escolares em seus deslocamentos diarios no trajeto casa-
escola. Estes fatores englobam: distancias percorridas a pé pelos alunos, tempo de

caminhada, e seguranca e conforto nesses deslocamentos.

Neste trabalho de pesquisa, pretende-se analisar os fatores relacionados a
acessibilidade, com enfoque para a localizacdo de escolas da rede publica de ensino
fundamental, em relacdo ao tipo de via em que estdo inseridas, e suas principais

implicacdes nos deslocamentos dos alunos.
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A metodologia proposta para a realizac@o desta andlise consiste das seguintes

etapas: 1) Levantamento de informagdes; 2) Analise da distribuicdo da rede escolar na

malha viaria; e 3) Verificacdo dos modos e condicBes de deslocamento; conforme

apresentadas e detalhadas na Figura 4.1.

Etapa 1: Levantamento de Informacoes

Azgz::;os Aspectos Aspectos de ng?f;‘;sd::
i) populacionais seguranga viaria e
econdémicos acessibilidade |

R ! S N
|

Selegdo da
area de estudo

h 4

Etapa 2: Analise da Distribuicdo da Rede Escolar

Informacoes Rede fisica Hierarquia do
da demanda das escolas sistema de
escolar publicas circulagao na area

l , J

A 4

Selegao das escolas
por classificagao de via
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Etapa 3: Verificagao dos modos e condigoes de deslocamento

Consideragdes
sobre os
questionarios

Tratamento
dos dados

Estratégias
da pesquisa

Consideragées
sobre a amostra

! | i} d )
v
Analise dos

resultados dos
questionarios

A 4

Propostas de
melhorias

Figura 4.1: Estrutura esquemética da metodologia proposta.
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Essa metodologia proposta pretende auxiliar os 0Orgdos publicos e os
planejadores das areas de transito, transportes e educacgéo, que atuam no setor, a
visualizarem os impactos acarretados pela distribuicdo das escolas publicas de ensino
fundamental sobre a malha viaria urbana, com relagdo & segurangca nos
deslocamentos dos escolares. A partir desse diagndstico, serdo propostas agbes para

a mitigacao desses impactos.

A seguir, sera detalhada cada uma das etapas da metodologia.

4.1.1 Levantamento de Informacdes

Esta etapa consiste em se efetuar um levantamento das informacgdes relativas

aos seguintes aspectos:

a) socio-econdmicos (incluindo mapas de distribuicdo de renda, domicilios,
divisdo administrativa);

b) populacionais (incluindo mapas demogréficos);

c) seguranca viaria (incluindo mapas de registros de acidentes de transito
na malha viaria);

d) mobilidade e acessibilidade urbana (incluindo bases cartogréaficas com
informagfes sobre a malha viéria, o sistema de transporte e circulagédo

viaria, barreiras fisicas, e usos especiais do solo urbano).

Essas informacdes podem ser obtidas através do IBGE (considerando os
dados dos setores censitarios relativos ao Censo Demografico, realizado no ano
2000), dos 6rgaos gestores de transito e transportes com jurisdicdo sobre a area, da
propria prefeitura municipal e outros 6rgdos diretamente envolvidos, além de outras
fontes, tais como fotos aéreas, que hoje ja sao disponibilizadas de forma gratuita para
algumas cidades brasileiras, como por exemplo as disponibilizadas pelo programa
computacional Google Earth (GOOGLE, INC., 2004).

A partir desses dados coletados, pode-se selecionar uma area de estudo, em
gue o0s aspectos socio-econdmicos, populacionais, de seguranca viaria e de
mobilidade e acessibilidade urbana levantados sejam mais criticos. A aquisi¢do
desses dados em sistemas de informagfes geograficas facilita também as analises a

serem realizadas na etapa seguinte da metodologia, “Analise da Distribuicdo da Rede
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Escolar”, em que se faz necessaria a superposicdo de camadas de informacbes e a

geracdo de mapas tematicos.

Para preparacdo dos mapas tematicos, utiliza-se o SIG - Sistema de
InformagBes Geogréficas, que é um sistema computacional que utiliza dados que
contenham referéncias geograficas. O geoprocessamento ja €é a utilizacdo
automatizada de informacdes que estdo vinculadas a um determinado lugar ou
espaco, seja por meio de um simples endereco, ou de coordenadas. O conceito SIG
foi desenvolvido originalmente nos anos 60, como um meio de sobrepor e combinar
diversos tipos de dados em um mesmo mapa. E definido como um conjunto poderoso
de ferramentas para coletar, armazenar, recuperar, transformar e visualizar dados
sobre 0 mundo real para um objetivo especifico, e tem a habilidade para construir

mapas, mostrando o que se quer da maneira que se define (SILVA, 2005).

No contexto das inovagBes tecnologicas dos ultimos anos, o SIG tem
desempenhado um papel importante como integrador de tecnologia, com formas
tradicionais de analise geografica, como andlise por sobreposicdo de mapas, bem
como novos tipos de andlises e modelagem. Com o SIG, é possivel elaborar mapas,
modelar, fazer buscas e analisar uma grande quantidade de informacdes, todas
mantidas em um Unico banco de dados. Além de poder realizar as seguintes funcdes
basicas: aquisicdo, gerenciamento e analise de dados, e exibicdo de resultados;
desempenha um papel crucial em um processo amplo de decisdo através de suas

caracteristicas essenciais de referéncia espacial e andlise de dados.

O SIG pode ser definido como uma base de dados digitais, de propdsito
especial, no qual um sistema de coordenadas espaciais comum é 0 meio primario de
referéncia. Requer os seguintes recursos:

a) entrada de dados a partir de mapas, fotografias aéreas, imagens de
satélites, levantamento de campo e outras fontes;

b) armazenamento, recuperacéo e busca de dados;

c) transformagédo de dados, andlise e modelagem, incluindo estatistica
espacial;

d) comunicacdo de dados através de mapas, relatérios e planos.



71

4.1.2. Andlise da distribuicdo da rede escolar

Nessa etapa, pretende-se analisar a distribuicdo da rede fisica escolar sobre a
malha viaria, da area selecionada para o estudo (a partir dos aspectos descritos no
item de levantamento das informacgdes), considerando sua classificacdo hierarquica, e
verificando a relacdo entre a localizagdo das escolas e o tipo de via em que estdo

inseridas.
Para a realiza¢do dessa analise, em ambiente SIG, sdo necessarios:

a) mapeamento das escolas da rede publica referente ao ensino
fundamental;

b) mapeamento da hierarquizacéo do sistema de circulagcdo sobre a malha
viaria;

c) dados sobre a demanda escolar, incluindo a quantidade de alunos por

escola, turno e série.

Os dados sobre a distribuicdo espacial da rede fisica escolar e sobre a
demanda escolar podem ser adquiridos junto as Secretarias de Educacdo do
Municipio ou do Estado. Os dados sobre a hierarquia viaria deverdo ser obtidos nos

orgaos de infra-estrutura, planejamento e/ou transito do municipio.

A acessibilidade aos prédios escolares resulta, principalmente, da relacdo entre
localizacdo da casa do aluno e localizacdo do prédio da escola que freqiienta. Um dos
instrumentos para a analise espacial dos prédios escolares, que permite também
inferir certos aspectos de acessibilidade, é a representacdo grafica da area de
atendimento de cada escola, que corresponde a menor superficie que compreende a
origem geografica de todos os seus alunos. A configuragdo e o tamanho das areas de
atendimento sdo afetados por alguns critérios, dentre os mais relevantes sao:
atendimento em func¢do da residéncia dos alunos; tempo maximo ou distancia maxima

no percurso casal/escola; e distancia entre escolas (CEBRACE,1978b).

Portanto, a partir dessas informacgdes, podem ser gerados mapas tematicos,
gue auxiliardo na andlise do cenério existente. Através da delimitacdo da area de
abrangéncia das escolas, em fungdo da caminhabilidade méxima dos escolares,
conforme as distancias revistas no Capitulo 2, item 2.3, serdo selecionadas as escolas

que constituirdo a amostra a ser pesquisada na area de estudo. Como a proposta
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dessa pesquisa € avaliar a localizacao de escolas em funcéo do tipo de via em que

elas estéo situadas, serdo selecionadas escolas em vias de hierarquia diferenciadas.

4.1.3. Verificacdo dos modos e condi¢cdes de deslocamento

Esta terceira etapa compreende a verificacdo dos principais modos e condi¢cfes
de deslocamento dos escolares no percurso casa-escola, através de vistorias e
aplicacdo de questionarios em escolas selecionadas na etapa de andlise da
distribuicdo da rede escolar. Essa pesquisa permitird o conhecimento de um fenémeno
ou problema, e a andlise permitira a compreensao desse fendmeno ou problema. Para
a realizacdo dessa etapa, faz-se necessério definir as considera¢des sobre a amostra

€ 0s questionarios, as estratégias de pesquisa, e o tratamento dos dados.

Com relacdo as consideragfes sobre a amostra, ressalta-se que a pesquisa
por amostragem é um método indutivo de conhecimento do universo estatistico, e
traduz consideravel economia de tempo e custos, sendo muitas vezes, o Unico método
possivel de pesquisa. FERRARI (1991) relata que, em pesquisas urbanas, costuma-se
adotar um coeficiente de variacdo de 1,5 e um nivel de confianca de 10% (grau de
confiangca de 90%). A partir do tamanho da populagéo finita das escolas, podera ser

determinada a amplitude da amostra, de acordo com os métodos estatisticos.

De modo a obter informagBes importantes para o desenvolvimento do trabalho,
foram elaborados dois tipos de questionarios, um especifico para os alunos e outro
para os professores e funciondrios das escolas pesquisadas. O questionario dos
alunos pretende conhecer: 0 meio de transporte utilizado pela crianca no percurso
casa-escola; a forma como é realizado esse percurso (sozinho ou acompanhado, a
partir de que idade a crianca vai sozinha para a escola, presenca ou nhdo de adulto
como acompanhante); os tipos de vias que fazem parte do percurso; como é realizada
a travessia dessas vias; e 0 raio de atendimento da escola. O questionario dos
professores e funciondrios pretende identificar: os principais modos de transporte para
chegar e sair da escola, a origem e o destino das viagens, o tempo de viagem, e as

principais dificuldades de deslocamento no percurso até a escola.

Para se proceder as estratégias de pesquisa, é importante definir as escolas
que serdo pesquisadas, relacionando-as com a funcdo das vias em que estdo
inseridas e o raio maximo de caminhabilidade dos escolares. Definidas as escolas, é

importante realizar vistorias no local e seu entorno, bem como entrevistas com 0s
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diretores das escolas, para saber o numero de alunos matriculados por série e turno, e
a faixa etaria e perfil dos alunos, para a definicdo dos proximos passos. Nessa
entrevista também se definirdo os melhores dias e horarios para a aplicacdo da
pesquisa, em fungéo dos horéarios de entrada e saida dos alunos da escola, bem como
dos horarios recreativos. Os questionarios dos alunos deverdo ser preenchidos pelos
préprios alunos, como uma forma de garantir a ndo influéncia de outras partes nas

respostas coletadas, e de conhecer a real percepcéo do aluno de seu percurso diario.

Deverdo ser adquiridas informa¢des qualitativas e quantitativas relativas as
caracteristicas fisicas e operacionais da escola (localizacdo, nimero de acessos,
quantidade de salas de aula, auditério, quadras coberta e descoberta, ginasio,
laboratério, biblioteca, horarios dos turnos, turmas, nidmero de alunos, funcionarios,
professores, areas de estacionamento e embarque/desembarque, bicicletario, dentre
outros), bem como das caracteristicas do entorno da escola e dos alunos
(microacessibilidade, proximidade de ponto de 6nibus, condigbes da infra-estrutura
para pedestres e ciclistas, condigdes das vias de acesso e cruzamentos ou travessias
perigosos, sinalizagdo viaria, endereco dos alunos e suas percep¢bes do percurso
casa-escola, condi¢gbes de acessibilidade: conforto, conveniéncia e seguranga). Além
dessas informacdes, os levantamentos de campo complementares serao necessarios

para averiguar informacdes contidas nos mapas e fotografias aéreas.

A coleta de dados e informac¢des permitira o conhecimento da realidade do
transito vivenciada pelas criancas no seu cotidiano. A sistematizacdo e o tratamento
desses dados consolidardo as andlises e a¢bes a serem promovidas pelos 6rgaos
gestores do transito no entorno das escolas publicas, quer sejam com foco na
engenharia, na educacdo e/ou na fiscalizacdo de transito. Portanto, é fundamental
coletar a maior quantidade de informacdes possiveis referentes a exposicao e
comportamento das criangas no transito, nos seus deslocamentos diarios casa-escola,

para avaliar as caracteristicas desses deslocamentos.

Concluida a coleta de dados, passa-se ao tratamento destes, 0s quais deverao
ser tabulados para a caracterizagcdo da amostra. Deve-se realizar uma analise
criteriosa das respostas registradas nos questionarios pelos alunos, professores e
funcionarios, a fim de verificar a existéncia de discordancia nas respostas e evitar
possiveis distorcdes nos resultados. Aqueles que representarem respostas

contraditérias, deverdo ser retirados da amostra final, sem o comprometimento dos
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resultados finais da pesquisa. Portanto, a amostra adotada na pesquisa devera ser um

pouco maior do que a realmente necessaria para o estudo.

O resultado final da andlise dos dados permitira discussoes e reflexdes sobre a
tematica abordada, fornecendo subsidios para a tomada de decisbes quanto as
proposicdes de alternativas para a melhoria das atuais condi¢cdes de acessibilidade
dos alunos no entorno de areas escolares, apontando as medidas de seguranca viaria
nas trés esferas do planejamento (urbanismo, transportes e circulacdo), para o

desenvolvimento de politicas locais de seguranca de transito em areas escolares.

4.2 APLICACAO DA METODOLOGIA PROPOSTA EM ESTUDO DE CASO

Em termos metodolégicos, para o procedimento das analises sobre a
acessibilidade dos alunos as escolas publicas de ensino fundamental, optou-se por
realizar um estudo de caso, que segundo VERGARA (1997), é uma técnica
guantitativa de pesquisa, e permite obter variada fonte de informacdes, com carater de
profundidade e detalhamento. A presente pesquisa se desenvolveu na cidade de
Fortaleza, capital do Estado do Ceara.

4.2.1 Caracterizacdo do municipio

O municipio de Fortaleza possuia uma populacdo estimada em 2.332.657
habitantes em 2004, e hoje apresenta uma estimativa de 2.416.920 habitantes, de
julho de 2006 (IBGE). Essa populacdo se distribui em 313,14 km2, sendo que sua
densidade demogréafica no ano 2000 era de 68,4 hab/ha (ANUARIO DO CEARA,
2005), e hoje é estimada em 77,2 hab/ha. Sua frota era de 441.949 veiculos em 2004,
e hoje é de 485.531 veiculos (DETRAN/CE), perfazendo cerca de 5 pessoas por
veiculo. Apresenta topografia predominantemente plana com pequenas elevacoes, e é
dividida em seis regides administrativas denominadas Secretarias Executivas
Regionais — SER’s, conforme mostra a Figura 4.2. Suas principais atividades
econbmicas sao: agroinddstria, comércio de atacado e varejo, industria de
transformac&o, bovinocultura leite semi-intensiva, piscicultura consorciada intensiva,
turismo, bares e restaurantes e hotelaria (ANUARIO DO CEARA, 2005).
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Figura 4.2: Divisao Politico-Administrativa de Fortaleza, por regionais e bairros (PMF,
2006).

Com relagcdo aos aspectos de infra-estrutura, Fortaleza possui 526.079
domicilios, sendo que 96,37% da populacdo urbana é beneficiada com sistema de
abastecimento de agua, e 60,41% com servi¢cos de esgoto, relativo ao ano de 2003
(PMF, 2006). Sua malha viaria tem uma configuracdo radio-concéntrica, com 5

principais eixos de ligacao:

a) a oeste: pela Av. Bezerra de Menezes/Mr. Hull, em dire¢do ao municipio
de Caucaia, situado na Regido Metropolitana de Fortaleza - RMF,
prolongando-se pelas rodovias BR-222 e BR-020;

b) a sudoeste: pela Av. Augusto dos Anjos e Av. Osoério de Paiva, em
direcdo ao municipio de Maranguape, situado na RMF, prolongando-se
pela rodovia CE-065; e pela Av. Jodo Pessoa e Godofredo Maciel, em
dire¢cdo aos municipios de Maracanau, Pacatuba e Guaiuba, situados
na RMF, prolongando-se pela rodovia CE-060;

c) ao sul: pela Av. Visconde do Rio Branco/Aguanambi, dando acesso ao
Aeroporto, ao municipio de Itaitinga, situado na RMF, e a outros

estados do Pais, prolongando-se pela rodovia BR-116;
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d) a sudeste: pela avenidas Bardo de Aquiraz/José Hipdlito/Washington
Soares, em direcdo aos municipios de Eusébio e Aquiraz, situados na

RMF, prolongando-se pela rodovia CE-040.

Em consequéncia de seu tracado radio-concéntrico e da falta de planejamento
da expansao futura da cidade, ocorrida ao longo dos anos, Fortaleza apresenta hoje
sérios problemas relacionados ao sistema viario, como: descontinuidade das vias,
geometria inadequada, pontos de estrangulamento, fragilizacdo do pavimento, além de

deficiéncia na rede de drenagem.

Estes fatores contribuem fortemente para a ineficiéncia das ligacdes entre as
atividades urbanas e para o aumento do tempo e dos deslocamentos das viagens. As
ligagOes leste-oeste sdo as mais deficientes dentro da malha viaria, devido aos
impedimentos provocados pelas transposicfes das barreiras fisicas e naturais
existentes, constituidas principalmente pela linha férrea e a BR-116, que se

desenvolvem no sistema radial, e pela grande quantidade de rios e cérregos.

Observa-se atualmente um forte adensamento na zona central e em sua area
de influéncia imediata, irradiando-se de forma gradativamente dispersa ao longo dos
principais acessos rodoviarios que se conectam a capital. Existe uma ocupac¢ao mais
compacta nas direcdes oeste e sudoeste, e ainda se observam espacos vazios ao sul-

sudeste, conforme pode ser observado na Figura 4.3.

Fortaleza apresenta como caracteristica preponderante uma forte concentracao
de viagens ao longo dos eixos radiais consolidados que convergem para a area central
e regido da Aldeota, as quais se destacam como 0s principais locais de destino
(atracdo) de viagens, em decorréncia da quantidade de servicos ofertados nessas
areas. Essa concentracdo espacial de comércio e servicos, que também geram e
concentram 0s empregos, é responsavel por uma segregacao espacial da renda. Em
decorréncia desses fatores, Fortaleza apresenta areas bem distintas: algumas bem
servidas de infra-estrutura, em contraste com outras, adensadas com populacédo de

baixa renda e desprovidas de infra-estrutura para suprir a demanda existente.
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Com relacdo aos aspectos educacionais, a cidade possui 1.189 escolas que
ministram o ensino fundamental, totalizando 431.665 matriculas neste nivel de ensino,
representando uma taxa de escolarizacdo do ensino fundamental de 90,03%, relativo
ao ano de 2004 (MEC/INEP, 2006). A Tabela 4.1 apresenta os dados relativos as
matriculas iniciais por dependéncia administrativa em Fortaleza, referentes ao ano de
2004. O ensino fundamental representa 56,19% de todos os alunos matriculados,
enquanto que as creches e a pré-escola juntas somam 12,79%, o ensino médio
representa 19,52%, a educacdo de jovens e adultos (EJA) soma 10,10%, a educacao

especial compreende 0,55% e a educacao profissional de nivel técnico 0,85%.

A distribuicdo das matriculas por dependéncia administrativa em Fortaleza se
apresenta da seguinte maneira: 26,68% na rede estadual, 0,12% na rede federal,
45,65% na rede municipal (totalizando 72,45% de alunos matriculados na rede publica

de ensino), e 27,55% na rede privada.

Tabela 4.1: Resultados do Censo Escolar de Fortaleza, ano de 2004 (INEP, 2006).

Matricula Inicial
Educagéo
. Ensino Fundamental (Regular) Educacio Educacéo de
Dependéncia 3 Ensino icag ~_ | de Jovens | Jovens
Administrativa | creche | _PTe: Médio | Profissional | Educacdo | o aq o5 | e Adultos
Escola Nivel Especial - .
123 42 52 g 82 Regular técnico Supletivo | Supletivo
| série e Série e presencial semi-
Total Anos Anos presencial
Iniciais Finais
Estadual 131 477 | 115.185 22.771 92.414 | 108.955 282 1.595 30.472 22.300
Federal 17 46 508 0 508 1.357 1.595 0 0 0
Municipal 5837 | 29.311 | 197.073 | 127.819 69.254 821 0 162 19.597 0
Privada 7.244 | 55.215| 118.899 66.848 52.051 38.875 4.680 2.440 5.238 0
Total 13.229 | 85.049 | 431.665 | 217.438 | 214.227 | 150.008 6.557 4.197 55.307 22.300

4.2.2 Levantamento de Informacdes

Nesta primeira etapa de aplicacdo da metodologia, foi realizado o levantamento
dos aspectos sécio-econémicos, populacionais, de seguranga viaria e de mobilidade e
acessibilidade urbana da cidade de Fortaleza. Alguns dados foram obtidos de
sistemas de informacdes geograficas, que facilitardo as analises a serem realizadas
na etapa de andlise da distribuicdo da rede escolar, em que se faz necesséria a
superposicdo de camadas de informacgfes e a geracdo de mapas tematicos. A partir
dos dados coletados nessa etapa, serd selecionada uma area de estudo dentro da

cidade, onde os aspectos levantados sejam mais criticos.
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4.2.2.1 Aspectos sicio-econdmicos

Os aspectos sOcio-econdmicos incluiram informacdes sobre distribuicdo de
renda e domicilios, por setores censitarios e divisdo administrativa do municipio. Essas
informacdes foram obtidas do IBGE, considerando os dados dos setores censitarios
relativos ao Censo Demografico realizado no ano 2000, e os mapas foram elaborados
através do programa TransCAD, que é um SIG. Na Figura 4.4, percebe-se uma nitida
concentracao de renda na Secretaria Executiva Regional Il — SER I, situada na regido
nordeste da cidade, principalmente nos bairros Centro e Aldeota, principais atratores
de comércio e servicos, bem como uma tendéncia de espalhamento dessa mancha
para a SER VI, ao longo da Av. Washington Soares (area sudeste), e para a SER 1V,
no bairro de Fatima, (area centro-sul), areas adjacentes aos bairros Centro e Aldeota.
Essa concentracdo de renda em determinadas areas da cidade coincide com os locais

que vém recebendo os mais altos investimentos imobiliarios.

|| RENDA MEDIA (R$) ANO 2000
M 'ote 238 7 42510 629
123910 311 W 52010 1114
TV 31210 424 W 1115 to 10000

"1 Other
0 2 4 E
[ —=—a——— |
Kilometers

Figura 4.4: Distribuicdo de renda em Fortaleza (referente & renda média mensal dos
chefes de familia).
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Figura 4.5: Distribuicdo de numero de domicilios em Fortaleza.

Nas Figuras 4.5 e 4.6, que mostram a distribuicdo de domicilios e a densidade
domiciliar em Fortaleza, respectivamente, percebe-se que quando somente analisada
a distribuicdo de domicilios, esta ndo é significativa em funcdo da grande diferenca
entre as dimensdes definidas para os proprios setores censitarios, que compromete a

analise.

Contudo, quando se analisa a densidade domiciliar, ou seja, a quantidade de
domicilios por km2, em cada setor censitario, é possivel se ter um retrato mais fiel
dessa distribuicdo sobre o territério, constatando-se, portanto, que a maior densidade
domiciliar se concentra nas regiées norte e oeste na cidade, principalmente na SER | —

Secretaria Executiva Regional I.
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Figura 4.6: Distribuicdo da densidade domiciliar em Fortaleza.

4.2.2.2 Aspectos populacionais

Os aspectos populacionais incluiram informacdes a respeito da distribuicdo da
populacéo total, sua densidade e numero de habitantes por domicilio, da populacdo
por faixa etaria, e das pessoas alfabetizadas e ndo alfabetizadas, por setores
censitarios e divisdo administrativa do municipio. Essas informag6es foram obtidas do
IBGE, considerando os dados do Censo Demogréfico realizado no ano 2000, e os

mapas demograficos foram elaborados através do programa TransCAD.

As Figuras 4.7 e 4.8 mostram a distribuicdo da populacéo total e a densidade
populacional em Fortaleza, respectivamente. Quando analisada somente a distribuicdo
da populagéo, esta ndo € significativa em funcdo da grande diferenca entre as
dimensbes dos setores censitarios. Contudo, quando se analisa a densidade
populacional - nimero de habitantes por km2 - em cada setor censitario, € possivel se

ter uma real distribuicdo da populacdo sobre o territério, constatando-se uma maior
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concentracdo nas regibes norte e oeste da cidade, principalmente na SER I. Os

adensamentos de domicilios e populagcdo mostraram concentracdes semelhantes.

|
POPULAGAQ (hab)_ANO 2000

" l0to 802 W s25t0 1102
_'e03to 782 M 1103 to 1333
P07 78310924 M 1334 to 10000
0 2 4 3

Kilometers

Figura 4.7: Distribuicdo da populacéo total em Fortaleza.

A Figura 4.9 apresenta a distribuicdo de habitantes por domicilio, por setor
censitario e divisdo politico-administrativa. A medida que se distancia da area central e
seu entorno mais proximo, no sentido centro-periferia, a quantidade de pessoas por

domicilios vai aumentando, na ordem de 4 a 5 pessoas por domicilio.
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Figura 4.8: Distribuicdo da densidade populacional em Fortaleza.
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Figura 4.9: Distribuicdo dos habitantes por domicilios em Fortaleza.

A distribuicdo da populacdo por faixa etaria foi definida a partir da populacao
alvo de estudo, que compreende os escolares do ensino fundamental, com idades
entre 7 e 14 anos. No entanto, os dados populacionais dos setores censitarios sdo
referentes ao Censo Demogréfico realizado no ano de 2000, e para tanto se utilizou
um artificio para a adequacédo desses dados. Como os demais dados e informagdes
educacionais foram todos adquiridos com relagdo ao ano de 2004, propds-se o
seguinte: os escolares que estavam na faixa etaria entre 7 e 14 anos de idade no ano
de 2004, sdo as criancas que possuiam entre 3 e 10 anos de idade quando da
realizacdo do Censo no ano 2000, tendo em vista a defasagem de 4 anos, entre 0s
anos de 2000 e 2004.

As figuras 4.10, 4.11 e 4.12 apresentam a distribuicdo da populagéo por faixa
etaria em Fortaleza, por setor censitario e divisdo politico-administrativa (regionais),

nos seguintes intervalos: 3 a 6 anos no ano 2000 (equivalente a 7 a 10 anos em 2004);
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7 a 10 anos em 2000 (equivalente a 11 a 14 anos em 2004); e 3 a 10 anos em 2000
(equivalente a 7 a 14 anos em 2004), respectivamente.

POPULAGAO DE 3 A6 ANOS (hab)
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Figura 4.10: Distribuicdo da populacédo em Fortaleza (faixa etaria: 3 a 6 anos em 2000).

Nas figuras 4.10 e 4.11, pode-se observar uma semelhanga na distribuicdo da
populacao por faixa etéria, entre as criancas de 3 a 6 anos em 2000 (7 a 10 anos em
2004 e gque representam o ensino fundamental |) e as criancas de 7 a 10 anos em
2000 (11 a 14 anos em 2004 e que representam o ensino fundamental 11). Constata-se
uma concentracdo dessa populacdo na area periférica ao centro da cidade e seus
bairros adjacentes, conforme também observado na Figura 4.12, que mostra a
distribuicdo das duas faixas etarias conjugadas, ou seja, de criancas de 3 a 10 anos
em 2000 (7 a 14 anos em 2004).
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Figura 4.11: Distribuicdo da popula¢cdo em Fortaleza (faixa etaria: 7 a 10 anos em 2000).
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Figura 4.12: Distribuicdo da populagdo em Fortaleza (faixa etaria: 3 a 10 anos em 2000).

As figuras 4.13 a 4.16 apresentam a distribuicdo da populacdo por faixa etéria,
nos intervalos de idades entre 5 e 14 anos, relacionando essas idades com a
quantidade e densidade de pessoas alfabetizadas e ndo-alfabetizadas na cidade de
Fortaleza. Para essas informacg@es, foram utilizados os dados dos setores censitarios
do Censo Demografico do ano de 2000. Nesse caso, ndo foi adotada a defasagem de
4 anos, entre 0os anos de 2000 e 2004, tendo em vista que a populacdo alfabetizada e
nao alfabetizada varia muito de acordo com a idade escolar. Portanto, adota-se que a

mesma tendéncia existente a época da realizacdo do Censo ainda persiste em 2004.
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Figura 4.13: Distribuicdo da populagéo alfabetizada (faixa etaria: 5 a 14 anos em 2000).

A distribuicdo da populacdo alfabetizada com idades entre 5 e 14 anos,
conforme mostra a Figura 4.13, bem como sua densidade, na Figura 4.14, seguem a
mesma tendéncia de concentragdo e dispersdo da populacdo total e domicilios

apresentadas anteriormente. A concentragdo de densidades mais altas é na SER -

Secretaria Executiva Regional I.
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Figura 4.14: Distribuicdo da densidade populacional alfabetizada (faixa etaria: 5 a 14 anos em 2000).
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A distribuicdo da populacdo nao-alfabetizada com idades entre 5 e 14 anos,
conforme mostra a Figura 4.15, é bem mais homogénea nas regionais da cidade. Ja a
sua densidade, conforme mostra a Figura 4.16, deixa de se concentrar nas areas norte
e oeste, passando a se concentrar principalmente na area oeste com uma forte

tendéncia de espalhamento para a area sul, onde se situa a Regional VI.

PESSOAS NAO-ALFABETIZADAS (5 A 14 ANOS)

_'oto 189 B 40010 533

7 190 to 399 I €00 to 1000

0 a 8 12|

. —
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Figura 4.15: Distribuicdo da populacdo ndo-alfabetizada (faixa etaria: 5 a 14 anos em
2000).
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Figura 4.16: Distribuicdo da densidade populacional ndo-alfabetizada (faixa etéria: 5 a
14 anos em 2000).

4.2.2.3 Aspectos de segurancga viaria

Hoje, no Brasil e no mundo, os acidentes de transito se configuram como um
problema de saude publica. O indice elevado de acidentes de transito é devido
principalmente & incompatibilidade entre o ambiente construido das cidades, o
comportamento dos motoristas, o grande movimento de pedestres e a precaria
educacao e fiscalizacdo do transito. Portanto, a coleta, a tabulacao, e o tratamento dos
dados de acidentes de transito sdo muito mais do que uma obrigacdo estabelecida
pelo Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL — MINISTERIO DA JUSTICA, 1997), s&o
também subsidios importantes para a¢gées de engenharia, educacéo, e de operacao e

fiscalizacdo, com o objetivo de reduzir o nimero e a severidade desses acidentes.
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O Sistema de Informagdes de Acidentes de Trénsito desenvolvido para o
municipio de Fortaleza (SIAT-FOR) tem como objetivo gerar as estatisticas de
acidentes de transito necessérias para que a AMC - Autarquia Municipal de Tréansito,
Servicos Publicos e de Cidadania, na qualidade de orgdo gestor do transito do
municipio, possa cumprir com suas obrigacdes junto ao Sistema Nacional de Transito,
bem como gerar os relatérios para auxiliar a engenharia de trafego, a fiscalizacéo e a
educacdo de transito no planejamento de suas acles tripartite. Os dados
desagregados, a possibilidade de customizacao de relatérios e a localizacdo espacial
dos acidentes, tornam o sistema uma rica fonte para os projetos de auditoria de

segurancga, contribuindo assim para a reducéo dos acidentes e mortes em Fortaleza.

Durante os anos de 2001 a 2004, do total de acidentes de transito registrados
pelo sistema SIAT-FOR em Fortaleza, os atropelamentos apresentaram o maior
namero de ocorréncias com mortes, demonstrando que o pedestre é o elemento mais
vulneravel no transito, conforme mostra a Figura 4.17. Em seguida, aparecem os
ciclistas e motociclistas, confirmando também a vulnerabilidade desses dois grupos
dentre a totalidade dos acidentes fatais (SIAT/AMC, 2004).
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Fonte: AMC/ SIAT-FOR

Figura 4.17: Vitimas fatais por categoria em Fortaleza — 2001 a 2004.

A Figura 4.18 apresenta a localizacdo dos acidentes fatais registrados em 2004
em Fortaleza, dispostos sobre a malha viaria da cidade. Pode ser observada uma
aglomeracgdo de ocorréncias de acidentes situada nas areas sudoeste e noroeste da
cidade, as quais pertencem a Macrozona Urbanizada. Esta macrozona possui a maior
concentracdo da populacdo e das atividades urbanas da cidade, com as melhores

condicbes de infra-estrutura (embora estas se concentrem em areas especificas, como
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nos bairros Centro e Aldeota, e ao longo dos principais eixos viarios radio-concéntricos

que convergem para a Area Central).

VITIMAS FATAIS - JAN A DEZ 2004

@ ACIDENTES COM VIiTIMAS FATAIS )

Fonte: AMC/ SIAT-FOR

Figura 4.18: Localizacao dos acidentes de transito com vitimas fatais em Fortaleza -
2004

Entre os anos de 2001 a 2003, o SIAT-FOR nao tinha a possibilidade de extrair
relatorios personalizados, em funcdo do programa computacional utilizado para o
cadastro de acidentes, que sé emitia os relatérios basicos solicitados pelo SINET —
Sistema Nacional de Estatistica de Transito. A partir de 2004, tais relatérios passaram
a ser disponibilizados, em virtude da necessidade de emissao de relatérios mais

versateis, para cada tipo e problema de transito a ser analisado.

A seguir sao apresentadas as tabelas extraidas desses relatérios
personalizados, por faixa etaria entre 0 a 17 anos, em relagdo ao ano de 2004, para o
municipio de Fortaleza. A divisdo por faixa etaria desses relatérios ja é previamente
fixada pelo sistema, e apresenta-se da seguinte forma: 0 a 9 anos, 10 a 12 anos e 13
a 17 anos, incluindo, portanto, a faixa etaria dos escolares do ensino fundamental, de
7 a 14 anos de idade. A Tabela 4.2 mostra o0 numero de vitimas segundo a faixa etéria
(0 a 17 anos), e a gravidade da lesédo, das quais cerca de 59% tinham entre 0 e 9
anos, e aproximadamente 95% delas se constituiam de vitimas feridas, e 2% de

vitimas fatais. Portanto, esses acidentes possuem uma alta severidade.
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Tabela 4.2: Namero de vitimas segundo a faixa etaria x gravidade da leséo (Periodo:
01/01/2004 a 31/12/2004).

Faixa Etaria V't'mas V'“T“as Vitimas Total Total (%)
Fatais Feridas llesas
0 a 9 anos 7 343 16 366 59,03
10 a 12 anos 5 144 2 151 24,35
13 a 17 anos 1 100 2 103 16,61
Total 13 587 20 620 100
Total (%) 2,09 94,68 3,23 100

Fonte: AMC/ SIAT-FOR

A Tabela 4.3 mostra o niumero de vitimas segundo o tipo e a gravidade da
lesdo, dentro da faixa etaria de 0 a 17 anos. A categoria de vitimas envolvidas que
apresenta o maior percentual é a de pedestres, com cerca de 60%, seguida da
categoria de passageiros e ciclistas, que juntas somam 34,84%. As categorias
condutor e motociclista representam 3,06% das vitimas, sendo que estas vitimas sdo
consideradas infratoras, tendo em vista que a Carteira Nacional de Habilitacdo — CNH,
no Brasil, sé pode ser obtida ap6s os 18 anos completos. O maior nimero de vitimas
fatais e feridas foi registrado na categoria pedestre, e o tipo de acidente que mais
envolve vitimas fatais e feridas é o atropelamento, perfazendo 59,7% dos acidentes,

seguido de colisdo, com 23,5%, e de queda com 9,1%.

Tabela 4.3: Numero de vitimas segundo o tipo x gravidade da lesao (Periodo:
01/01/2004 a 31/12/2004).

Categoria Vitimfas Vitimas Vitimas Total Total
Fatais Feridas llesas (%)
Condutor 0 1 15 16 2,58
Passageiro 3 140 1 144 23,23
Pedestre 7 362 2 371 59,84
Ciclista 2 69 1 72 11,61
Motociclista 1 1 1 3 0,48
Outro 0 7 0 7 1,13
Nao Informado 0 7 0 7 1,13
Total 13 587 20 620 100

Fonte: AMC/ SIAT-FOR

O sistema de informacdes de acidentes de transito permite ainda extrair
informag6es sobre o niumero de acidentes e atropelamentos, por més e por dia da
semana, conforme apresentado nas Tabelas 4.4 e 4.5. Os meses que apresentaram
maior nimero de ocorréncias registradas na faixa etéria de 0 a 17 anos (Tabela 4.4),
foram maio e dezembro, com 10,28% e 10,62%, respectivamente. JA& 0s meses que

apresentaram maior numero de atropelamentos registrados foram abril e junho, com
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10,73% e 11,58%, respectivamente. Estes meses coincidem com o periodo escolar,
no entanto nao foi possivel estabelecer uma correlacdo entre o nimero de acidentes e

0s meses do calendario escolar.

Tabela 4.4: Numero de acidentes e atropelamentos por més (Periodo: 01/01/2004 a
31/12/2004).

Més _Total de Total de
Acidentes (%) Atropelamentos (%)
Janeiro 8,93 8,48
Fevereiro 6,07 5,93
Marco 5,40 5,37
Abril 8,77 10,73
Maio 10,28 9,60
Junho 9,28 11,58
Julho 6,25 7,06
Agosto 9,28 9,90
Setembro 7,25 5,93
Outubro 9,95 9,60
Novembro 7,92 7,06
Dezembro 10,62 8,76
Total 100,00 100,00

Fonte: AMC/ SIAT-FOR

De acordo com a Tabela 4.5, os dias da semana que apresentaram maior
namero de ocorréncias registradas, envolvendo a faixa etaria de 0 a 17 anos, foram
guinta e domingo, e 0s que apresentaram menor numero foram segunda e quarta. Ja
os dias da semana que apresentaram maior nimero de atropelamentos registrados
foram terca e quinta, e 0s que apresentaram menor nimero foram segunda e quarta.
Para a verificacdo de correlacdo entre o dia da semana e o nimero de acidentes,
devem ser elaborados estudos mais aprofundados, estabelecendo comparagdes entre

0s anos, bem como a analise dos boletins de ocorréncia desses acidentes.

Tabela 4.5: Numero de acidentes e atropelamentos por dia da semana (Periodo:
01/01/2004 a 31/12/2004).

Més Tc_)tal de Total de
Acidentes Atropelamentos
Segunda 11,3 11,6
Terca 13,3 14,7
Quarta 12,1 12,4
Quinta 16,4 18,4
Sexta 15,0 14,1
Sébado 14,2 14,4
Domingo 17,7 14,4
Total 100,0 100,0

Fonte: AMC/ SIAT-FOR
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A seguir, sdo apresentados 0s mapas tematicos elaborados a partir dos dados
georeferenciados de acidentes de transito em Fortaleza, pelo sistema SIAT-FOR. A
Figura 4.19 mostra a distribuicdo dos acidentes com vitimas feridas em Fortaleza, por
bairros e divisdo politico-administrativa, na faixa etaria de 0 a 17 anos, em 2004, na

qual se constata uma concentragdo de acidentes nas regides norte e oeste da cidade.

N° DE ACIDENTES COM VITIMAS FERIDAS
(0A 17 ANOS)
[Joto 1 Elcto7

[J2te3 Hlstes
[Hatos B 10to 11
120 14
0 3 G 3

Hilometers

Figura 4.19: Distribuicdo dos acidentes com vitimas feridas (faixa etéria: 0 a 17 anos , 2004).

A Figura 4.20 mostra a distribuicdo dos acidentes de transito georeferenciados
com vitimas fatais em Fortaleza, por bairros e divisdo politico-administrativa, na faixa
etaria de 0 a 17 anos, em 2004. Nao foi possivel distinguir areas de concentracéo,
tendo em vista que esses acidentes ocorreram em quase todas as regides

administrativas.
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Figura 4.20: Distribuigdo dos acidentes com vitimas fatais (faixa etaria: 0 a 17 anos, 2004).

A Figura 4.21 mostra a distribuicdo dos acidentes de transito em Fortaleza, por
UPS (Unidade Padrdo de Severidade), por bairros e divisdo politico-administrativa, na
faixa etaria de 0 a 17 anos, em 2004, na qual se constata uma concentragdo de
acidentes com maior gravidade/severidade nas &reas norte e oeste da cidade. A
Unidade Padrdao de Severidade (UPS) é o resultado da soma dos produtos da
frequiéncia de cada tipo de severidade do acidente pelo peso atribuido a respectiva

severidade, obtida através da seguinte expresséo:

UPS = (1 x ADM) + (4 x ACF) + (6 x ATR) + (13 x AVF) (4.2)
em que,
ADM: acidentes somente com danos materiais;
ACF: acidentes com feridos;
ATR: acidentes com feridos envolvendo pedestre;

AVF: acidentes com vitima fatal.
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Figura 4.21: Distribuicdo dos acidentes por UPS (faixa etaria: 0 a 17 anos, 2004).

4.2.2.4 Aspectos de mobilidade e acessibilidade urbana

As vias do sistema viario de Fortaleza classificam-se em expressa, arterial | e
I, coletora, comercial, local e paisagistica, segundo a Lei de Uso e Ocupacao do Solo
do Municipio de Fortaleza — LUOS-FOR (1996), e apresentado na Figura 4.22.

Cada uma dessas vias possui a seguinte definicdo (PMF, 1996):

a) via expressa: destinada a atender grandes volumes de trafego de longa
distancia e de passagem e a ligar os sistemas viarios urbano,
metropolitano e regional, com elevado padréo de fluidez;

b) via arterial | e 1l: destinada a absorver substancial volume de trafego de

passagem de média e longa distancia, a ligar pdlos de atividades, a
alimentar vias expressas e esta¢cfes de transbordo e carga, conciliando
estas fungbes com a de atender ao trafego local, com bom padréo de

fluidez;
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c) Vvia coletora: destinada a coletar o trafego das vias comerciais e locais e
distribui-los nas vias arteriais e expressas, a servir de rota de transporte
coletivo e a atender na mesma proporc¢ao o trafego de passagem e local
com razoavel padrao de fluidez;

d) via_comercial: destinada a atender ao trafego local nas Areas de
Urbanizacédo Prioritaria com baixo padrao de fluidez;

e) via local: destinada a atender ao trafego local, de uso predominante
nesta via, com baixo padrao de fluidez;

f) via paisagistica: via com limitado padrdo de fluidez, com o objetivo de

valorizar e integrar areas especiais, preservacao, protecdo, faixas de

praia, recursos hidricos, dunas e orla maritima.

LEGENDA:
Via expressa
M Via arterial |

M Via arterial Il

B Via coletora

M Via paisagistica

Fonte: Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU.FOR 1992 — Lei n® 7061/1992)
Lei de Uso e Ocupacao do Solo (LUOS 7987/1996 — planta 02).

Figura 4.22: Sistema Viario Basico de Fortaleza (PMF, 1996).

A adequacéo das atividades de uso e ocupacédo do solo na LUOS-FOR (1996),

se da em funcdo do zoneamento e do sistema viario. Segundo esta lei, os Pélos
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Geradores de Viagens — PGV’s - sdo definidos como aquelas edificacbes onde se
desenvolvem atividades geradoras de grande nimero de viagens, e cuja implantacdo
provoque impacto no tocante a saturagdo da capacidade viaria do entorno, na
circulagdo circunvizinha, na acessibilidade a area, na qualidade ambiental, na

seguranca de veiculos e pedestres, e na capacidade da infra-estrutura existente.

Na LUOS-FOR (1996), as edificacbes enquadradas no grupo servicos e
subgrupo educacédo, dentre elas as creches e escolas de ensino fundamental | e II,
sdo consideradas poélos geradores de trafego a partir de 1.000m2, e os centros
integrados de educacdo e salde (creche/escola/posto de salde) sédo considerados
projeto especial, independente da area construida, devendo estes ser objeto de estudo
para aprovagdo junto a Prefeitura Municipal. Com relagdo a adequacdo ao sistema
viario, as edificagbes escolares que possuem até 1.000m? de &rea construida s&o

consideradas adequadas em vias: expressa, arterial I, coletora e local; e inadequadas

em vias: arterial Il e comercial. Ja as edificacdes escolares consideradas poélos

geradores de trafego, classificam-se como adequadas em vias: expressa, arterial | e
local; e inadequados em vias: arterial I, coletora e comercial. Portanto, na LUOS-FOR,
ndo existe nenhuma restricdo de implantagéo de edifica¢cdes escolares com relacdo as

vias de trafego intenso, como as vias expressas e arteriais.

Com relacdo ao sistema de transporte publico coletivo de passageiros,
Fortaleza possui os sistemas rodoviario e ferroviario. O ferroviario se constitui de duas
linhas, sul e oeste, com cerca de 16 e 19 km, respectivamente. Atualmente, estdo
sendo realizadas as obras para a implantacdo do metr6 em Fortaleza, denominado
METROFOR, sobre as linhas existentes que interligam os municipios de Maracanad,

Fortaleza e Caucaia.

O sistema rodoviario opera, desde 1992, baseado em um modelo tronco-
alimentado, constituido de sete terminais de integracdo e nove corredores de
transporte, o que permitiu integrar fisica e tarifariamente as linhas urbanas de énibus.
Em 1998, a Prefeitura de Fortaleza realizou uma atualizacdo do planejamento iniciado
em 1992, com a elaboracdo do Plano de Transporte Urbano, composto pelos Planos
de Transporte Publico e de Circulagao Viaria Metropolitana, para um horizonte de 20

anos.

O Programa de Transporte Urbano, denominado BID/FOR1, é um subproduto

do Plano, e trata das interven¢des propostas para os primeiros cinco anos do Plano,
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contando com recursos financeiros do Banco Interamericano de Desenvolvimento —
BID, da Prefeitura e da iniciativa privada. O programa visa a priorizacdo de pedestres,
ciclistas e do transporte publico por 6nibus, com o objetivo de melhorar sua eficiéncia,
aumentando sua capacidade e seguranca viaria. Incluirh a implantacdo de trés
corredores de transporte com priorizacao fisica do modo 6nibus, além do alargamento,

melhoramento e restauracao de vias, e a inauguracao de nove linhas troncais.

O programa contard com o melhoramento da rede viaria, dos terminais e
pontos de parada, aquisicdo de equipamentos (6nibus articulados e equipamentos
operacionais) e softwares (de planejamento, bilhetagem eletrbnica), ampliacdo do
controle de trafego (seméaforos inteligentes, cameras de monitoramento em circuito
fechado e painéis de mensagens varidveis), sistemas de comunicagdo visual,
campanhas educativas, programas de controle ambiental, e fortalecimento
institucional. Até este momento, ainda ndo foram iniciadas as interven¢des, contudo as

negociagoes ja estdo sendo viabilizadas.

A Figura 4.23 mostra os sistemas ferroviario e rodoviario de transporte publico
coletivo de passageiros em Fortaleza, com as linhas e estacdes do METROFOR, e o0s
principais corredores de 6nibus e terminais de integracdo previstos no BID/FORL1.

LEGENDA
— Cormedor Jose Baslos

Corredor Bezerm de
Menezes / Anténio Sales

Corredor Senador Femandes
Tavora/ Expediciondnos

Corredor Aguanambi/BR 116

Intetbaimo Dedé Brasi
Olwveim Pava

* Ramal feroviario de carga

.. LinhaOeste do METROFOR
Linha Sul do METROFOR

Linha Leste (Pmojetada)
Estacéo do METROFOR

=

@® Terminal Rodovidrio
® Terminal de Integracio
.’J:" Terminal Aemoporiugdnio

i Terminal Portudrio

Fonte: METROFOR (2003) / PMF-SEINF-BIDFOR (2003)

Figura 4.23: Sistemas ferroviario e rodoviario de transporte de passageiros (PMF, 2006).
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A Figura 4.24 mostra a rede do Plano de Transporte Urbano de Fortaleza, com
0s corredores de transporte, os terminais de integracéo e as estacdes de transferéncia

propostos sobre a malha viaria da cidade.

B
ESTACAO DE ; T—
TRANSFERENCIA i : £ :
PROPOSTA
Er
CORREDOR
TERMINAL DE
INTEGRACAO

Figura 4.24: Rede do Plano de Transporte Urbano de Fortaleza (PMF, 2003).

" . . s & ~ Aquiraz?

Figura 4.25: Itinerario das linhas urbanas de transporte publico coletivo, por énibus e

transporte alternativo (vans) em Fortaleza.
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A Figura 4.25 mostra o itinerario das linhas urbanas de transporte publico
coletivo, por 6nibus e transporte alternativo (vans) em Fortaleza, a partir de dados
georeferenciados obtidos dos 6rgaos gestores de transito e transportes do municipio,
AMC e ETUFOR (Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza), respectivamente,
bem como de fotos aéreas disponibilizadas pelo programa computacional Google
Earth (GOOGLE, INC., 2004).

Com relacdo ao transporte ndo motorizado por bicicletas, a cidade de Fortaleza
possui uma topografia plana que favorece a circulacdo deste modo de transporte,
embora existam outros fatores que inibem a sua utilizacéo, tais como: a forte insolacao
e a auséncia de arborizagdo ao longo das ciclovias, a descontinuidade e a deficiéncia
da rede cicloviéria, e a inseguranca relativa a violéncia no transito e as desigualdades

sociais.

Em boa parte dos deslocamentos, os ciclistas compartilham o sistema viario
com 0s outros modais de transporte, sem qualquer protecdo ou espacos destinados
para a sua circulagdo (ciclovias ou ciclofaixas), contribuindo para os problemas de
fluidez do transito e de seguranca para os ciclistas, e 0s outros usudrios da via. Esse
tipo de transporte apresenta caracteristicas especificas, como o baixo custo e o baixo
nivel de conforto para o usuario, sendo preferivel para percursos mais curtos.
Entretanto, a falta de opc¢des de uma boa alternativa de transporte publico, aliada a
uma tarifagdo ndo condizente com a renda mensal de muitas familias, tém justificado a

adocdo da bicicleta para trajetos longos.

Os estudos de demanda e oferta de transporte realizados nos corredores de
acesso a Area Central de Fortaleza, através do Programa de Transporte Urbano de
Fortaleza (PMF, 2002), detectaram a partir de uma amostra de 1.518 usuarios de
bicicleta que: 71% percorriam uma distancia média superior a 12 quarteirbes; 48%
apresentavam um tempo médio de deslocamento superior a 20 minutos; 82%
alegavam o trabalho como motivo principal de viagem; 86,5% alegavam utilizar este
meio de transporte por ser mais econémico ou mais rapido (em relacdo as opgdes de
andar a pé e de 6nibus); e 75% realizavam a viagem com uma freqiiéncia superior a 5

vezes por semana.

Essa pesquisa apontou as regides de Maranguape e Maracanad, situadas na
RMF, como importantes pélos de origem de viagens por bicicleta, assim como também

0S eixos viarios a oeste e sudoeste de Fortaleza, em termos de volumes mais
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significativos desse tipo de transporte. Essa demanda se caracterizou por pessoas de
baixo poder aquisitivo e que utilizam sistematicamente este modo de transporte. E
importante ressaltar que a atratividade por este modo especifico de transporte esta

associada a disponibilidade de bicicletarios e infra-estrutura nos postos de trabalho.

Com relacdo ao transporte ndo motorizado pelo modo a pé, observa-se em
Fortaleza a grande dificuldade de se deslocar sobre as calcadas, as quais néo
possuem espaco adequado para abrigar a circulacéo livre de pedestres, o mobiliario
urbano necessério, a sinalizacdo de transito obrigatéria, a arborizacdo devida e as
rampas para 0 acesso universal de pedestres. Existem na cidade trechos de calcada
com largura reduzida, sem pavimentacdo ou com pavimentacdo inadequada, com
desniveis absurdos e uma série de obstaculos, tais como: mesas e cadeiras de bares,
placas de propaganda, carros estacionados sobre as calcadas, ambulantes e outras
tantas situac6es de apropriacdo do espaco publico, que segregam a continuidade das
calcadas. Além disso, ainda existem problemas relacionados a inexisténcia de
calcadas, pois os proprietarios dos lotes avancam as edificages até o limite do meio-
fio, bem como as situac6es em que existe um grande desnivel entre a calgada e os
acessos de pedestres e veiculos das edificages, implicando na colocacao de degraus
e rampas sobre as calcadas, interditando-as parcialmente e as vezes integralmente

para o transito de pedestres.

A largura das calcadas também ocasiona problemas a eficiéncia do transporte
coletivo, pois o alto volume de passageiros concentrados em calgcadas estreitas
aumenta o tempo utilizado no embarque/desembarque e, conseqiientemente, o tempo
de parada dos 6nibus durante esta operacao, ocasionando problemas no transito local.
Esses fatores representam grandes restricbes aos deslocamentos seguros de
pedestres sobre as calcadas, induzindo-os a transitar pelo leito viario, juntamente com

os veiculos, além das dificuldades enfrentadas nos cruzamentos das vias.

A deficiéncia de fiscalizacdo do espaco publico pelos 6rgaos da administracédo
municipal contribui para a despadronizacdo das calgadas e o descaso com o0s
pedestres, apesar da existéncia de leis como o CdAdigo de Obras e Posturas (PMF,
1982) e a Lei de Uso e Ocupacéo do Solo do Municipio de Fortaleza (PMF, 1996). A
primeira delega ao proprietario do lote a responsabilidade em construir e manter o
passeio defronte a este, assim como a poda das arvores localizadas nas calgadas,

além de proibir o impedimento, por qualquer meio, do livre transito de pedestres ou
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veiculos nos logradouros publicos. Ja a segunda define o dimensionamento das
calcadas, e as dimensdes e recomendacfes para a construcdo e aprovacdo de

estacionamentos.

4.2.2.5 Selecédo da area de estudo

A selecdo da &rea de estudo foi realizada a partir da espacializacdo dos dados
sOcio-econdmicos (renda, domicilios e densidade), populacionais (populagdo total e
densidade, habitantes por domicilio, populacdo por faixa etéria e densidade,
populacdo alfabetizada e n&o alfabetizada e densidades), de seguranca viaria
(acidentes com vitimas fatais e feridas, por severidade e por faixa etéria), e de
mobilidade e acessibilidade urbana (hierarquizacdo viaria e facilidades de transporte),
listados na etapa de Levantamento de Informag¢des constante na metodologia
proposta. Na analise destes aspectos, foram identificadas as areas situadas nas
regides norte e oeste da cidade como as mais adensadas e consolidadas,

apresentando, portanto, maior nimero de problemas e conflitos.

Foi selecionada, portanto, uma area critica dentro dessa area problemética de
Fortaleza-CE, situada na porcado noroeste da cidade, a qual é delimitada pela
Secretaria Executiva Regional | — SER |. Essa regional apresenta ligacdo com o
municipio de Caucaia (RMF), o litoral oeste e rodovias federais (BR-222 e 020), e
pertence a Macrozona Urbanizada da cidade. Apresenta também baixa concentracao
de renda, alta densidade domiciliar e populacional, e significativo nUmero de acidentes
com alta severidade/gravidade, principalmente ao longo dos corredores constituidos
por vias expressas e arteriais que cortam essa area. Além dessas vias de trafego
intenso, a SER | é cortada pela ferrovia, ramal linha oeste, que também representa

uma barreira fisica nessa area da cidade.

Nessa regional selecionada, existe a concentracdo de populacao da faixa etéria
de 7 a 14 anos, a qual constitui a populacdo alvo deste estudo, que corresponde aos
alunos do Ensino Fundamental | e Il. Estes alunos representam uma parcela
significativa dos escolares matriculados na rede publica de ensino em Fortaleza e
estdo alocados em estabelecimentos de carater de atendimento local, uma vez que
nao se pode esperar que eles caminhem longas distancias, ou que disponham de

recursos e de acompanhantes para se utilizar de transporte coletivo até a escola.
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CAPITULO 5

) ESTUDO DE CASO:
ESCOLAS PUBLICAS DO ENSINO FUNDAMENTAL NA
AREA SELECIONADA EM FORTALEZA

“O conhecimento amplia a vida.
Conhecer é viver uma realidade

que a ignorancia impede desfrutar.”
(DO LIVRO EXEGESE LOGOSOFICA)

Neste capitulo, abordam-se as etapas 2 e 3 da metodologia proposta no
Capitulo 4, na area selecionada na cidade de Fortaleza-CE, compostas pela anélise
da distribuicAo da rede escolar e pela verificagdo dos modos e condicbes de
deslocamentos, respectivamente. Conclui-se esse capitulo com as andlises dos
resultados obtidos no estudo de caso, as quais servirdo de subsidio para o Capitulo 6,
0 qual propde medidas para a melhoria da acessibilidade de alunos as escolas

publicas em areas urbanas.

5.1. ANALISE DA DISTRIBUICAO DA REDE ESCOLAR

Nesta segunda etapa, foi realizado o levantamento de informacdes sobre a
demanda escolar, bem como o mapeamento da rede escolar publica e da hierarquia
das vias da cidade de Fortaleza, enfocando a area de estudo, a qual é delimitada pela
SER | — Secretaria Executiva Regional I, compreendendo 15 bairros, conforme mostra
a Figura 5.1. A rede fisica escolar publica e a hierarquia das vias foram obtidas em
sistemas de informagBes geograficas, que facilitardo as analises, em virtude da
necessidade de superposicdo de camadas de informagfes e a geragdo de mapas

tematicos.

As informacdes, constantes nos itens seguintes, foram coletadas nos 6rgaos
gestores de transito, transportes e infra-estrutura da Prefeitura Municipal de Fortaleza
(AMC, ETUFOR e SEINF, respectivamente), na Secretaria da Educagdo do Governo
do Estado do Ceara (SEDUC), em visitas realizadas no local e em contatos
estabelecidos com as diretorias das escolas publicas. A partir desses dados coletados,
foram selecionadas quatro escolas situadas dentro da area de estudo, levando-se em

consideracao as suas particularidades em relacdo ao sistema viario e sua hierarquia.
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Figura 5.1: Area de estudo selecionada (SER 1), constituida por 15 bairros.

5.1.1 Informacdes sobre a demanda escolar

Segundo dados obtidos da SEDUC, referentes ao ano letivo de 2004, existem
em Fortaleza 490 escolas da rede publica com o ensino fundamental, das quais 63,5%
sdo municipais e 36,5% sdo estaduais. Nesses estabelecimentos de ensino, existem
312.258 alunos matriculados, sendo que 63% na rede municipal e 37% na rede
estadual, ou seja, quantidades proporcionais ao nimero de escolas ofertadas por
ambas as redes.

A Tabela 5.1 mostra o numero de escolas e alunos matriculados na rede
publica de ensino fundamental em Fortaleza, por regional e dependéncia
administrativa. A SER | fica em 3° lugar em nimero de escolas e alunos matriculados
no ensino fundamental, sendo que esta regional apresenta menor area, e nela a rede
publica de escolas municipais se equipara a rede publica de escolas estaduais.
Verifica-se que as regionais V e VI sdo as que apresentam maior nimero de escolas e
alunos matriculados, em funcéo de se destacarem como as regionais de maior area
dentro da cidade. Proporcionalmente, estas duas regionais apresentam uma cobertura
da rede publica municipal de ensino fundamental bem mais significativa que a

cobertura da rede publica estadual.



Tabela 5.1: Numero de escolas e alunos matriculados na rede publica do ensino

fundamental em Fortaleza, por regional e dependéncia administrativa.

Ensino Fundamental - Rede Publica

SER N° de escolas N° de alunos matriculados
Municipal | Estadual | Total | Municipal | Estadual Total
I 47 35 82 30.264 22.715 52.979
I 25 26 51 15.258 12.168 27.426
1l 45 28 73 24.961 19.634 44,595
v 26 22 48 16.447 14.295 30.742
\ 85 37 122 53.909 25.088 78.997
VI 83 31 114 56.234 21.285 77.519
Total 311 179 490 | 197.073 | 115.185 | 312.258

Fonte: SEDUC (2004)

A Tabela 5.2 apresenta algumas caracteristicas fisicas, administrativas,
populacionais e educacionais pertinentes a cada regional, tais como &rea total, nGmero
de bairros e populacéo total, obtidos da Secretaria de Infra-estrutura do Municipio de
Fortaleza (SEINF/PMF - 2000), bem como o niumero de escolas e alunos matriculados
na rede publica do ensino fundamental, obtidos da SEDUC, relativo ao ano 2004.

Tabela 5.2: Caracteristicas fisicas, administrativas, populacionais e educacionais

(rede publica do ensino fundamental) das 6 regionais em Fortaleza.

SER Area total N° Populagéo Ne Ne _alunos
(ha) bairros (hab.) escolas | matriculados
I 2.538,20 15 340.134 82 52.979
Il 4.933,80 20 311.642 51 27.426
| 2.778,00 16 327.916 73 44.595
IV | 3.427,00 19 259.831 48 30.742
V | 6.344,70 17 452.875 122 78.997
VI |13.430,00 27 438.088 114 77.519
Total | 33.451,70| 114 2.130.486 490 312.258

Fonte: PMF (2000) e SEDUC (2004)

A partir dos dados apresentados na Tabela 5.2, pode-se elaborar a Tabela 5.3,
a qual relaciona as seguintes informacdes por regional: densidade em hab/ha, nUmero
de escolas da rede publica do ensino fundamental por hectare, nimero de alunos
matriculados na rede publica do ensino fundamental por hectare, e quantidade de
alunos por escola na rede publica do ensino fundamental. Apesar da SER | ser a
regional que apresenta a menor area e o0 menor numero de bairros, em termos de

densidade é a que se destaca das demais, concentrando 134 hab/ha. Com relagéo a
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rede publica do ensino fundamental, a SER | é a regional que possui maior nimero de
escolas por hectare e maior numero de alunos matriculados por hectare. Em relacdo a
guantidade de escolas, alunos matriculados, e alunos matriculados por escola, sem
levar em consideracdo a &rea total de cada regional, a SER | fica em 3° lugar, atras

das regionais V e VI, situadas na area periférica sul da cidade.

Tabela 5.3: Relacao das caracteristicas fisicas, populacionais e educacionais (ensino

fundamental - rede publica) das 6 regionais em Fortaleza.

SER Densidade Ensino Fundamental — Rede Publica
hab/ha Escola/ha | Alunos/ha | Alunos/Escola
| 134,01 0,032 20,87 646,09
1] 63,16 0,010 5,56 537,76
11 118,04 0,026 16,05 610,89
\V 75,82 0,014 8,97 640,46
V 71,38 0,019 12,45 647,52
VI 32,62 0,008 577 679,99

Por fim, relacionando-se o numero total de escolas da rede publica do ensino
fundamental com a hierarquizacgéao viaria de Fortaleza, pode-se constatar a quantidade
de escolas, por regional, que se encontram localizadas em vias classificadas como
expressas, arteriais, coletoras e locais, conforme mostra a Tabela 5.4. Somando-se as
escolas situadas as margens de vias expressas e arteriais, as quais se destinam ao
escoamento de maior volume de trafego desenvolvendo maiores velocidades, a SER |
€ a que possui maior quantidade de escolas nesse tipo de via, com um total de 18

escolas, destacando-se como a situacao mais critica em relacdo as demais regionais.

Tabela 5.4: Relacdo das escolas da rede publica do ensino fundamental com a

hierarquizacao viaria em Fortaleza, por regional (2004).

Ensino Fundamental — Rede Publica

SER N° total de N° de escolas em relacéo a hierarquia viaria
escolas Via Expressa| Via Arterial | Via Coletora | Via Local

I 82 2 16 14 50
Il 51 0 11 6 34
1 73 6 4 14 49
v 48 0 10 5 33
\% 122 4 2 26 90
Vi 114 4 3 21 86
Total 490 16 46 86 342
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Somando-se as escolas situadas as margens de vias coletoras e locais, as
guais sdo destinadas ao escoamento de menor volume de trafego desenvolvendo
menores velocidades, a SER | fica em 3° lugar, com um total de 64 escolas situadas
nesse tipo de via, ficando atras apenas das regionais V e VI. Em relacéo a distribuicéo
total das escolas na malha viaria de Fortaleza, constatou-se que 3,3% das escolas
estdo situadas as margens de vias expressas, 9,4% em vias arteriais, 17,6% em vias
coletoras e 69,8% em vias locais. Em relacdo a distribuicdo das escolas na malha
viaria da SER |, constatou-se que 2,4% das escolas estdo situadas as margens de
vias expressas, 19,5% em vias arteriais, 17,1% em vias coletoras e 61% em vias

locais.

Portanto, além dos aspectos sOcio-econdmicos, populacionais, de seguranca
viaria, e de mobilidade e acessibilidade urbana citados na etapa de levantamento de
informacdes do Capitulo 4, os quais identificaram a SER | como &rea critica, também
foram verificados neste item que a SER | apresenta: menor area, maior densidade
populacional, maior densidade de escolas e de alunos por hectare, e maior nimero de

escolas situadas em vias de trafego intenso.

5.1.2 Mapeamento das escolas darede publica e da hierarquia das vias

Para se proceder a andlise da distribuicdo espacial das escolas publicas do
ensino fundamental na SER | em Fortaleza, em relacdo a hierarquia viaria definida
para esta area, foi necessario obter informagfes sobre o mapeamento das escolas da
rede publica municipal e estadual, em ambiente SIG — Sistema de Informacdes
Geogréficas, relativas ao ano de 2004, conforme mostra a Figura 5.2, bem como a

hierarquizacao das vias sobre a malha viéria, também em ambiente SIG.

A rede fisica escolar publica foi obtida junto a SEDUC, e a hierarquia das vias
junto & AMC. De posse dessas informacdes, e utilizando-se o software TransCAD
(SILVA e WAERDEN, 1996), foi elaborado um mapa com o cruzamento dessas duas
informacdes, conforme apresentado na Figura 5.3, a qual mostra que cerca de 22%
das escolas publicas dessa area estao situadas as margens de vias de trafego intenso

(vias expressas e arteriais).
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Figura 5.3: Distribuicdo das escolas da rede publica em relagéo a hierarquia viaria na
area de estudo selecionada (SER I), em Fortaleza.

Além destas escolas situadas as margens de vias de trafego intenso, existem
aquelas que estédo localizadas em até 200 metros de alcance destas vias, impactando

também os deslocamentos no entorno das escolas, segundo recomendacdes de
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CEBRACE (1978a), e conforme mostra a Figura 5.4. As escolas que se situam nesta

area de abrangéncia representam 43,53% de todas as escolas na SER I.
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Figura 5.4: Abrangéncia de 200 metros para as vias de trafego intenso na SER I.

As Figuras 5.5 e 5.6 mostram a distribuicdo das escolas publicas da SER | em
relacdo a populacdo e a densidade populacional, respectivamente, por setores
censitarios, da faixa etaria de 7 a 14 anos relativo ao ano de 2004, ressaltando que
essa faixa etaria equivale as criangas de 3 a 10 anos no Censo do IBGE, realizado no
ano 2000, conforme a defasagem de quatro anos ja justificada e explicada no item
4.2.2.2, do Capitulo 4.

De acordo com a Figura 5.6, pode-se verificar que a aglomeracdo de escolas
publicas é maior nos setores censitarios da SER | que apresentam maior densidade

populacional na faixa etaria de 7 a 14 anos.

Com o objetivo de verificar as areas de abrangéncia de cada escola, foram
elaborados mapas com raios de abrangéncia de 600 e 300m, conforme mostram as
Figuras 5.7 e 5.8, respectivamente. A distancia de 600m foi utilizada porque, segundo
CHILDS (1999), ainda é considerada confortavel para uma caminhada e equivale a um
tempo aproximado de 11 minutos, considerando a velocidade da crianga. Optou-se
também por utilizar a distancia de 300m, que equivale a caminhada de uma crianca
em um tempo aproximado de 5 minutos. Foi percebido que, quando utilizado o raio de

600 metros, as escolas apresentaram uma cobertura espacial de atendimento
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satisfatéria para essa distancia, enquanto que para o raio de 300 metros, a distribuicédo
das escolas ja comecou a apresentar vazios de atendimento, sendo que alguns destes
coincidem com 0s vazios urbanos, e outros com &reas ocupadas por atividades e ndo
atendidas por essa distancia. Portanto, na area estudada, as escolas tém uma

cobertura espacial de um raio aproximado de 600 metros.
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Figura 5.5: Distribuicdo das escolas da rede publica em relagéo a populacéo dos

setores censitarios, na area da SER I.
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Figura 5.6: DistribuicAo das escolas da rede publica em relagdo a densidade

populacional dos setores censitarios, na area da SER |.
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5.1.3 Selecdo das escolas da area de estudo

Em funcdo da analise da distribuicdo da rede escolar na malha viaria, foram
selecionadas quatro escolas, de maneira que estivessem distribuidas na malha viaria
em vias com hierarquia diferenciada (vias expressa, arterial, coletora e local), bem
como também apresentassem fatores especificos que implicassem, em diferentes
niveis, nos deslocamentos diarios dos alunos. Foi escolhida uma &rea de abrangéncia
dessas escolas correspondente a um circulo de 1.000 metros de raio, de forma que a
localizacdo de uma escola ndo interferisse muito nas outras escolas, conforme mostra

a Figura 5.9.
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Figura 5.9: Abrangéncia das escolas da rede publica selecionadas, adotando-se raio
de 1.000 metros, na area da SER I.

Foram selecionadas as seguintes escolas:

a) Escola 1 - Escola Estadual Dep. Francisco de Almeida Monte (via expressa);

Esta escola se situa em um terreno de esquina, na confluéncia de uma via
expressa (Av. Cel. Carvalho) com uma via coletora (Av. Major Assis), com cruzamento
semaforizado e ponto de 6nibus nas duas aproximacdes. Essas duas vias apresentam
caixas semelhantes (duas pistas de rolamento e canteiro central estreito), sendo que a
calcada da via expressa € ocupada por comércios irregulares, obstruindo o transito de
pedestres. A Av. Cel. Carvalho é classificada como via expressa pela Lei de Uso e
Ocupacédo do Solo do Municipio de Fortaleza, com previsdo de alargamento futuro,
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apesar de ndo apresentar as caracteristicas completas de via expressa atualmente. A
escola apresenta dois acessos para entrada e saida de alunos, um voltado para a via
coletora e outro para uma via local, nos fundos do terreno. Estas caracteristicas s&o
mostradas na Figura 5.10. Com relacdo aos acidentes de transito, foram registrados,
pelo SIAT-FOR (SIAT/AMC, 2004), 2 acidentes na Av. Major Assis (um em 2004 e um
em 2005, do tipo colisdo) e 3 acidentes na Av. Cel. Carvalho em 2004 (1
atropelamento e 2 colisdes), e 10 acidentes em 2005 (1 atropelamento, 8 colisdes, 1
choque com obstaculo fixo e 1 queda), nas proximidades da escola, cerca de 200

metros.

Figura 5.10: Fotos da Escola Estadual Dep. Francisco de Almeida Monte (via expressa).

b) Escola 2 - Escola Municipal Economista Hilberto Silva (via arterial);

Esta escola se situa em um terreno no meio de quadra, as margens de uma via
arterial (Av. Pres. Castelo Branco), com duas pistas de rolamento e canteiro central
estreito. Possui intenso volume de trafego, pontos de 6nibus nas duas aproximacoées,
calcadas com pavimentacdo irregular, e em frente aos comércios, a guia €
inteiramente rebaixada, dificultando o transito de pedestres. A escola apresenta um
Unico acesso na via arterial para entrada e saida de alunos, com sinalizacédo de faixa
de pedestres em frente a escola. Estas caracteristicas sdo mostradas na Figura 5.11.
Com relagéo aos acidentes de transito, foram registrados, pelo SIAT-FOR (SIAT/AMC,
2004), na via arterial nas proximidades da escola, cerca de 200 metros, 21 acidentes
em 2004 (sendo 2 atropelamentos e 19 colisbes), e 14 acidentes em 2005 (3
atropelamentos, 6 colisdes, 2 choques com obstaculo fixo e 3 quedas). Recentemente,
foi implantado um semaforo para pedestre a 20 metros do portdo de acesso de alunos,
para possibilitar a travessia de pedestres nesse trecho da avenida, que é muito
adensado populacionalmente e ocupado por atividades comerciais. A época da
pesquisa, o semaforo ainda ndo havia sido implantado.
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Figura 5.11: Fotos da Escola Municipal Economista Hilberto Silva (via arterial).

c) Escola 3 - Escola Municipal Maria Roseli Lima Mesquita (via coletora);

Esta escola se situa em um terreno de esquina, na confluéncia de uma via
coletora (Rua Francisco Calaca) com uma via local. Essas vias apresentam somente
uma pista de rolamento, baixo volume de trafego, sendo que na via coletora trafega
uma linha de 6nibus urbana nos dois sentidos de circulagdo, com pontos de parada de
Onibus préximos a escola. A calcada defronte a escola possui pavimentacao irregular,
guias rebaixadas para acesso de veiculos e avanco das edificacdes sobre o passeio,
dificultando o transito de pedestres. A escola apresenta 0 acesso para entrada e saida
de alunos, voltado para a via coletora (com sinalizacdo de faixa de pedestres
exatamente em frente), e 0 acesso de veiculos de professores e funcionarios para a

via local. Estas caracteristicas sdo mostradas na Figura 5.12.

Com relacdo aos acidentes de transito, foi registrado pelo SIAT-FOR
(SIAT/AMC, 2004), nas proximidades da escola, cerca de 200 metros, somente 1

acidente em 2005 (sendo do tipo colisédo).

Figura 5.12: Fotos da Escola Municipal Maria Roseli Lima Mesquita (via coletora).
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d) Escola 4 - Escola Municipal Castelo de Castro (via local).

Esta escola se situa em toda uma quadra, juntamente com uma praca. As
quatro vias do entorno desta quadra sdo locais, com uma pista de rolamento, baixo
volume de trafego, sendo que em uma dessas vias trafega uma linha de 6nibus
urbana, com um ponto de parada de 6nibus em frente a escola. A cal¢cada da escola
possui pavimentacao regular e largura adequada, entretanto as calcadas das quadras
circunvizinhas séo estreitas, desniveladas e possuem obstaculos fisicos, o que
dificulta o trAnsito de pedestres, principalmente dos escolares. A escola apresenta dois
acessos para entrada e saida de alunos, voltados para as vias locais, sendo que o
acesso principal apresenta sinalizagédo de faixa de pedestres. Estas caracteristicas sdo
mostradas na Figura 5.13. Com relacdo aos acidentes de transito, ndo foi registrada,

pelo SIAT-FOR (SIAT/AMC, 2004), nenhuma ocorréncia nas proximidades da escola.

Figura 5.13: Fotos da Escola Municipal Castelo de Castro (via local).

Em funcdo das caracteristicas fisicas e operacionais de cada escola, foi
possivel constatar que as escolas situadas em vias com maior fluxo de veiculos (vias
expressas e arteriais), ocasionam um maior nimero de conflitos e ocorréncias de

acidentes de transito.

5.2. VERIFICACAO DOS MODOS E CONDICOES DE DESLOCAMENTO

Esta etapa tem o objetivo de verificar os principais modos de deslocamento,
rotas e dificuldades dos escolares no percurso casa-escola, através de vistorias e
aplicacao de questionarios nas escolas selecionadas, indicadas no item anetrior. Para

a realizagéo dessa etapa, foi necessario definir:

a) as consideracdes sobre a amostra;

b) as consideragfes sobre os questionarios;
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C) as estratégias de pesquisa;

d) tratamento e apresentacdo dos dados.

5.2.1 As consideracfes sobre a amostra

Existem, na SER I, 52.979 alunos matriculados no ensino fundamental, em 82
escolas, e seria impraticavel para esta pesquisa realizar a aplicacdo dos questionarios
com todos eles. Portanto, a amostra desta pesquisa foi calculada considerando o
conjunto das quatro escolas selecionadas como um universo particular. A partir do
tamanho da populacdo finita dos alunos dessas escolas, pode-se determinar a

amplitude da amostra, conforme exposto na Tabela 5.5.

Admitindo-se uma populacéo finita, no caso os 4.441 alunos matriculados no
ensino fundamental em 2004, nas quatro escolas selecionadas, um grau de confianca
de 95%, e uma margem de erro de 0,05 (ou seja, 5%), parte-se para o calculo da
amplitude da amostra, que na hip6tese de p= 50%, é de 385 alunos. Existe uma
diferenca entre o nimero de alunos matriculados em 2004 (SEDUC, 2004) e 2006
(informacéo das escolas). Entretanto, para o calculo da amostra, essa diferenca néo €
representativa. Portanto, foram aplicados 510 questionarios com alunos, no conjunto

das 4 escolas, embora somente 480 tenham sido respondidos completamente.

Tabela 5.5: Alunos matriculados e questionarios aplicados nas escolas selecionadas.

N° de alunos | N°de alunos | Questionarios

Escola matriculados | matriculados | aplicados com
(SEDUC/2004) em 2006 alunos
1 - EEFM Dep. Francisco de Almeida Monte 706 546 120 ()
2 - EMEIF Economista Hilberto Silva 1.461 1.292 150 (2)
3 - EMEIF Maria Roseli Lima Mesquita 1.489 1.328 180 (3)
4 - EMEIF Castelo de Castro 785 903 60 (4)
Total 4.441 4.069 510 (5)

(1) Somente 104 foram respondidos completamente.

(2) Somente 139 foram respondidos completamente.

(3) Somente 178 foram respondidos completamente.

(4) Somente 59 foram respondidos completamente.

(5) No total, foram respondidos 480 questionarios completamente.

O total de professores e funcionarios contabilizados no conjunto das escolas,
segundo informacdes obtidas nesses estabelecimentos, antes do momento da
pesquisa, foi de 266, sendo 175 professores e 91 funcionarios, conforme mostra a

Tabela 5.6. No inicio da pesquisa foi estabelecida uma amostra de 30
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professores/funcionarios por escola, 0 que proporcionaria uma amostra total de 120
pessoas. No entanto, em virtude de dificuldades ocorridas no decorrer da pesquisa,
principalmente da indisponibilidade de professores e incompatibilidade de horérios,
conseguiu-se aplicar o0s questionarios com 85 professores/funcionarios, que

representam 32% da populagéo.

Tabela 5.6: Numero de professores/funcionarios e questionarios aplicados nas

escolas selecionadas.

Escola N° de N° de Questionérios | Questionarios
professores funcionarios aplicados aplicados (%)

1 - EEFM Dep. Francisco de
Almeida Monte 37 22 17 28,8
éiiviMElp Economista Hilberto 54 18 o8 38.9
3- EMEIF Maria Roseli Lima 50 24 o8 378
Mesquita
4 - EMEIF Castelo de Castro 34 27 12 19,7
Total 175 91 85 32,0

5.2.2 As consideracdes sobre os questionarios

Para a elaboracdo dos questionéarios, foram estudados outros trabalhos de
pesquisa, tais como os de CORREA (1998), e REIS e COELHO (1994), que tratam de
um estudo para delimitagédo da area de influéncia de shopping centers, e da avaliacdo
do percurso casa-escola de criancgas, respectivamente. Foram elaborados dois tipos
de questionarios, conforme apresentados no Apéndice deste trabalho, um especifico
para os alunos, e outro para os professores e funcionarios da escola, de maneira a se
conhecer melhor as condi¢cdes de acessibilidade destes dois grupos que se deslocam

até as escolas selecionadas.

No questionario dos alunos, foi utilizada linguagem simples e direta, de facil
entendimento para o publico alvo do estudo, constando de perguntas objetivas e um
espaco no final do questionario para desenho livre do caminho de casa para a escola,
como forma de incentivo ao preenchimento pleno dos questionarios pelos alunos. Para
facilitar o preenchimento, também foi utilizado papel no formato A5, impresso frente e
verso. Esse questionario contemplou: o0 meio de transporte utilizado no percurso casa-
escola; a forma como é realizado esse percurso (sozinho ou acompanhado, a partir de
qual idade a crianca vai sozinha para a escola, presenca ou ndo de adulto como

acompanhante); as vias que fazem parte do percurso e como é realizada a travessia



121

delas; existéncia de sinalizacdo; as principais dificuldades de deslocamento; e se os

alunos ja presenciaram ou se envolveram em acidentes de transito nesse percurso.

No questionario dos professores e funcionarios também foi utilizada linguagem
simples e direta, com perguntas objetivas, e papel no formato A5, impresso frente e
verso. Esse questionario contemplou: o nivel de escolaridade e renda, os principais
modos de transporte para chegar e sair da escola, a origem e o destino das viagens, o
tempo de viagem, as vias que fazem parte do percurso, e como € realizada a travessia
delas, existéncia de sinalizacdo, as principais dificuldades de deslocamento, e se 0s
professores/funcionarios ja presenciaram ou se envolveram em acidentes de transito

nesse percurso.

5.2.3 As estratégias de pesquisa

Os questionarios foram aplicados nas quatro escolas selecionadas da area de
estudo, para a identificacdo dos principais modos de deslocamento e dificuldades no
percurso casa-escola. Foi realizado primeiramente um pré-teste dos questionarios com
um grupo de alunos, professores e funciondrios de uma escola publica do ensino
fundamental, seguida dos ajustes necessarios ao seu perfeito entendimento, ja que a

faixa etéria dos alunos corresponde as idades entre 7 e 14 anos.

Para o éxito da pesquisa, foram programados, primeiramente, uma vistoria na
escola, para a obtencdo de informacbes relativas as suas caracteristicas fisico-
operacionais e do seu entorno, bem como um contato com o diretor da escola para
uma prévia explicacdo dos objetivos da pesquisa, apresentacdo dos instrumentos,
obtencdo de numero de alunos por série e turno, faixa etaria, nUmero de professores,
funcionarios e salas de aula, para se obter o consentimento da aplicacdo da pesquisa
nas referidas escolas. O preenchimento dessas informacdes foi realizado em
formulario proprio elaborado para essa pesquisa, e consta ho Apéndice deste trabalho.
Nessa entrevista com a diretoria, também se definiram os melhores dias e horarios
para a aplicagdo da pesquisa em fungdo dos horarios de entrada e saida dos alunos

da escola, bem como dos horarios recreativos.

A coleta de dados foi realizada nos meses de abril a junho de 2006, nas
dependéncias das escolas selecionadas, na seguinte ordem: Escola Municipal

Economista Hilberto Silva (10 e 18 de abril), Escola Estadual Dep. Francisco de
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Almeida Monte (4 e 8 de maio), Escola Municipal Maria Roseli Lima Mesquita (26 de

junho) e Escola Municipal Castelo de Castro (29 de junho).

O questionério dos alunos foi aplicado nas salas de aulas, de forma a serem
preenchidos pelos proprios alunos, sem interferéncias externas, para se conhecer a
real percepcao do aluno de seu percurso diario casa-escola. Nas turmas com alunos
de menor idade, os questionarios foram aplicados juntamente com o auxilio dos
professores, tendo em vista a dificuldade de leitura e escrita desses alunos, nas
primeiras séries do ensino fundamental (1* e 22 séries). O questionario dos
professores/funcionarios foi aplicado nas salas de aula (juntamente com a aplicacado
dos questionarios dos alunos), na sala de professores (no horério do intervalo entre as

aulas), e nas dependéncias administrativas das escolas.

5.2.4 Tratamento e apresentacdo dos dados

Concluida a coleta de dados, passou-se a fase de tratamento destes, 0s quais
foram digitados e tabulados em planilhas computacionais, de forma a facilitar o
trabalho posterior. Foi realizada uma analise criteriosa das respostas registradas nos
guestionarios pelos alunos, professores e funcionarios, a fim de verificar a existéncia
de discordancias nas respostas e dar mais consisténcia aos resultados. Aqueles que
apresentaram respostas contraditorias, foram excluidos da amostra, sem o
comprometimento dos resultados finais da pesquisa. Para auxiliar a analise dos
resultados dos questionérios, alguns dados foram convertidos em graficos, a fim de

melhor visualizar e compreender os resultados.

5.2.4.1 Dados dos alunos

Primeiramente, foram elaborados os gréficos e tabelas relacionados aos
questionarios dos alunos, os quais apresentam os dados de cada uma das quatro
escolas, bem como o total dessas escolas. A numeracdo adotada para cada escola

consta no item 5.1.3, e os dados dos alunos incluem:

a) Sexo dos alunos

Com relag&o ao sexo, 5,21% dos alunos néo responderam a essa questédo. Os
outros 94,79% apresentaram a distribuicdo conforme mostra a Figura 5.14, em que se
observa a predomindncia feminina em todas as escolas e o0 somatério delas

representa 52,71% dos entrevistados.
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Figura 5.14: Distribuicdo do sexo dos alunos nas 4 escolas selecionadas da SER |I.

b) Faixa etéaria

Com relagéo a faixa etéria, 7,92% dos alunos ndo responderam esse item, e a

distribuicdo dos que responderam é apresentada na Figura 5.15, na qual se dividiu as

idades em duas categorias: menos de 7 anos até 10 anos, e de 11 anos a mais de 14

anos. Foi observada uma predominancia da 22 categoria, exceto na escola 4, bem

como uma concentracdo de 70,21% dos alunos com idades entre 9 e 13 anos,

conforme analise dos questionarios. Ressalta-se que a escola 1, por ser uma escola

estadual, ndo oferta o ensino fundamental 1.
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Figura 5.15: Distribuicdo das idades dos alunos nas 4 escolas selecionadas da SER |I.
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¢) Modos de transporte utilizados
A Tabela 5.7 mostra a distribuicdo dos modos de transporte utilizados pelos
alunos no percurso casa-escola, em que 2,71% dos alunos ndo responderam a essa

questao, e 93,54% deles (449 alunos) afirmaram se deslocar a pé até a escola.

Tabela 5.7: Distribuicdo dos modos de transporte dos alunos nas 4 escolas.

Modo de Transporte Escola

1 2 3 4 Total
A pé 95 138 164 52 449
Bicicleta 4 0 3 2 9
Onibus 3 0 0 0 3
Carro 1 0 1 2 4
Moto 1 1 0 0 2
N&o responderam 0 0 10 3 13
Total 104 139 178 59 480

d) Bairro de origem

As Figuras 5.16 a 5.19 mostram a distribuicdo dos bairros de origem dos
alunos de cada uma das escolas selecionadas da SER |. Segundo a Figura 5.16,
apenas 16% dos alunos da Escola 1 moram no mesmo bairro em que se localiza a

escola, 68% moram em outros bairros da SER |, e 16% moram em outra regional.

0O Jardim Guanabara
| Jardim Iracema

O Quintino Cunha

O Alvaro Weyne

O Vila Velha

@ Barra do Ceara

® Padre Andrade

61%

Figura 5.16: Distribuicdo dos bairros de origem dos alunos da Escola 1 (via expressa),

localizada no bairro Jardim Guanabara.

Segundo a Figura 5.17, 23% dos alunos da Escola 2 moram no mesmo bairro
em que se localiza a escola, e 77% moram em outros bairros da SER |. Segundo a
Figura 5.18, 90% dos alunos da Escola 3 moram no mesmo bairro em que se localiza

a escola, e os outros 10% moram em outros bairros da SER |. Segundo a Figura 5.19,
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92% dos alunos da Escola 4 moram no mesmo bairro em que se localiza a escola, e

8% moram em outra regional.

23%

O Carlito Pamplona
46% 204 @ Cristo Redentor

O Jacarecanga

@ Pirambu

29%

Figura 5.17: Distribuicdo dos bairros de origem dos alunos da Escola 2, (via arterial)

localizada no bairro Carlito Pamplona.
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Figura 5.18: Distribuicdo dos bairros de origem dos alunos da Escola 3, (via coletora)

localizada no bairro Alvaro Weyne.
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| Vila Velha
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Figura 5.19: Distribuicdo dos bairros de origem dos alunos da Escola 4, (via local)

localizada no bairro Vila Velha.

e) Acompanhamento nos deslocamentos
Com relagdo a questdo se o aluno vai a escola acompanhado ou sozinho,

5,63% néo responderam a esse item, e 0s que responderam apresentam a distribuicdo
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constante na Figura 5.20, na qual 47,92% dos alunos, das quatro escolas, vao
sozinhos a escola, e 40,83% vao acompanhados o caminho inteiro de casa até a
escola. Somente na escola 3, os alunos que vdo acompanhados o caminho inteiro

superam o0s que vao sozinhos.
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Figura 5.20: Distribuigdo dos alunos conforme como vai a escola, nas 4 escolas.

Dos 230 alunos que afirmaram se deslocar sozinhos até a escola, 5,22% dos
alunos ndo informaram a idade com a qual iniciaram a ir sozinhos a escola. A Figura
5.21 apresenta a distribuicdo dos alunos que vao sozinhos a escola, conforme as
idades em que comecaram a ir sozinhos, em gque a grande maioria estd na categoria
de menos de 7 anos até 10 anos, concentrando-se 58,26% desses alunos nas idades

entre 8 e 10 anos de idade.

Quantidade de alunos

3

Escola

‘l Menos de 7 anos até 10 anos @ 10 anos até 14 anos ou mais ‘

Figura 5.21: Distribuicdo dos alunos conforme a idade que tinham quando comecaram

a ir sozinhos a escola, nas 4 escolas.

Com relacdo a distribuicdo dos alunos que vao acompanhados a escola, a

Figura 5.22 mostra que existe a predominéncia da crianga ou adolescente como
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acompanhante do aluno até a escola, exceto na escola 3, na qual o adulto aparece em
1° lugar como acompanhante dos alunos dessa escola. Apenas 2,22% dos alunos néo

responderam a esse item.
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Figura 5.22: Distribuigcéo dos alunos conforme o seu acompanhante, nas 4 escolas.

f) Comportamento no transito

Com relacdo a questdo onde o aluno atravessa a rua quando vai a escola,
9,77% dos alunos ndo responderam a essa questdo, e 36,59% (mais de 1/3 dos
alunos), respondeu que costuma atravessar nas esquinas sem faixa de pedestre,
conforme mostra a Figura 5.23. Somente na escola 1, a predominancia foi diferente,
pois 38,46% afirmaram que atravessam no sinal e na faixa de pedestre. Com relagéo
ao tipo de sinalizacéo de transito existente no percurso casa-escola, 5,21% dos alunos
nao respondeu, e os tipos de sinalizacdo mais citados foram: faixa de pedestre, e que
nao existe sinalizacdo. Na escola 1, a opcao sinal (seméforo) foi a mais citada pelos

alunos, conforme mostra a Figura 5.24, devido a sua existéncia proximo a escola.
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Figura 5.23: Distribuicdo dos alunos conforme onde atravessam a rua quando vao a

escola, nas 4 escolas.
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Figura 5.24: Tipo de sinalizagéo de transito existente no percurso casa-escola, nas 4

escolas, citadas pelos alunos.

Com relagcdo a questdo se 0 aluno se sente mais seguro ao atravessar as ruas
na faixa de pedestre, 4,38% ndo respondeu a esse item, 56,67% disseram que se
sentem mais seguro, enquanto 38,96% disseram ndo se sentir mais seguro, ou que
esse dispositivo ndo faz diferenca alguma. Em todas as escolas, houve a

predominancia do aluno se sentir mais seguro, conforme mostra a Figura 5.25.

300
3
2 250
3
< 200 -
(3]
©
o 150
8 93
© 100 66 71 =
8 50 29 29 38
= 9
o
0 i
1 ‘ 2 ‘ 3
Escola
‘l Sim o Ndo o N&o faz diferenca ‘

Figura 5.25: Distribuicéo dos alunos com relagcdo a seguranca de atravessar na faixa

de pedestre, nas 4 escolas.

Com relagdo a dificuldade de atravessar as ruas, 4,37% dos alunos néo
respondeu a esse item, sendo que 38,75% disseram que tem dificuldade, e 56,88%
afirmaram ndo ter dificuldade de atravessar as ruas. Somente na escola 2, a

dificuldade de travessia das ruas foi maior, conforme mostra a Figura 5.26.
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Figura 5.26: Distribuigdo dos alunos com relacéo a dificuldade de atravessar as ruas.

Com relagéo a dificuldade que os alunos tém de atravessar as ruas, 40,54%
ndo responderam, e as 3 dificuldades mais citadas pelos alunos respondentes
(38,75%) foram: alta velocidade dos veiculos, desrespeito dos motoristas e existéncia
de muitos veiculos, totalizando 50,27% das respostas. Houve a predominancia da
existéncia de muitos veiculos em todas as escolas, conforme mostra a Figura 5.27. As
outras dificuldades citadas somaram 9,2% e foram: atravessar nas esquinas, auséncia
de sinalizacao, presenca de buracos/poc¢a d'agua, desatencéo do aluno, existéncia de

lixo, e violéncia no transito.
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Figura 5.27: Causas da dificuldade de atravessar as ruas.

g) Acessibilidade
Com relacao as principais dificuldades quando andam nas calgadas, 5,21% dos

alunos nédo responderam a esse item, e as 4 dificuldades mais citadas pelos alunos
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foram: buracos, poca d'agua, lixo, e carros estacionados nas calgcadas, que juntas

somaram 74,9%, conforme mostra a Figura 5.28.
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Figura 5.28: Principais dificuldades dos alunos, no ato de caminhada nas calgadas.

h) Acidentes de transito

N

Com relacdo a pergunta se ja aconteceu com o aluno algum acidente de

transito no percurso casa-escola, 5,63% nao responderam, 85% disseram que néo, e

9,37% afirmaram que sim. Essa distribuicdo foi equanime em cada uma das escolas

selecionadas, bem como no resultado total das escolas. Com relacdo ao tipo de

acidente em que se envolveram estes alunos, 37,78% nao informou o tipo, e 46,67%,

ou seja, a maioria ja foi vitima de atropelamento. Essa situacdo se apresentou em

todas as escolas, conforme mostra a Figura 5.29, predominando na Escola 3, situada

em via coletora.

25

20 -

15

21

10 -

Quantidade de alunos

12
5
° 2 2 :
i |
1 ‘ 2 ‘ 3 ‘ 4

‘ Total

Escola

‘ m Atropelamento @ Colisdo 0 Queda de bicicleta ‘

Figura 5.29: Tipos de acidente de transito com o aluno, no percurso casa-escola.
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Com relacédo as idades dos alunos que se envolveram em acidentes de transito no

percurso casa-escola, 6,67% nao respondeu, 37,78% tém entre 9 e 11 anos, e 55,56%

possuem entre 12 e 14 anos ou mais, conforme a Figura 5.30.
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Figura 5.30: Idades dos alunos que se envolveram em acidentes de transito.

Com relagdo a pergunta se o aluno ja viu algum acidente de transito com outra

pessoa no percurso casa-escola, 5,83% néo respondeu, 56,25% disseram que néo, e

37,92% afirmaram que sim. Somente na escola 2, houve a predominancia do sim

sobre o ndo, conforme a Figura 5.31.
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Figura 5.31: Ocorréncia de acidente de transito com outra pessoa, N0 percurso casa-

escola do aluno.

Com relacéo ao tipo de acidente de transito, envolvendo outras pessoas, que

os alunos disseram ter presenciado no percurso casa-escola, 30,22% nao informou o

tipo, e 43,96%, ou seja, a maioria foi vitima de atropelamento. Essa situagédo se
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apresentou em todas as escolas, exceto na escola 3, em que a quantidade de

atropelamentos se equiparou a de colisées, conforme mostra a Figura 5.32.
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Figura 5.32: Acidente de transito com outra pessoa, percurso casa-escola do aluno.

i) Sugestbes de melhorias

Foram coletadas 369 sugestdes dos alunos para melhorar o caminho até a
escola, e dentre os 480 alunos, 38,13% nao deram nenhuma sugestdo, e 2,71%
disseram estar satisfeitos com o caminho que existe. As sugestdes obtidas foram
divididas nas areas de planejamento urbano, planejamento da circulacdo e

planejamento dos transportes.

Com relagédo ao planejamento urbano, foram sugeridas: arborizar as calgadas;
eliminar buracos, poca d’agua e lixo; melhorar a drenagem das ruas, a iluminagéo
publica, as calcadas e a pavimentacdo das ruas. Com relagdo ao planejamento da
circulacdo, foram sugeridas: melhorar o trénsito em geral; intensificar a educacéo e a
fiscalizacdo do transito; impor o respeito a faixa de pedestres; retirar os carros das
calcadas; colocar mais guardas de transito (agentes) nas ruas; melhorar a sinalizacéo
semaférica, horizontal e vertical; e implantar redutores de velocidade para os veiculos.
Com relagédo ao planejamento dos transportes, foram sugeridas: promover 0 uso da
bicicleta; reduzir o numero de veiculos; e disponibilizar o transporte escolar. Também
foram sugeridas melhorias com foco so6cio-econdmico, tais como a melhoria da

seguranca publica, e a necessidade dos pais conduzirem suas criangas até a escola.

A Figura 5.33 apresenta as 5 sugestbes mais citadas pelos alunos para a
melhoria do seu caminho até a escola, dentre elas a melhoria de calcadas, ruas,

sinalizagdo e transporte escolar. Nas escolas 1 e 3, a sugestdo mais citada foi o
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transporte escolar. Na escola 2, a mais citada foi o sinal (semaforo), e na escola 4, a

sinalizag@o. No geral, o transporte escolar foi citado mais vezes pelos alunos.
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Figura 5.33: Principais sugestdes para melhorar o caminho até a escola.

5.2.4.2 Dados dos professores e funcionarios

Posteriormente ao tratamento e apresentacdo dos dados dos alunos, foram
elaborados os graficos e tabelas relacionados aos questionarios dos professores e
funcionarios, os quais apresentam os dados de cada uma das quatro escolas, bem
como o total dessas escolas. Dos 85 questionarios aplicados com
professores/funcionarios, 46 foram com professores, 25 com funcionarios, e nos 14
questionarios restantes ndo foi informada a funcdo/cargo do respondente na escola.

Os questionarios incluiram:

a) Sexo dos professores/funcionarios

Com relagdo ao sexo, 1,17% dos professores/funcionarios ndo responderam a
essa questdo. Os outros 98,83% apresentaram a distribuicdo conforme mostra a
Figura 5.34, em que se observa a predominéncia feminina em todas as escolas e o

somatério delas representa 74,12%.
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Figura 5.34: Distribuicdo do sexo dos professores/funcionarios nas 4 escolas.

b) Faixa etaria

Com relacao a faixa etéaria, 20% dos professores/funcionarios ndo responderam
esse item, e a distribuicdo dos que responderam é apresentada na Figura 5.35, na
qual se dividiu as idades em 4 categorias: 20 a 29 anos, 30 a 39 anos, 40 a 49 anos, e
50 a 59 anos. Foi observada uma predominancia da 32 categoria (40 a 49 anos),

exceto na escola 1, na qual prevaleceu a 22 categoria (30 a 39 anos).

N° de professores/funcionarios

Escola

‘ m 20 a 29 anos 0 30 a 39 anos O 40 a 49 anos m 50 a 59 anos

Figura 5.35: Distribuicdo das idades dos professores/funcionarios nas 4 escolas.

c¢) Nivel de escolaridade

Com relacédo ao nivel de escolaridade, todos responderam a esse item, sendo
que 17,6% néo identificaram o seu cargo ou fungcdo. A maioria dos professores disse
ter nivel superior e pdés-graduagdo, conforme mostra a Figura 5.36. Entre os

funcionéarios predominou o nivel secundério, conforme mostra a Figura 5.37.
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Figura 5.36: Distribuicdo do nivel de escolaridade dos professores.
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Figura 5.37: Distribuicdo do nivel de escolaridade dos funcionarios.

d) Renda familiar
Com relacdo a renda familiar, somente 2 pessoas ndo responderam a esse
item, sendo que 69,41% dos professores/funcionarios disseram ter renda familiar em

torno de 2 a 8 salarios minimos, conforme mostra a Figura 5.38.
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Figura 5.38: Distribuicdo da renda familiar dos professores/funcionarios nas 4 escolas.

e) Bairros de origem

As Figuras 5.39 a 5.42 mostram a distribuicdo dos bairros/locais de origem dos
professores/funcionarios de cada uma das escolas selecionadas da SER I. Segundo a
Figura 5.39, nenhum dos professores/funcionarios da Escola 1 moram no mesmo
bairro em que se localiza a escola, 51% moram em outros bairros da SER |, e 49%

moram em outra regional.
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Figura 5.39: Distribuigdo dos bairros/locais de origem dos professores/funcionérios da

Escola 1, localizada no bairro Jardim Guanabara.

Segundo a Figura 5.40, 22% dos professores/funcionarios da Escola 2 moram no
mesmo bairro em que se localiza a escola, 7% moram na Regido Metropolitana de
Fortaleza (municipio de Caucaia), 43% moram em outros bairros da SER |, e 28%
moram em outra regional. Segundo a Figura 5.41, 29% dos professores/funcionarios
da Escola 3 moram no mesmo bairro em que se localiza a escola, 33% moram em

outros bairros da SER |, e 38% moram em outra regional. Segundo a Figura 5.42, 20%
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dos professores/funcionéarios da Escola 4 moram no mesmo bairro em que se localiza

a escola, 60% moram em outros bairros da SER |, e 20% moram em outra regional.
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7% @ Vila Blery

8% 8%

Figura 5.40: Distribuicdo dos bairros/locais de origem dos professores/funcionarios da

Escola 2, localizada no bairro Carlito Pamplona.
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Figura 5.41: Distribui¢do dos bairros/locais de origem dos professores/funcionérios da

Escola 3, localizada no bairro Alvaro Weyne.
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Figura 5.42: Distribui¢édo dos bairros/locais de origem dos professores/funcionérios da

Escola 4, localizada no bairro Vila Velha.
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f) Modo de transporte

Os modos de transporte utilizados pelos professores/funcionarios para chegar
e sair da escola sdo apresentadas nas Figuras 5.43 e 5.44. Para chegar a escola, a
maioria (54,12%) utiliza o 6nibus, seguido do carro (automovel) com 23,53%, e do
deslocamento a pé com 17,65%. Apenas 2,35% dos professores/funcionarios nao
responderam a essa questao. Na escola 3, o0 nimero de professores/funcionarios que

se deslocam de carro foi superior aos que se deslocam de 6nibus.
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Figura 5.43: Distribuicdo dos modos de transporte utilizados pelos professores/

funcionarios para chegar as escolas.

Para sair da escola, a maioria dos professores/funcionarios (54,12%) utiliza o
Onibus, seguido do carro (automovel) com 22,35%, e do deslocamento a pé com

18,82%. Apenas 2,35% né&o responderam a essa questéo.
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Figura 5.44: Distribuicdo dos modos de transporte utilizados pelos professores/

funcionarios para sair das escolas.
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g) Origem e destino das viagens

Com relacéo a origem dos professores/funcionarios, ou seja, de onde eles vém
antes de chegar as escolas, todos responderam a esse item, sendo que a maioria
(89,41%) afirmou vir direto de casa para a escola, conforme apresenta a Tabela 5.8.
Em todas as escolas, houve unanimidade na origem da viagem. Com relacdo ao
destino dos professores/funcionarios, ou seja, para onde eles vao ao sair das escolas,
2,35% nao responderam a esse item, e a maioria (83,53%) afirmou ir para casa,
conforme apresenta a Tabela 5.9. Em todas as escolas, houve unanimidade no

destino da viagem.

Tabela 5.8: Origem dos professores/funcionarios antes de chegar a escola.

. Escola
Origem
1 2 3 4 Total
Casa 15 27 24 10 76
Trabalho 1 1 2 0 4
Compras 1 0 0 0 1
Estudos 0 0 2 1 3
Outros 0 0 0 1 1
Total 17 28 28 12 85

Tabela 5.9: Destino dos professores/funcionarios ao sair da escola, nas 4 escolas.

Destino Escola
1 2 3 4 Total
Casa 16 24 20 11 71
Trabalho 0 2 4 0 6
Compras 1 1 0 0 2
Estudos 0 1 1 1 3
Outros 0 0 1 0 1
N&o responderam 0 0 2 0 2
Total 17 28 28 12 85

h) Tempo de deslocamento

Com relacdo ao tempo despendido nas viagens para chegar a escola, houve a
predominancia do intervalo compreendido entre 10 a 20 minutos, perfazendo 37,65%
do total das respostas nas 4 escolas conforme mostra a Figura 5.45. Com relacéo ao
tempo despendido nas viagens ao sair da escola, houve a predominancia do intervalo
compreendido entre 10 a 20 minutos, perfazendo 38,82% do total das respostas nas 4

escolas, conforme mostra a Figura 5.46.
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Figura 5.45: Tempo despendido na viagem pelos professores/funcionarios para

chegar as escolas.
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Figura 5.46: Tempo despendido na viagem pelos professores/funcionarios, ao sairem

das escolas até os destinos.

i) Acessibilidade

Em relacdo a distancia de caminhada, para quem utiliza transporte puablico
coletivo para chegar e sair da escola, as respostas foram separadas em dois grupos:
de 0 a 3 quadras, ou seja, equivalente a até 300 metros de caminhada, e de 3 a 12
quadras, ou seja, equivalente a 300 a 1.200 metros de caminhada. A resposta
predominante foi de 0 a 3 quadras, conforme mostra as Figuras 5.47 e 5.48, sendo

gue o numero O foi incluido, devido & existéncia de ponto de 6nibus em frente a

escola.
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Figura 5.47: Distancia de caminhada para chegar até a escola, realizada pelos

professores/funcionarios.
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Figura 5.48: Distancia de caminhada quando sai da escola, realizada pelos

professores/funcionarios.

J) Seguranca no transito

Com relagdo a questdo onde os professores/funcionérios atravessam a rua
quando vdo a escola, 20% deles ndo responderam a essa questdo, 28,24%
responderam que costumam atravessar em meio de quadra sem faixa de pedestre, e
22,35% responderam que atravessam no sinal e na faixa. Nas escolas 2 e 3, a
predominancia foi de atravessar em meio de quadra sem faixa de pedestre, na escola
1 foi atravessar no sinal e na faixa, e na escola 4 foi de atravessar nas esquinas sem

faixa, conforme mostra a Figura 5.49.
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Figura 5.49: Distribuicdo dos professores/funcionarios, conforme onde atravessam a

rua quando vao a escola, nas 4 escolas.

Com relacdo ao tipo de sinalizagdo de transito existente no percurso para a
escola, 10,31% dos professores/funcionarios ndo respondeu a essa questdo, e 0s
tipos mais citados foram: faixa de pedestre, e que ndo existe sinalizacdo. Na escola 1,

a opcao sinal (seméforo) foi a mais citada, conforme mostra a Figura 5.50.

35 31

@ 30 — 28
3 o5 g
S 19

@ 20 ] |
N 15 5 12 11 12 10 L
e —

o 10 - ] 6 -
2o ol o o2 ol ] ol [or2or] o | el
< ) = O | N i

1 2 3 4 Total
Escola
m Placa de escola o Sinal 0O Faixa de pedestre
m Lombada O Guarda de transito O N&o existe sinalizacéo

Figura 5.50: Tipo de sinalizac&o existente no percurso para a escola.

Com relacdo a questdo se os professores/funcionarios se sentem mais seguros
ao atravessar as ruas na faixa de pedestre, 7,06% nao responderam a esse item,
51,76% disseram que se sentem mais seguros, enquanto 41,17% disseram ndo se
sentir mais seguros ou que esse dispositivo ndo faz diferenca alguma. Em todas as
escolas, houve a predominancia do professor/funcionario se sentir mais seguro,

conforme mostra a Figura 5.51.
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Figura 5.51: Distribuicdo dos professores/funcionarios com relagcao a seguranca de

atravessar na faixa de pedestre, nas 4 escolas.

Com relagdo a dificuldade de atravessar as ruas, 14,12% dos
professores/funcionarios ndo respondeu a esse item, 32,94% disseram que tem
dificuldade, e 52,94% afirmaram ndo ter dificuldade de atravessar as ruas. Somente na

escola 2, a dificuldade de travessia das ruas foi maior, conforme mostra a Figura 5.52.
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Figura 5.52: Distribuicdo dos professores/funcionarios com relacéo a dificuldade de

atravessar as ruas, nas 4 escolas.

Com relacéo a dificuldade que os professores/funcionarios tém ao atravessar
as ruas, 60,71% nao responderam, e as 3 dificuldades mais citadas foram: desrespeito
dos motoristas, existéncia de muitos veiculos e falta de sinalizagdo, totalizando

39,29% das respostas. Houve a predominéncia da existéncia de muitos veiculos nas
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escolas 2 e 4, e da falta de sinalizacdo nas escolas 1 e 3, conforme mostra a Figura

5.53.
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Figura 5.53: Causas da dificuldade de atravessar as ruas.

Com relacao as principais dificuldades quando andam nas calgadas, 4,71% dos

professores/funcionarios ndo responderam a esse item, e as 4 dificuldades mais

citadas foram: buracos, poca d’'agua, lixo e carros estacionados nas calgadas, que

juntas somaram 63,86%, conforme mostra a Figura 5.54.
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Figura 5.54: Principais dificuldades dos professores/funcionarios quando andam nas

calcadas.

[) Acidentes de transito

Com relacdo a pergunta se ja aconteceu com o professor/funcionario algum

acidente de transito no percurso para a escola, 5,88% nao responderam, 87,06%
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disseram que néo, e 7,06% afirmaram que sim. Essa distribuicdo foi equanime em
cada uma das escolas selecionadas, bem como no resultado total das escolas,

conforme mostra a Figura 5.55.
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Figura 5.55: Ocorréncia de acidente de transito no percurso para a escola.

Com relagdo ao tipo de acidente em que se envolveram estes
professores/funcionarios, 66,67% ndo informou o tipo, e 33,33% disse que ja se
envolveu em colisdo, sendo este nimero representativo na escola 2, conforme mostra
a Tabela 5.10.

Tabela 5.10: Tipos de acidente de transito com o professor/funcionario, no percurso

para a escola.

Tipo de acidente de transito Escola
1 2 3 4 Total
Colisdo 0 0 2 0 2
Nao informou 0 3 1 0 4
Total 0 3 3 0 6

Com relacdo a pergunta se o professor/funcionério ja viu algum acidente de
transito com outra pessoa no percurso para a escola, 4,70% nao responderam,
57,65% afirmaram que sim, e 37,65% disseram que n&o. Somente na escola 3, houve

a predominancia do ndo sobre o sim, conforme a Figura 5.56.
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Figura 5.56: Ocorréncia de acidente de transito com outra pessoa, no percurso do

professor/funcionério até a escola.

Com relacdo ao tipo de acidente de transito, envolvendo outras pessoas, que
os professores/funcionarios disseram ter presenciado no percurso até a escola,
40,81% n&o informou o tipo, 38,78% disse ter presenciado atropelamentos, e 20,41%
disse ter presenciado colisdes. Nas escolas 2 e 3, sobressairam os atropelamentos, e

nas escolas 1 e 4, as colisées, conforme mostra a Figura 5.57.
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Figura 5.57: Tipo de acidente de transito com outra pessoa, no percurso do professor/

funcionario até a escola.
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m) Sugestdes de melhorias

Foram coletadas 83 sugestbes dos professores/funcionarios para melhorar o
caminho até a escola. Dentre os 85 professores/funcionéarios, 24,71% n&do deram
sugestdo, e apenas 1 pessoa disse estar satisfeita. As sugestdes foram divididas nas
areas de planejamento urbano, da circulacdo e dos transportes. Com relacdo ao
planejamento urbano, foram sugeridas: arborizar as vias; eliminar buracos; melhorar a
limpeza publica, as calcadas, a drenagem e a pavimentacao das ruas. Com relacéo ao
planejamento da circulac¢do, foram sugeridas: intensificar a educacao e a fiscalizacéo
do transito; impor respeito a faixa de pedestre; retirar os carros das calcadas; colocar
mais agentes de transito nas ruas; e melhorar a sinalizacdo semaférica, horizontal e
vertical. Com relacdo ao planejamento dos transportes, foram sugeridas: melhoria do
transporte publico coletivo (incluindo mais 6nibus com acesso a escola, reducdo dos
itinerdrios, implantagédo de validadores no transporte alternativo e de linhas de 6nibus

sem passar pelos terminais). Também foi sugerida a melhoria da seguranca publica.

A Figura 5.58 apresenta as 4 sugestbes mais citadas pelos
professores/funcionarios para a melhoria do seu caminho até a escola, dentre elas a
melhoria da educacdo e fiscalizacdo do transito, do transporte publico coletivo, e da
sinalizacdo semaforica, horizontal e vertical. Na escola 1, a sugestdo mais citada foi o
transporte publico coletivo. Na escola 2, a mais citada foi o sinal (semaforo), e nas
escolas 3 e 4, a sinalizacdo. No geral, a sinalizacdo foi citada mais vezes pelos

professores/funcionarios.
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Figura 5.58: Principais sugestdes para melhorar o caminho até a escola.
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5.2.5 Analise dos dados

A partir dos dados obtidos através dos questiondrios, os quais foram tratados e
apresentados em formato de tabelas, graficos e textos explicativos, pode-se proceder
uma analise qualitativa das condi¢cdes de acessibilidade do percurso casa-escola de

alunos e professores/funcionarios, que € o principal objetivo deste trabalho.

Conclui-se, em funcao dos resultados da pesquisa, que independentemente da
escola pesquisada, a grande maioria dos alunos realiza 0 percurso casa-escola a pé, o
que ratifica a preocupacao deste trabalho com a localizacdo das escolas proximo as
residéncias dos alunos, e principalmente com as condicfes de deslocamento destes

sobre as calgadas e em travessias de vias com intenso volume de veiculos.

Ndo foi possivel encontrar uma relacdo direta entre a presenca de
acompanhante do aluno no percurso casa-escola e as caracteristicas do transito ao
redor das escolas, como uma forma de preocupacgéo dos pais ou responsaveis com a
travessia de vias de trafego intenso nesse percurso. A maioria das criangas que
realiza esse percurso desacompanhada, iniciou esta rotina entre os 8 e 10 anos, ou
seja, com a idade que se freqienta o ensino fundamental I, e de acordo com
pesquisas nacionais e internacionais, é o intervalo de idade no qual se tem destacado

0 numero de vitimas em acidentes de transito por atropelamentos.

A maioria dos alunos afirmou se sentir mais seguro ao atravessar na faixa de
pedestres. Com relagcdo ao seu comportamento no transito, no entanto, a maioria
destacou que costuma atravessar as vias nas esquinas sem faixa de pedestre, com
excecdo da escola 1, que se situa as margens de via classificada como expressa, na
gual a maioria dos alunos disse atravessar a via no sinal (semaforo) e na faixa, em
virtude deste dispositivo existir na esquina da escola. Nas demais escolas, foi
destacada pelos alunos a inexisténcia de sinalizacdo, apesar da existéncia de faixa de
pedestre em meio de quadra préximo ao portdo de entrada/saida destes
estabelecimentos. Esse resultado pode indicar uma ma utilizacdo, localizacdo e/ou

ineficiéncia desses dispositivos no entorno dessas escolas.

Com relacdo a dificuldade de atravessar as vias, sobressaiu-se a escola 2,
situada as margens de via classificada como arterial, em virtude do alto volume de
veiculos que trafegam por essa via, bem como da alta velocidade desenvolvida pelos

veiculos no trecho da escola. A comunidade escolar solicitou ao 6rgédo de transito
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municipal a implantacdo de um semaforo, o qual foi implantado apos a realizagédo
desta pesquisa, no més de agosto de 2006, proximo ao portdo de acesso de pedestres
da escola, para tentar solucionar o problema de travessia de pedestres nesta via de
ligagdo leste-oeste da cidade. As principais dificuldades de caminhar sobre as
calcadas foram unanimes em todas as escolas, o que significa que as interferéncias
sobre as calcadas estdo presentes independentemente da localizacdo da escola com
relacdo a hierarquia da via. No entanto, como o0s pedestres sédo impelidos muitas
vezes a trafegar no leito viario juntamente com os veiculos, em trechos nos quais as
calcadas sdo obstruidas e/ou se encontram em mau estado de conservacdo, as
escolas situadas em vias com intenso movimento de veiculos se configuram como de

maior risco de ocorréncia de acidentes de transito envolvendo pedestres.

Dos alunos que responderam ja ter se envolvido em acidentes de transito no
percurso casa-escola, a maioria estuda nas escolas 2 e 3, ou seja, situadas em via
arterial e coletora, respectivamente, sendo o atropelamento o tipo de acidente mais
citado, tendo em vista a forma predominante de deslocamento dos escolares, que é
pelo modo a pé. As idades dos alunos que se envolveram nesses acidentes foram de
11 a 14 anos, idades nas quais as percepcdes ainda estdo em processo de
consolidacdo e existe a desatengédo do aluno, bem como o desafio de enfrentar o

perigo € maior entre os adolescentes.

Com relagéo as sugestdes para melhorar o caminho até a escola, destacou-se
a opcao de disponibilizar o transporte escolar para os alunos. Contudo, ao se analisar
0 raio de abrangéncia das escolas, com uma distancia de até 600 metros, verificou-se
um atendimento adequado em funcdo da distancia maxima de caminhada para a
crianca ndo se cansar. Portanto, conclui-se que a acessibilidade destes alunos néo é
boa, em virtude das condi¢cbes das calcadas e das travessias das vias, as quais
desestimulam a caminhada sadia e tranquila até a escola. Por fim, observou-se que as
escolas situadas as margens de vias coletoras e locais, ou seja, com menor volume de
trafego, sdo as que atraem maior nimero de alunos residentes no préprio bairro em
que se localizam essas escolas. Enquanto as escolas situadas em vias expressas e
arteriais atraem alunos de outros bairros e até mesmo de outras regionais, implicando

em maiores distancias de deslocamento.

Com relagdo aos resultados dos questionarios dos professores/funcionérios,

conclui-se que a maioria deles se desloca por 6nibus, para chegar e sair da escola,
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sendo que a origem e o destino da viagem a escola € a casa do préprio
professor/funcionario, levando em torno de 10 a 20 minutos. Também foi observado
que mais da metade dos professores/funciondrios (65%) moram na mesma secretaria
executiva regional, no caso a SER I, em que se localizam as escolas. Dos que se
deslocam por 6nibus, a maioria disse caminhar de 0 a 3 quadras do ponto de parada
até a escola, o que significa distancias de até 300 metros, que é considerada uma
caminhada razoavel, tendo em vista que uma caminhada até 600 metros €
considerada confortavel pela literatura, desde que as calcadas e a travessia das vias

apresentem boas condi¢des de trafegabilidade aos pedestres.

A maioria dos professores/funciondrios afirmou se sentir mais seguro ao
atravessar na faixa de pedestres. Com relacdo ao seu comportamento no transito, a
maioria dos professores/funcionarios da escola 1, que se situa as margens de via
expressa, disse atravessar a via no sinal e na faixa, em virtude deste dispositivo existir
na esquina da escola; na escola 3, a maioria disse atravessar em meio de quadra na
faixa de pedestre; e nas escolas 2 e 4, predominou a travessia em pontos sem faixa
de pedestre. Nas escolas 2, 3 e 4, foram destacadas pelos professores/funcionéarios a
existéncia de faixa de pedestre e a auséncia de sinalizacdo, apesar de existir faixa de
pedestre em meio de quadra proximo ao portdo de entrada/saida destes
estabelecimentos. Esse resultado pode indicar uma ma utilizacdo, localizacdo e/ou

ineficiéncia desses dispositivos no entorno dessas escolas.

Com relagdo a dificuldade de atravessar as vias, também se sobressaiu a
escola 2, situada as margens de via classificada como arterial, em virtude do alto
volume de veiculos que trafegam por essa via no trecho da escola. As principais
dificuldades de caminhar sobre as calcadas foram unénimes em todas as escolas, o
que significa que as interferéncias sobre as calcadas estdo presentes

independentemente da localizacdo da escola com relacéo a hierarquia da via.

Os professores/funcionarios que responderam ja ter se envolvido em acidentes
de transito no percurso para a escola, sdo das escolas 2 e 3, situadas em via arterial e
coletora. Nessas escolas, também foi maior o nimero de professores/funcionarios que
disseram ter presenciado acidente de transito do tipo atropelamento com outra pessoa
em seu percurso para a escola. Com relacdo as sugestdes para melhorar o caminho
até a escola, destacou-se a opgdo de melhorar a sinalizagéo viaria, em fung¢do dos

conflitos existentes entre pedestres e veiculos, nas vias que ddo acesso as escolas.
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CAPITULO 6

PROPOSTAS PARA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE
AS ESCOLAS PUBLICAS DE AREAS URBANAS

“Todo dia

trabalhar por si.

E melhorar o mundo”.
(AUTOR DESCONHECIDO)

A andlise dos dados obtidos na pesquisa realizada em escolas publicas de
Fortaleza — CE, descrita no Capitulo 5, permitiu o conhecimento das principais
dificuldades citadas pelos alunos no seu percurso casa-escola, em escolas situadas
em vias de hierarquia viaria diferenciada. A partir dessas dificuldades, podem-se
estabelecer propostas para a melhoria das atuais condi¢cbes de acessibilidade dos
alunos no entorno de areas escolares, apontando medidas nas esferas do
planejamento urbano, do planejamento dos transportes e do planejamento da
circulagdo, as quais estdo intimamente interligadas, fornecendo subsidios para o
desenvolvimento de politicas locais de seguran¢ca e conforto no deslocamento dos

escolares.

Uma das politicas adotadas pela gestdo da educagdo no municipio de
Fortaleza, em 2006, visando a garantia dos direitos estabelecidos pelo Estatuto da
Crianca e do Adolescente, é a implantacao do transporte escolar para os alunos da
rede publica municipal que estiverem matriculados num raio a partir de mil metros de
distancia de suas residéncias. Inicialmente, 1.474 alunos utilizaréo o transporte escolar
realizado através de um convénio com a Companhia de Transporte Coletivo (CTC), e
posteriormente outros 1.900 alunos também fardo uso do transporte escolar,
totalizando 3.374 alunos. O percurso de cada aluno no transporte escolar tem origem
na escola em que realizou o cadastro e termina na unidade de ensino em que foi

matriculado.

E notdrio, portanto, que esses alunos, que fardo uso do transporte escolar, ndo
possuem escolas publicas proximas de suas residéncias, ou as escolas que se
localizam proximas de suas residéncias ndo tém capacidade de ofertar mais
matriculas além daquelas ja disponibilizadas. Isso resulta em maior tempo de
deslocamento para o aluno e em custos com transporte para 0 municipio. Faz-se

necessaria uma revisao da rede fisica escolar publica de Fortaleza, de forma a atender
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o aluno o mais préximo possivel de sua residéncia, e avaliar as condicdes fisicas das
escolas, com possibilidades de ampliacdes, desativacbes e constru¢cbes de novas

escolas.

\

As medidas favorecedoras a acessibilidade de escolares devem estar
integralmente inseridas nas politicas publicas adotadas pelos érgdos governamentais,
de forma a se concretizarem nas esferas do planejamento urbano, do planejamento
dos transportes e do planejamento da circulacdo, bem como nos niveis estratégico,

tatico e operacional.

6.1. PROPOSTAS NA ESFERA DE PLANEJAMENTO URBANO

Com relacdo a esfera do planejamento urbano, serdo abordadas as questfes
de uso e ocupacdo do solo, da rede viaria e do desenho urbano. Essa esfera é
extremamente importante, tendo em vista que a sua deficiéncia acarreta sérios
impactos refletidos diretamente sobre a acessibilidade e mobilidade das pessoas,
especialmente dos escolares, que sdo o foco deste trabalho. Na pesquisa realizada
com os alunos de escolas publicas em Fortaleza, descrita no Capitulo 5, uma das
sugestdes mais citadas pelos alunos para a melhoria da acessibilidade até as escolas

foi a melhoria das calcadas e das ruas do percurso casa-escola.

Quanto ao uso e ocupacdo do solo, ndo foram verificadas restricbes e
recomendacdes em lei para a implantacdo de edificacbes escolares em Fortaleza,
conforme o zoneamento da cidade, a hierarquia das vias e o planejamento da rede
fisica escolar, tendo em vista que as escolas também sdo consideradas pélos
geradores de viagens — PGV’s. Somente a partir de 1.000m2 é que as escolas sdo
consideradas PGV'’s pela atual legislacdo, e na maioria das vezes, os projetos para
implantacdo de novas unidades ndo sdo encaminhados ao 6rgao de transito para a
analise do Relatério de Impactos sobre o Sistema de Transito (RIST) dos PGV’s,
conforme informag6es da AMC - Autarquia Municipal de Transito, Servi¢cos Publicos e
de Cidadania de Fortaleza - apesar deste relatério ser exigido para a aprovacao da

construcéo da edificagéo.

Segundo o 6rgdo gestor do transito em Vitdria-ES, denominado SETRAN
(Secretaria Municipal de Transportes e Infra-Estrutura Urbana), a implantacdo de

escolas nessa cidade esta condicionada a aprovacao deste 6rgao, com a finalidade de
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mitigar os impactos acarretados na acessibilidade de alunos, no percurso casa-escola,

e principalmente os riscos de acidentes de transito.

A proximidade de escolas das residéncias dos alunos favorece a reducédo de
viagens de longa distancia e da oportunidade de conflitos, além da prépria incluséo do
aluno na rede escolar, ja que muitos pais ndo tém condi¢des de arcar com o custo do
transporte de seus filhos diariamente até a escola. Portanto, faz-se necesséario um
maior controle e fiscalizacdo na implantacdo de escolas da rede publica, bem como
uma revisao na legislagcdo municipal relativa a adequacgédo da localizacdo das escolas a
hierarquia das vias de fluxo menos intenso de veiculos, com vistas a reducdo do risco
de acidentes de transito envolvendo os escolares e a garantia do conforto no

deslocamento dos alunos de casa até a escola.

Quanto a rede viaria, a Lei do Sistema Viario ou do Parcelamento do Solo
classifica e hierarquiza os corredores da cidade segundo suas fung¢des principais. De
acordo com a funcdo predominante da via, € estabelecido o dimensionamento dos
seus principais componentes: calcadas, pista e canteiro central. A composicéo da via e
0 seu dimensionamento vao ter influéncia sobre a velocidade a ser adotada, e
portanto, sobre a seguranca de todos os usuarios da via, principalmente dos mais

vulneraveis: pedestres e ciclistas, que se deslocam por transporte ndo motorizado.

Ao longo dos anos, as legislacdes urbanas vigentes foram reguladas baseadas
na utilizacdo predominante do automovel, destinando espacgos confortaveis para estes,
e confinando os espacos para pedestres e ciclistas. As cal¢cadas e ciclovias nas areas
urbanas geralmente sdo mal dimensionadas, ocupadas irregularmente e nao
apresentam continuidade. Faz-se necessaria, portanto, uma readequacdo do
dimensionamento das infra-estruturas para o transporte ndo motorizado nas cidades

brasileiras, de acordo com a classificacdo hierarquica da via.

Em funcdo da grande parcela de alunos que se deslocam a pé até a escola, é
urgente a adocao de uma readequacao das calcadas, principalmente no entorno das
edificacdes escolares e no trajeto casa-escola, de forma a comportar os alunos e
minimizar as dificuldades enfrentadas. A consolidacdo de uma rede cicloviaria
planejada também deve ser contemplada nas proximidades das escolas, para
incentivar essa modalidade de transporte sustentavel em Fortaleza, ainda pouco

utilizada, apesar da topografia plana da cidade.
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Quanto ao desenho urbano, os elementos da via tém grande responsabilidade
sobre o desempenho das diferentes modalidades de transportes no sistema viario,
podendo vir a estimular ou restringir a circulacdo cotidiana de pedestres e ciclistas. A
influéncia do desenho aparece nas condi¢cdes de seguranca, conforto, atratividade e
operacionalidade dos meios de transporte, no desempenho das atividades econdmicas
e funcdes urbanas exercidas ao longo das vias, e na valorizacdo ou desvalorizacdo
dos lotes e edificacdes (GONDIM, 2001).

A configuracdo da via, mais do que a sua posicao hierarquica na rede viaria, é
que estipula, por fim, a velocidade média dos veiculos motorizados. Alguns elementos
de configuracdo vidria, tais como a arborizagdo ao longo da via, a complexidade do
desenho das calgcadas, o estrangulamento de pontos da pista e a colocacdo de
obstaculos estdo sendo considerados mais eficientes que os controladores passivos,

ou seja, os dispositivos de sinalizagao.

A maioria das calcadas nas vias dos centros urbanos, inclusive aquelas no
entorno das escolas, apresenta caracteristicas que dificultam e tornam inseguro o
deslocamento de pedestres, tais como: largura insuficiente, pisos escorregadios e em
mau estado de conservacdo, desniveis abruptos, auséncia de facilidades para
pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida, obstaculos a livre circulacédo
(mobiliario urbano mal instalado, vendedores ambulantes, carros estacionados, etc.)
que contribuem para a reducdo da capacidade das calcadas. Nas escolas
pesquisadas em Fortaleza, as dificuldades mais citadas quando os alunos caminham
pelas calgadas sdo a presenca de buracos, poca d’agua, lixo e carros estacionados

sobre as calcadas.

Para as calcadas no entorno das escolas deve ser previsto um projeto para a
melhoria da infra-estrutura, nivel de servico e condi¢cdes de manutencao e fiscalizacédo
de seu uso, visando a reducao do numero de acidentes que envolvem os pedestres, e
em especial 0os escolares. Esse projeto deve ser elaborado pela Prefeitura Municipal e
deve possuir como produto uma cartilha para padronizacdo das calgcadas, que
estabele¢a os materiais adequados para a pavimentacao, altura de meio-fio, desniveis
e rampas para acesso de pessoas e veiculos, etc. As recomendagdes basicas que
devem constar nessa cartilha séo utilizar: materiais duraveis, de facil reposi¢do, com
superficies regulares e antiderrapantes; inclinacdo de, no maximo, 2% na secédo

transversal das calcadas, para que as pessoas possam caminhar com seguranca e
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comodidade; e o rebaixamento de, no maximo, 50% do meio-fio em relacdo a testada

do imével, para acesso de veiculo conforme j& é previsto em lei.

Algumas medidas simples de desenho urbano podem melhorar sensivelmente
a seguranca nos deslocamentos a pé pelos alunos em areas urbanas, visando diminuir
ou eliminar a exposi¢cdo do escolar ao transito no momento da travessia das vias,
levando a reducao da velocidade veicular e ao direcionamento do escolar para realizar
a travessia em local seguro. Uma delas é o estreitamento de pista e o alargamento
das calcadas nas intersecbes ou meio de quadra, ocupando a largura que
normalmente é destinada ao estacionamento de veiculos (2,00 a 2,50m). Essa medida
proporciona melhor intervisibilidade do pedestre e do condutor, aumento do espaco
para a acumulagdo de pedestres, redugdo da velocidade dos veiculos que realizam os
movimentos de conversao e reducdo da distancia da travessia para pedestres, além
de inibir o estacionamento junto as faixas de travessia, conforme ilustrado nas Figuras
6.1, 6.2 e 6.3. Nao se deve, contudo, implantar os avancos no alinhamento do fluxo

normal de veiculos, por questdes de seguranca.

FAIXA DE MOBILIARIO URBANO.-

SARJETA
FRADE
RAMPA

Figura 6.1: Estreitamento de pista e alargamento das calcadas (CHILDS, 1999).
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Figura 6.2: Estreitamento de pista e alargamento das cal¢cadas nas esquinas e em

meio de quadra (DENATRAN, 2000).

Figura 6.3: Estreitamento de pista e alargamento das calcadas em Blumenau-SC.

Uma outra medida é a construcdo de travessias elevadas em relacéo ao nivel
do pavimento da pista de rolamento. Consiste em uma plataforma nivelada com o
pavimento da cal¢cada, com comprimento de 5,0m, sobre a qual é implantada a faixa
de pedestres, concordando com o pavimento da pista de rolamento através de rampas
(altura recomendada de 8 a 10 cm, comprimento méaximo de 1,00m e inclinagédo 1:7 e
1:.10), conforme mostra a Figura 6.4. Esses dispositivos permitem melhor
intervisibilidade, enfatizam a prioridade e proporcionam maior conforto ao pedestre.
Podem ser implantadas em travessias juntos as intersecdes e em meio de quadra, em
vias locais e coletoras, com grande volume de pedestres e em locais onde se pretende
desestimular o trafego de veiculos. Nao devem ser implantadas, contudo, em vias

urbanas com declividade superior a 6% ao longo do trecho, curvas ou interferéncias
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visuais que comprometam a visibilidade do dispositivo. Podem ser acompanhados de
avancos de calcada, gradis para a canalizacdo e sinalizacdo de orientacdo para o
pedestre (DENATRAN, 2000).

Figura 6.4: Travessia elevada (DENATRAN, 2000).

Outra medida de desenho urbano é o dimensionamento do raio de curvatura da
calcada junto as esquinas para a reducao da velocidade dos veiculos que realizam a
conversao e do tempo de exposicdo do pedestre a travessia da pista. Um raio de
aproximadamente 9 metros cria em torno de 7 metros mais comprimento de travessia
do que um raio de 3 metros, conforme mostra a Figura 6.5. Isso implica em cerca de
10 segundos a mais de tempo de travessia para o grupo de idosos e 6 segundos a

mais para o grupo de pedestres com velocidade mediana.

RAIO DE 9 METROS

EIXO DA CALCADA

Figura 6.5: Comparacao da distancia de travessia com diferentes raios de curvatura

da cal¢ada junto as esquinas (CHILDS, 1999).
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Quanto a utlizacdo de meio-fio para a demarcacdo de calcadas, este
dispositivo pode criar problemas de tropecos e dificuldades de acesso para cadeira de
rodas, carrinhos de bebé e compras, bem como para grupos particulares de pedestres,
tais como criangas, idosos, pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.
Entretanto, por outro lado este prové clareza e seguranca para o caminho do pedestre,
facilita 0 acesso ao 6nibus, ajuda na drenagem das aguas pluviais e na melhoria da

visibilidade do pedestre, e detém a invaséo de veiculos sobre as calcadas.

A calcada deve ser compartimentada de modo a abrigar uma faixa para o
passeio livre de pedestres, uma faixa de afastamento das edificacBes, e uma outra
faixa para o mobiliario urbano (postes, arvores, telefone publico, lixeiras, bancas de
jornal, abrigo de 6énibus, etc.), a sinalizacdo de transito e as rampas para
acessibilidade. A arborizacéo é importante para amenizar a poluicdo e a temperatura
ambiente, com reducgdo da insolacdo direta, tornando os passeios mais agradaveis.
Portanto, a rede para pedestres deve ser priorizada em vias nas quais exista um

menor volume de veiculos, e estes desenvolvam menor velocidade.

A acessibilidade as calgadas para os pedestres pode ser realizada por meio de
rampas devidamente construidas, com declividade ideal de 8,33% e méaxima de
12,5%, conforme apresentadas nas Figuras 6.6 e 6.7, para calgadas com largura de
no minimo 2,00m e para calcadas estreitas, respectivamente, considerando o meio-fio
com altura de 15 cm. O acesso de veiculos aos lotes também pode ser feito por
intermédio de rampas, sendo que estas tém declividade maior, ou seja, em torno de

30% a 40%, ocupando desta forma menos espaco da calcada.
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Figura 6.6: Exemplo de rebaixamento de meio-fio para o acesso universal de

pedestres em calgadas estreitas (ABNT, 2004).
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Figura 6.7: Exemplo de rebaixamento de meio-fio para o0 acesso universal de

pedestres em calcadas com no minimo 2,00m (ABNT, 2004).

Outra observacao a ser realizada é que, geralmente nas escolas, juntos aos
portdes de entrada/saida de alunos, ndo existe um espago na calcada para a
dispersao natural dos escolares. Em projetos educacionais mais recentes, essas areas
ja estdao sendo contempladas em virtude de sua eficiéncia, através do recuo do
alinhamento das edificacbes escolares nas proximidades dos portdes de acesso, 0s

quais sdao localizados em vias de menor fluxo do transporte motorizado.
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6.2. PROPOSTAS NA ESFERA DE PLANEJAMENTO DOS TRANSPORTES

Com relacdo a esfera do planejamento dos transportes, serdo abordadas as
questbes de promocao, restricdo e planejamento das redes de transportes. Essa
esfera tem sua importancia, tendo em vista sua relagdo dinadmica com o0 uso e
ocupacado do solo e a circulacdo da cidade, refletida na acessibilidade e mobilidade
das pessoas, especialmente dos escolares.

Na pesquisa realizada com os alunos de escolas publicas em Fortaleza,
descrita no Capitulo 5, uma das sugestfes mais citadas pelos alunos para a melhoria
da acessibilidade até as escolas foi a disponibilidade gratuita de transporte escolar no
percurso casa-escola. Relacionando-se essa sugestdo com a andlise da cobertura
espacial da rede fisica escolar publica, percebe-se que o raio de atendimento dessas
escolas atende o raio aceitavel de caminhabilidade, que € de 600 metros. No entanto,
as condicbes em que se ddo essa caminhada séo inseguras e desconfortaveis, tendo
muitas vezes que transpor vias de trafego intenso, o que levou os alunos a sugerirem
0 transporte escolar. Os professores e funcionarios das escolas, por sua vez,
evidenciaram a necessidade de melhoria do transporte coletivo por 6nibus. Portanto,
as propostas apresentadas nessa esfera estdo baseadas na melhoria do transporte

coletivo e do transporte ndo motorizado.

Quanto a promocao das modalidades de transporte, devem ser articuladas
acbes, campanhas, eventos e medidas operacionais que priorizem a circulacdo de
pedestres, bicicletas e do transporte coletivo, com o objetivo de melhorar as condi¢cées
de fluidez e seguranca viaria, bem como uma politica de incentivo a estes modos de
transporte, salientando os beneficios fisicos advindos com a utilizacdo da bicicleta e

do modo a pé.

A promoc¢do da modalidade a pé entre os alunos das escolas publicas € uma
componente chave para a reducdo do trafego motorizado, contribuindo para uma
cidade mais sustentavel e para a melhoria da qualidade de vida da comunidade. A
implantacdo de bicicletarios nas escolas e de rotas ciclaveis em vias locais, onde a
velocidade dos veiculos é menor, pode ser uma forma de promover o uso da bicicleta
entre os alunos. Também devem ser contempladas melhorias no transporte publico
coletivo, para o atendimento da demanda de professores e funcionarios que precisam

se deslocar até a escola, seu local de trabalho, incluindo melhor atendimento por
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Onibus, microbnibus ou vans proximo as escolas e a infra-estrutura dos pontos de

parada.

Quanto as restricdes das modalidades, deve ser desestimulado o trafego de
passagem veicular pelas vias locais, para a priorizacdo dos modos ndo motorizados
em detrimento do transporte motorizado individual. Uma das formas de se reduzir o
volume de transito de automdveis particulares, € criar um sistema de transporte
publico rapido e confortavel, complementado pela melhoria da infra-estrutura e
sinalizagé@o para os pedestres. O sistema de corredores para 6nibus, sob a forma de
canaletas que protegem as faixas exclusivas da invasdo de carros particulares, é o
que tem se mostrado mais eficaz. E necessario, porém, que sejam estruturados sob a

forma de rede, para assegurar ao usuario o acesso em qualquer ponto.

Quanto ao planejamento da rede de transportes, devem ser garantidas boas
condicbes de circulacdo aquelas pessoas que ja utilizam as modalidades néao-
motorizadas, aumentando o conforto, a seguranca, e a reducdo do tempo de viagem,
nos deslocamentos sobre as calgadas, na travessia das vias, e nas rotas para
ciclistas. Devem ser planejadas e consolidadas redes de pedestres e cicloviaria no
entorno das escolas, com a implantacdo de ciclovias ou ciclofaixas, pois estas
garantem maior visibilidade dos ciclistas contribuindo para sua seguranca, e tornando
essas modalidades atrativas para pessoas que hoje utilizam o transporte motorizado.
As dimensdes das pistas de rolamento em Fortaleza devem ser revistas de forma a

permitir o redimensionamento da via para a insercao da infra-estrutura cicloviaria.

6.3. PROPOSTAS NA ESFERA DE PLANEJAMENTO DA CIRCULACAO

Com relacdo a esfera do planejamento da circulacdo, serdo abordadas as
questbes de seguranca, conforto e fluidez no transito, bem como de a¢des educativas
e de comportamento humano, tendo em vista sua importancia na acessibilidade e
mobilidade das pessoas, especialmente dos escolares. A adequagdo da circulagéo
nas areas escolares requer uma integragdo entre as areas da engenharia, fiscaliza¢éo
e educacdo de transito, e um conhecimento basico dos quatro elementos constituintes
da engenharia de trafego: usuérios, veiculos, vias e dispositivos de controle
(MCSHANE e ROESS, 1990).

s

Em se tratando de seguranca de transito, € imprescindivel conhecer

primeiramente o problema, em seguida definir o objetivo a ser alcancado, e a partir
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dai, escolher as medidas mais apropriadas para tratar o problema. A andlise da
seguranca de criancas e adolescentes é realizada com base nas informacdes
limitadas que se dispdem, e na experiéncia de prevencao dos tipos de acidentes aos
quais estes grupos estdo mais sujeitos. Contudo, faz-se necessaria uma reflexdo
sobre a evolucéo do problema, e a adocao de solugbes que ndo se restrinjam apenas
a Engenharia de Trafego, mas também as areas de Educacao e Urbanismo, tendo em
vista uma reorganizacdo do transito e do espaco urbano, para a prevengdo de

acidentes, principalmente de atropelamentos.

Em Fortaleza, a AMC — Autarquia Municipal de Transito, Servicos Publicos e
Cidadania, tem como prioridade béasica, desde o ano de 2003, o desenvolvimento do
“Projeto Escola — Projeto de Sinalizacdo e Seguranca em Travessia de Escolares”, em
virtude dos riscos a que os escolares sdo submetidos diariamente no transito, em seu
percurso casa-escola. Os dispositivos de sinalizacdo utilizados atualmente nessas
areas sao definidos em funcdo da dificuldade de travessia e constituidos por:
sinalizacdo vertical de adverténcia de travessia escolar; sinalizacédo horizontal (faixas
de pedestre, legenda “ESCOLA”", linhas de reten¢éo e de divisoria de fluxo); redutores
de velocidade (tachas e tachdes refletivos); e em casos especificos a implantacdo de

semaforos para pedestre.

Uma sinalizacdo eficiente deve ser constituida pelos seguintes principios:
legalidade, suficiéncia, padronizacao, clareza, precisao e confiabilidade, visibilidade e
legibilidade, atualidade, manuteng&o e conservacao. No caso das areas escolares é
imprescindivel tornar-se crianga para analisar as travessias: ver-se com 1,20m de
altura, sair brincando da escola e ter que tomar cuidado com o transito (DENATRAN,
2000).

A implantacdo de faixas de pedestre em intersecdes requer maior cuidado,
devendo se levar em consideracdo o volume de pedestres e veiculos, a velocidade
veicular, o nimero de movimentos direcionais que os veiculos podem realizar na
intersecdo, a visibilidade de veiculos e pedestres, e o comprimento da travessia
(CHILDS, 1999). Uma sinalizacdo inadequada torna-se mais perigosa que sua
auséncia, pois induz o usuério a acreditar em suas indica¢des, achando que est4 mais

seguro.

Entretanto, tem sido observada que a simples pintura de faixas de pedestre,

legendas e simbolos no pavimento ndo tem demonstrado reducdes efetivas na
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velocidade dos veiculos, o que demonstra que as medidas devem ser integradas,
principalmente nos aspectos relativos a geometria da via (inducdo de velocidade), ao
controle do uso e ocupacdo do solo (acesso aos lotes/edificacbes e adensamentos
populacionais) e ao comportamento adequado no transito (campanhas de respeito a

faixa de pedestre e as areas escolares).

O que se tem observado nas cidades, geralmente, é que as vias ndo recebem
nenhum tipo de tratamento diferenciado em relacdo a sua hierarquizacdo viaria
proposta nos planos diretores, no que diz respeito a secéo da via (largura da pista de
rolamento, calcadas, e canteiro), ao tipo de pavimentacdo, mobiliario urbano,
arborizagdo e paisagismo, dentre outros fatores. Esse quadro tende a favorecer o
transporte motorizado, & medida que ele pode usufruir muitas opcdes de vias que lhe
sdo ofertadas, transformando vias locais em vias de fluxo de passagem, bem como o
desfavorecimento do transporte ndo motorizado, enfraquecendo o convivio entre as
pessoas, a partir da segregacao espacial e da descontinuidade entre os espacos de

circulacdo, convivéncia e lazer.

N

As medidas favorecedoras a acessibilidade de escolares também devem
propor solucbes para os locais de travessia que se apresentam como pontos de
conflitos entre veiculos, pedestres e ciclistas, em virtude principalmente da ocupacao
irracional do espaco urbano e da deficiéncia de infra-estrutura. Portanto, € necessario
tratar adequadamente os locais de travessia, especialmente junto as intersecdes,
proporcionado seguranca, fluidez, continuidade, e conforto, para os deslocamentos de
todos os grupos de usuarios, através de medidas de urbanismo, engenharia, educagéo

e fiscalizacdo, prevendo parcerias publico-privadas que as efetivem.

A proposicdo de melhorias para a acessibilidade de pedestres tem sido
baseada, principalmente nos paises da Europa, nos conceitos e técnicas que tém sido
desenvolvidos para o tratamento ambiental de areas urbanas afetadas pelas
externalidades negativas acarretadas pelo trafego de veiculos motorizados, embora
tais realidades sejam diferentes da realidade local. Conceitualmente foram definidas
como “Traffic Calming”, ou Moderacdo de Trafego, e utilizadas para melhorar as
condicbes de seguranca e conforto nas vias, bem como para a requalificagdo do
ambiente, através da regulamentacdo e de medidas fisicas, desenvolvidas para
controlar a velocidade e induzir os motoristas a um modo de dirigir mais apropriado
(BARBOSA, 1995).
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As técnicas de moderacdo de trafego, utilizadas até entdo, sdo decompostas
em trés grupos principais: 1) Medidas de engenharia (deflexdes verticais e horizontais,
estreitamento de vias, ilhas centrais e medidas de apoio); 2) Medidas educacionais, de
treinamento e conscientizacdo (envolvimento com a sociedade civil organizada,
consulta aos 6rgdos, campanhas de seguranca de trafego); e 3) Medidas de ordem
juridica, legislativas e normativas (RAIA JR. e DE ANGELIS, 2004).

Os resultados das experiéncias de moderacdo de trafego comprovaram
também mudancas no sentido da requalificacdo urbana, melhorando a qualidade de
vida dos habitantes e visitantes da unidade de vizinhanca urbana (RAIA JR. e DE
ANGELIS, 2004). A efetividade destas técnicas depende da forma de como elas estdo
inseridas na politica global de transportes da cidade, da abrangéncia de suas
estratégias e da sua estruturacdo. No Brasil, a utilizagdo da moderacdo de trafego
ainda é muito incipiente, se resumindo em algumas experiéncias nas cidades de Belo

Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo e em algumas cidades de médio porte.

Uma outra medida para o favorecimento da acessibilidade de escolares que
vem sendo adotada sdo os programas de rotas seguras para a escola, as quais séo
estabelecidas a partir da identificacdo de linhas de desejo de deslocamento casa-
escola, e dos principais pontos de travessia. Esse tipo de programa incentiva que mais
criancas andem ou pedalem para cumprir viagens diarias de curta distancia, por meio
da criacdo de um ambiente viario mais seguro e de estimulo/promocao, beneficiando
ndo somente a saude das criancas pela prépria atividade fisica, mas também toda a

comunidade pela reducéo do trafego e da poluicao.

A melhoria da seguranca nas rotas seguras para as escolas pode ser obtida
com medidas de sinalizacdo ou infra-estrutura adequada para pedestres, bem como
com a veiculagdo de campanhas educativas que visem a seguranca € O
esclarecimento dos pedestres, usuarios de bicicleta, e motoristas quanto as regras de
comportamento no transito (em trafego compartilhado ou néo), e a obediéncia a

sinalizacdo, com a prioridade dos pedestres e dos ciclistas em relacéo aos veiculos.

Para tanto, deve-se proceder a adequacgdo do transito, com proibicdo de
estacionamento junto as travessias de pedestres, remanejamento de pontos de parada
de Onibus e remocdo de interferéncias visuais e fisicas, para a garantia da
intervisibilidade entre os escolares e os condutores. O escalonamento de horérios de

entrada e saida de alunos também pode contribuir, com o objetivo de minimizar os



165

conflitos e a acumulacdo de escolares sobre as calgadas, tendo em vista que estas
ndo sdo dimensionadas para comportar o volume total de escolares, principalmente

nos horarios de saida.

Existe uma forte influéncia do esforgo legal na seguranca do transito. Isso pode
ser exemplificado pelo respeito que se impfBe a faixa de pedestre na cidade de
Brasilia, fruto de uma campanha educativa aliada a uma intensa fiscalizacdo. Todas as
regras de circulacdo e conduta contidas no Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL —
MINISTERIO DA JUSTICA, 1997), devem ser fiscalizadas, merecendo mais

intensidade aquelas voltadas a seguranca de pedestres.

Estudos internacionais comprovam que os programas de reducdo de acidentes
de transito mais eficazes sdo aqueles que propdem ac¢bes conjuntas de Educacéo,
Engenharia e Esforco Legal (OCDE, 1986). Estes estudos ressaltam que é
fundamental investir em educagdo, mesmo que seus resultados sejam de complexa
monitoracao, ou que devam ser esperados a médio prazo. A educagdo para o transito,
especialmente a do publico infanto-juvenil, € um dos instrumentos que pode contribuir
para a reducéo dos indices de acidentes no transito, a médio e longo prazo, tendo em
vista o despertar dos cidaddos para uma consciéncia de sua responsabilidade

individual e dos direitos dos outros.

No Brasil, apesar do Conselho Federal de Educacao ter determinado a difuséo
de temas e conteudos especificos da educacédo para o transito em todas as disciplinas
afins na grade curricular das escolas para alunos de 7 a 18 anos (FARIA e BRAGA,
1999), e também do Cédigo de Transito Brasileiro ter tornado obrigatério em todo o
pais o ensino desta matéria nas escolas particulares e publicas, em todos os niveis, o
que se observa é que poucas cidades seguiram esta orientacdo. Algumas cidades
consideram o tema como uma disciplina especifica, e outras adotam o conceito de
interdisciplinaridade, ou seja, 0 tema abordado em outras disciplinas. A dificuldade
dessa segunda abordagem, é que nem sempre existe a figura do professor que faca a
interligacdo da temética nos conteddos dispersos na grade curricular, que é

fragmentada.

A falha na prética brasileira na educacgéo para o transito se da principalmente
pelos seguintes motivos: a abordagem do tema ser apenas no seu aspecto cognitivo,
ndo atendendo as suas peculiaridades que exigem sensibiliza¢cdo quanto aos aspectos

éticos, de cooperacao e respeito, bem como do ensino se resumir apenas as regras de
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transito e suas consequéncias legais, que ndo sao suficientes para modelar o
comportamento dos alunos (FARIA e BRAGA, 2003). O tema deve ser inserido em um
contexto mais amplo, para que os escolares possam refletir os aspectos éticos do
comportamento no transito, para s6 depois entender os motivos das regras de transito,
que € proporcionar seguranca para todos os deslocamentos. Desta forma, o aluno

compreendera a sua realidade local e a relacdo desta com o conjunto da sociedade.

O sucesso de programas de educacdo para o transito deve ser atrelado a
atuacdo e continuidade de acdo do poder publico para reduzir a disputa pelo espaco
viario e o tempo de exposicdo ao risco, coordenacdo com as acdes privadas, melhoria
da infra-estrutura viaria e operacdo do trafego proximo as escolas, participagdo da
iniciativa privada e da comunidade, planejamento das atividades a partir do

conhecimento do publico-alvo e monitoragéo durante e apds a execucao do programa.

Ao transmitir conhecimentos sobre o transito as criancas, estes devem possuir
terminologia simples, serem ensinados um pouco de cada vez e todos os dias,
informar o que deve fazer e o que ndo deve fazer, indicar comportamentos em
situacOes reais encontradas em seu dia a dia, e ndo transmitir-lhes conhecimentos
tedricos, pois as criangcas tém dificuldade de transpor esses conhecimentos e
experiéncias para situacdes reais (DAROS, 2000). E fundamental, também, que os
conhecimentos sejam acompanhados por campanhas de apoio a certos valores. Uma
campanha de cortesia e fraternidade produz resultados mais duradouros que simples

apelos a comportamentos especificos no transito.

Com relacdo aos principios de engenharia e educacdo de transito, FARIA e
BRAGA (2003) afirmam que as ac¢des de seguranca e educacdo no transito mais
efetivas sdo aquelas que partem de pesquisas de percep¢do com o publico que
pretendem atingir, e relatam uma pesquisa que abordou o sentido social da percepc¢ao
sobre a seguranca no transito, procurando identificar interesses, desejos e valores do
publico alvo (criangas e adolescentes), com enfoque para as sensacdes e sentimentos

neles despertados pelo transito.

Em se tratando de educacgéo e comportamento humano, algumas cidades vém
adotando medidas eficazes para a construgdo de um comportamento adequado no
transito, treinando as criangas de hoje para um amanh& mais solidario. Em Londres,
Inglaterra, as escolas treinam os alunos desde os 7 anos de idade, que séo levados as

ruas para aprenderem a atravessar as vias com seguranca, e com 11 anos, os alunos
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sdo levados as ruas para aprenderem a andar de bicicleta, conforme as normas de
circulacdo, conduta e seguranca de transito. Em dias com muita neblina e pouca
visibilidade, esses alunos séo instruidos a utilizar bracelete com superficie refletiva,
para que os condutores consigam identificar os alunos no percurso casa-escola. A
Figura 6.8 apresenta um modelo desse bracelete, o qual foi distribuido por uma
empresa de veiculos de Londres, denominada Vauxhall, que abracou essa campanha

educativa para o transito, com o slogan “It’s cool to be seen”, ou seja: € legal ser visto.

Figura 6.8: Bracelete refletivo utilizado pelos alunos em Londres, Inglaterra.

Um programa que envolve a participagcdo da comunidade e acgbes de
educacdo, engenharia e esforgo legal, tem amplas possibilidades de reducdo dos
atropelamentos, através da mudangca de comportamento dos usuarios. Uma
experiéncia bem sucedida, no Brasil, tem sido a do aluno-guia ou patrulha escolar, que
surgiu no inicio da década de 90, em Joinville-SC, e tem se espalhado por diversas
cidades brasileiras, até hoje. Essa experiéncia inicial surgiu de um amplo programa de
educacdo, engenharia e seguranca no transito, constituido por campanha educativa na
midia, sinalizac@o e obras de engenharia na porta das escolas publicas e particulares
(pré-escola e fundamental | e 11), e o treinamento de alunos pela Policia Militar para
orientar a travessia das ruas em frente as escolas. Esse programa atingiu, no primeiro

ano de sua aplicacao, uma reducao de 59,2% no namero de mortes (PISKE, 1991).

Em Fortaleza-CE, adaptou-se essa idéia para o Programa Travessia Cidada,
que se constitui de uma parceria publico-privada do 6rgéo gestor de transito (AMC)
com as escolas, no qual é ofertado um treinamento gratuito para a capacitacdo de
monitores de travessia em frente as escolas, proporcionado por agentes de transito

para a capacitacdo dos funcionarios das escolas.
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Em funcdo dos constantes problemas que vém surgindo com os escolares no
entorno das escolas, em seu percurso casa-escola, e dos bons resultados atingidos
pelo programa CRIANCA SEGURA Pedestre, em Curitiba e Sdo Paulo, a organizagéo
ndo governamental Crianca Segura elaborou o Guia do Programa Criangca Segura
Pedestre, visando atender a demanda de solicitagdes e para que os interessados

pudessem realizar o programa em suas comunidades.

Esse guia aborda o transito em diversos aspectos: a crianca como pedestre;
plano de acdo para desenvolvimento do programa; andlise de dados de
atropelamentos; implementacdo, avaliacdo, e educacdo de transito; legislacdo; etc.
Esse material foi elaborado para ajudar o aplicador do programa a compreender como,
por que, e onde ocorrem o0s acidentes com criancas na condicdo de pedestres;
compreender o significado de um evento mobilizador; examinar a situagdo de
segurancga das criancas em locais e situacOes de perigo; orientar as criangas; e criar

um plano de acéo abrangente para melhorar a seguranca delas na comunidade.

O guia prega, ainda, que programas eficientes devem incluir: educacéo;
cumprimento da lei; e modificacdo do ambiente. Relata ainda, que a supervisdo por
um adulto prevalece como a principal solucdo para a travessia das criangas pelas
ruas, pois as idades de maior risco coincidem com o periodo em que 0s pais
superestimam a capacidade de seus filhos para travessia de uma via. Um menino de 5
anos requer aproximadamente duas vezes mais tempo para tomar a mesma decisédo

que um adulto.

Em relacdo as melhorias ambientais, o guia frisa que cada comunidade tem
caracteristicas peculiares e 0s ambientes variam muito, e é justamente essa
singularidade que atua como elemento complicador para se estabelecer uma mesma
solucdo para todos os casos. Existem varias medidas e dispositivos que podem ser
utilizados, permitindo diferentes resultados, e que podem ser os melhores se bem
escolhidos para cada situacdo. Uma medida adotada sem uma avaliacdo detalhada
pode nado surtir os efeitos esperados e pode até gerar novas situacdes de risco,
podendo acarretar 0 aumento da quantidade de atropelamentos no local. Assim,

dispositivos eficazes para uma situacdo podem néo o ser para outras.
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6.4. CONCLUSOES DAS PROPOSTAS

As propostas citadas, para a melhoria das atuais condi¢gdes de acessibilidade
dos alunos no entorno de areas escolares, se concentraram nas esferas de
planejamento urbano, transportes e circulagdo, as quais estdo intimamente
interligadas, e sdo interdependentes, pois o éxito de uma esfera esta diretamente

relacionado com os resultados positivos obtidos nas outras esferas.

Para a esfera do planejamento urbano, foram apontadas propostas de
melhorias quanto ao uso e ocupacdo do solo, rede viaria e desenho urbano. Para a
esfera de transportes, foram enfocadas acfes de promocao, restricao e planejamento
das redes de transportes. E para a esfera da circulagcdo, foram evidenciadas as
guestdes de seguranca, conforto e fluidez do transito, bem como as ac¢des educativas
e de mudanca do comportamento humano. As agdes propostas para cada esfera ndo

podem ser abordadas de forma isolada, devendo haver intersetorialidade.

Isto se faz necesséario em funcdo da relacdo dindmica do uso do solo, dos
transportes e do transito nas cidades, visando a um conceito mais amplo de
acessibilidade urbana, que é o da mobilidade urbana sustentavel, para a melhoria da
qualidade de vida nas cidades.
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CAPITULO 7

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

“Escrever é facil:

vocé comega com uma letra mailscula
e termina com um ponto final.

No meio vocé coloca as idéias”
(PABLO NERUDA)

Este capitulo apresenta as principais conclusfes sobre as idéias apresentadas
ao longo deste trabalho, destacando a importancia da metodologia desenvolvida e dos
resultados obtidos com a sua aplicacio em um estudo de caso, bem como as
recomendacdes e sugestdes para trabalhos futuros nesta area de pesquisa.

7.1 CONCLUSOES

Pode-se afirmar que este trabalho atingiu os objetivos propostos, uma vez que
foi possivel fazer as analises comparativas dos deslocamentos de escolares entre as
escolas selecionadas de hierarquia viéria diferenciada, avaliando a acessibilidade com
relacdo a localizacdo das escolas, bem como se propor alternativas para melhoria
desse trajeto casa-escola, de forma a melhor atender as criancas que se deslocam até

estes equipamentos urbanos, com seguranca e conforto.

Conclui-se, em funcao dos resultados da pesquisa, que independentemente da
escola pesquisada, a grande maioria dos alunos realiza 0 percurso casa-escola a pé, o
gue ratifica a preocupagéo deste trabalho com a localizagdo das escolas préximo as
residéncias dos alunos, e com as condi¢cdes de deslocamento destes sobre as

calcadas e em travessias de vias com menor volume de trafego.

As interferéncias sobre as calcadas estdo presentes nas escolas pesquisadas,
independentemente da localizagcdo em relagdo a hierarquia da via, induzindo os
pedestres a trafegar no leito viario juntamente com os veiculos, em trechos nos quais
as calcadas sdo obstruidas e/ou se encontram em mau estado de conservacao.
Portanto, o risco de ocorréncia de acidentes de transito envolvendo pedestres se torna
maior nas escolas situadas em vias com intenso movimento de veiculos. Essa
pesquisa também apontou que as principais dificuldades de deslocamento até a

escola séo o transito intenso e a deficiéncia de infra-estrutura para a locomoc¢ao de
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pedestres nas vias publicas, acarretando conflitos e acidentes de transito nas escolas

situadas as margens de vias de trafego intenso (vias expressas e arteriais).

Nas cidades brasileiras, é perceptivel a desconsideracdo das caminhadas
como parte fundamental do sistema de transporte, nos processos de planejamento de
areas urbanas, sendo pouca a aceitacdo de medidas para a restricdo do uso
indiscriminado do automoével, ou de incentivo a utilizacdo dos modos publicos e nédo
motorizados de transporte. Os custos com transporte escolar, inclusive, podem ser
minimizados pelo poder publico, se o planejamento da rede escolar estabelecer
alteracbes das capacidades das escolas de forma compativel com a demanda
atendida, bem como uma distribuicdo otimizadora desses equipamentos, considerando
uma distancia e tempo de caminhada compativel com a capacidade fisica dos alunos

de se deslocarem até a escola, de forma segura e sem se cansar.

Alguns autores definiram as distancias e tempos de caminhada maximos para
se alcancar a escola, tais como 800 metros e 15 minutos, e 1000 metros e 20 minutos.
Outros ainda, relatam que a distancia até 600 metros é considerada confortavel para
se percorrer a pé. Além das distancias, também enfatizam que as escolas primarias
devem ser localizadas em vias internas ao bairro, preferencialmente em vias locais, e
situadas a uma distancia de até 200 metros de vias de trafego intenso, o que foi
ratificado com o resultado da pesquisa. Até porque 0s escolares comecam a ir
sozinhos para a escola em idades inferiores a 10 anos, 0 que ndo é recomendado em

virtude de suas caracteristicas peculiares.

A localizacdo das escolas em relacdo a hierarquia das vias esté intimamente
relacionada com a acessibilidade dos alunos, refletida no conforto e seguranca dos
escolares no percurso de casa até a escola. Assim, é extremamente importante as
melhorias relativas as esferas de planejamento urbano, de transportes e circulagao,
que favorecam a implantacdo adequada das escolas na malha viaria, a melhoria da
infra-estrutura para o transporte ndo motorizado (a pé e por bicicleta), e a adoc¢éo de
medidas para a restricdo do trdfego de automoveis e da reducdo da velocidade

veicular no entorno das escolas.

De fato, a maior contribuicdo resultante da implementacdo da metodologia
proposta neste trabalho refere-se ao diagnostico da acessibilidade dos escolares no

percurso casa-escola, ressaltando a relevancia da participacdo da escola no processo
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de identificacdo das dificuldades de acessibilidade, de forma a contribuir para a

melhoria da seguranga viaria nas areas escolares.

Em virtude do continuado crescimento das cidades, decorrente dos processos
migratérios, ou da prépria expansao da populacdo, que faz crescer as demandas
sociais, € necessario continuar se pensando a oferta de equipamentos de consumo
coletivo nas cidades, como é o caso das redes escolares, propondo solu¢des para a
distribuicdo e localizacdo desses equipamentos publicos, de forma integrada com o

crescimento e desenvolvimento das cidades.

E importante ressaltar que a metodologia proposta neste trabalho também
pode contribuir para uma melhor distribuicdo das escolas ja existentes, como se
verifica em Fortaleza, escolas estas denominadas de anexos e instaladas em iméveis
alugados pela Prefeitura Municipal, em areas consolidadas e com o sistema viario
definido. Portanto, estas unidades de ensino podem ser melhor localizadas,
priorizando a acessibilidade dos alunos, bem como adaptadas construtivamente as

necessidades dos escolares.

7.2 RECOMENDAGCOES

Para estudos posteriores, sugere-se a ampliagdo dos procedimentos
apresentados nas seis regionais da cidade, para se obter um diagnostico global da
acessibilidade de alunos as escolas na cidade, jA que cada regional possui
caracteristicas fisicas e socio-econdmicas diferenciadas, além de expandir para outras
cidades. Essa pesquisa € um ponto de partida para um projeto mais amplo, visando se
conhecer mais detalhadamente a realidade, para a busca de solugbes conjuntas e
eficazes. Recomenda-se ainda a realizacdo de estudos que englobem a viabilidade

sécio-econbmica e os impactos das medidas propostas no entorno das escolas.

A partir do diagnéstico da acessibilidade dos escolares no percurso casa-
escola, e do atendimento da demanda educacional, também pode ser estudada uma
proposta de redistribuicdo das escolas, com a finalidade de melhorar a rede fisica

escolar e proporcionar a equidade de acesso a escola.

O emprego da metodologia proposta neste trabalho pode ser muito Gtil como
suporte a decisbes no planejamento de distribuicdo espacial das escolas, tornando a

escola inclusiva a partir do momento em que ela se torna acessivel a toda a demanda,
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e proporcionando deslocamentos seguros para as criangas. Seria interessante que 0s
orgdos de planejamento de educacdo, urbanismo, planejamento e transportes,
independentemente da esfera governamental, tivessem o conhecimento sobre a
distribuicdo da rede fisica escolar e suas implicacdes, se permitindo a troca de
informagdes para novos estudos, atraves da definicdo de novas tecnologias e métodos

a serem utilizados, na prética, buscando melhor servir a comunidade escolar.
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1. Questionario dos Professores e Funcionarios

| QUESTIONARIO PROFESSORES E FUNCIONARIOS - N°

ESCOLA:
ENDERECO DA ESCOLA:
N° BAIRRO:

TURNO DE TRABALHO: [ ] manha [ tarde [ noite DATA:__ [ |
ENDERECO DO PROF./FUNC.:

N° BAIRRO:
PONTO DE REFERENCIA:

SEXO: [IFeminino [ IMasculino IDADE: CARGO/FUNCAO:
QUAL O SEU NIVEL DE ESCOLARIDADE?
[] priméario [] secundario (] superior [] pés graduagdo

QUAL A SUA RENDA FAMILIAR?

[] até 1 SM (R$300,00) [] 2a3SM (R$600a900,00) [ ] 5a8 SM (R$1.500a 2.400,00)

[] 122 SM (R$300a60000) [ 3a5SM (R$900a1.500,000 L] mais de 8 SM (mais de R$2.400,00)
QUAL O TIPO DE TRANSPORTE QUE VOCE UTILIZA PARA CHEGAR ATE A
ESCOLA?

[]ape L bicicleta L] 6nibus L] carro L] trem L] moto

[] transporte escolar [ outros

QUAL O TIPO DE TRANSPORTE QUE VOCE UTILIZA AO SAIR DA ESCOLA?
[]ape [ bicicleta L] 6nibus [ carro [ trem L] moto

[] transporte escolar (] outros

DE ONDE VOCE VEM, ANTES DE CHEGAR A ESCOLA?
[] casa [ trabalho (] compras [ estudo [ outros

QUANTO TEMPO VOCE LEVA DE ONDE VOCE ESTAVA ATE CHEGAR A ESCOLA?
[] até 10 minutos  [] 10 a20 minutos  [] 20 a 30 minutos ] mais que 30 minutos

PARA ONDE VOCE VA, AO SAIR DA ESCOLA?

[ casa L trabalho L) compras L] estudo L[] outros

QUANTO TEMPO VOCE LEVA AO SAIR DA ESCOLA ATE O SEU PROXIMO
DESTINO?

[] até 10 minutos [] 10 a 20 minutos [ ] 20 a 30 minutos (] mais que 30 minutos

SE UTILIZA ONIBL}S OU TREM PARA CHEGAR A ESCOLA, QUANTOS
QUARTEIROES VOCE CAMINHA DA PARADA ATE A ESCOLA? quarteirdes.

SE UTILIZA ONIBUS oOU TREM AO SAIR DA ESCOLA, QUANTOS QUARTEIROES
VOCE CAMINHA DA ESCOLA ATE A PARADA? quarteirdes.

ONDE VOCE COSTUMA ATRAVESSAR A RUA QUANDO VAI PARA A ESCOLA?

[] no meio do quarteirdo sem faixa de pedestre [ | no seméaforo junto a faixa de pedestre
L] no meio do quarteirdo com faixa de pedestre L] nas esquinas sem faixa de pedestre
QUE TIPO DE SINALIZAGAO DE TRANSITO EXISTE ONDE VOCE ATRAVESSA A
RUA, QUANDO VAI PARA A ESCOLA?

L] placa de escola L] faixa de pedestre L] guarda de transito

] semaforo [] lombada [] nao existe sinalizacdo

VOCE SE SENTE MAIS SEGURO QUANDO ATRAVESSA NA FAIXA DE PEDESTRES?
L] sim [ nao [] nao faz diferenca

QUAIS AS PRINCIPAIS RUAS POR ONDE VOCE ANDA ATE CHEGAR NA ESCOLA?

VOCE TEM DIFICULDADE DE ATRAVESSAR AS RUAS, QUANDO VAI A ESCOLA?
L] sim [l ndgo Qual?

QUAIS AS PRINCIPAIS DIFICULDADES QUE VOCE TEM QUANDO ANDA NAS

CALCADAS?
L] buracos [] batentes [ falta de calcada [ ] rampas para entrada de carros
[] pocad'agua L] lixo [] falta de arvores [ carros estacionados na calcada

L] obstaculos (arvores, postes, orelhio, trilhos na calcada)

JA ACONTECEU COM VOCE ALGUM ACIDENTE DE TRANSITO NO CAMINHO PARA
A ESCOLA?

L] sim [l ndo Como foi?

VOCE JA VIU ALGUM ACIDENTE DE TRANSITO COM OUTRA PESSOA NO CAMINHO
PARA A ESCOLA?

L] sim [l ndo Como foi?

DE ALGUMA SUGESTAO PARA MELHORAR O SEU CAMINHO ATE A ESCOLA

Obrigada por participar dessa pesquisa! Vocé estd contribuindo com uma
valiosa informagéo para melhorar cada vez mais a nossa cidade!
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2. Questionario dos Alunos

QUESTIONARIO ALUNOS - N°

ESCOLA:
ENDEREGO DA ESCOLA:
N° BAIRRO:

SERIE: TURNO: [] manha [ tarde [ noite DATA__ [ |

ENDERECO DO ALUNO:
N° BAIRRO:
PONTO DE REFERENCIA:

SEXO: [| Feminino [] Masculino IDADE:______ anos.

COMO VOCE VAI PARA A ESCOLA?

[]ape [ bicicleta L] onibus [] carro L] trem L] moto
[] transporte escolar L] outros

VOCE VAI PARA A ESCOLA:
[] sozinho  [] acompanhado o caminho inteiro [ ] acompanhado apenas um trecho

SE VOCE VAl ACOMPANHADO PARA A ESCOLA, QUEM TE ACOMPANHA?

[] um adulto ] um adulto com outra crianca [ ] uma crianca ou adolescente

SE VOCE VAI SOZINHO ATE A ESCOLA, COM QUANTOS ANOS COMEGCOU A IR
SOZINHO? ANOS.

ONDE VOCE ATRAVESSA A RUA QUANDO VAI PARA A ESCOLA?

L] no meio do quarteirdo sem faixa de pedestre [ no sinal e na faixa de pedestre

] no meio do quarteirdo com faixa de pedestre [| nas esquinas sem faixa de pedestre
QUE TIPO DE SINALIZACAO DE TRANSITO EXISTE ONDE VOCE ATRAVESSA A
RUA, QUANDO VAI PARA A ESCOLA?

[] placa de escola
[] sinal L] lombada

[] faixa de pedestre [] guarda de transito

[] nao existe sinalizagao

VOCE SE SENTE MAIS SEGURO QUANDO ATRAVESSA NA FAIXA DE PEDESTRES?
[] sim [ nao

QUAIS AS PRINCIPAIS RUAS POR ONDE VOCE ANDA ATE CHEGAR NA ESCOLA?

[] n3o faz diferenca

VOCE TEM DIFICULDADE DE ATRAVESSAR AS RUAS, QUANDO VAI PARA A
ESCOLA?

[J sim [J nao Qual?

QUAIS AS PRINCIPAIS DIFICULDADES QUE VOCE TEM QUANDO ANDA NAS

CALCADAS, QUANDO VAI PARA A ESCOLA?
[] buracos [ batentes L] falta de calcada O rampas para entrada de carros
[ poca d’agua ] lixo [] falta de arvores [ ] carros estacionados na calcada

[] obstaculos (arvores, postes, orelhio, trilhos na calcada)

JA ACONTECEU COM VOCE ALGUM ACIDENTE DE TRANSITO NO CAMINHO DE
CASA PARA A ESCOLA OU DA ESCOLA PARA CASA?

[] sim [J nao Como foi?

VOCE JA VIU ALGUM ACIDENTE DE TRANSITO COM OUTRA PESSOA NO CAMINHO
DE CASA PARA A ESCOLA OU DA ESCOLA PARA CASA?

[] sim [ nso Como foi?

COMO E O SEU CAMINHO DE CASA PARA A ESCOLA? (espaco livre para desenhar)

DE ALGUMA SUGESTAO PARA MELHORAR O SEU CAMINHO ATE A ESCOLA

Obrigada por participar dessa pesquisa! Vocé esta contribuindo com uma
valiosa informacao para melhorar cada vez mais a nossa cidade!
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3. Formulério - Escola Via Expressa
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NOME DA ESCOLA: EEFM Dep. Francisco de Almeida Monte

ENDERECO DA ESCOLA: Av. Cel. Carvalho, n° 2400

BAIRRO: Jardim Guanabara

DIRETORA DA ESCOLA: Angela

VICE-DIRETORA DA ESCOLA: Maria de Fatima

TELEFONE DA ESCOLA: 3284.2535

DATA: _04 / 05 / 2006

A ESCOLA POSSUI:

ESTADO DE CONSERVAGAO:

(X)quadra coberta guantas?_01 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente
(X)quadra descoberta guantas?_01 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente
( )ginasio guantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
( )auditério guantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)biblioteca guantas?_01 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente
( )laboratério de ciéncias  quantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
( )laboratério de informatica quantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)bicicletéario quantos?_01 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente
(X)salas de aula guantas? 14 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente

HORARIOS DE FUNCIONAMENTO DA ESCOLA:

(X)manhd _07 : 10 a_11 : 00 (X)tarde _13 : 10 a_17 : 00

( )creche ( )creche

(' )ed. Infantil (' )ed. Infantil

( )EFI ( )EFI

(X)EF Il (X)EF Il

(X)E. médio (X)E. médio

( )EJA ( )EJA

_52 série/n° deturmas _02 _ 82 série/n° deturmas_05
62 série/ n° deturmas _03 ___série/n° deturmas
72 série/ n° deturmas_05 _1° série/n° de turmas _03

____série/n° deturmas
_1° série/n° de turmas 02
______série/n°. de turmas
______série/ n°. de turmas

_2° série/n° de turmas _03
~3° série/n° deturmas _02
____série/ n° de turmas
_____série/ n° de turmas

(X)noite _18 : 50 a_22 : 00
( )creche

( )ed. Infantil

( )EF1

(X)EF Il

(X)E. médio

(X)EJA

82 série/n° deturmas _01
_____ série/ n° de turmas

1° série / n°. de turmas 03

_2° série/n° deturmas_03

~3° série/n° deturmas 02

_____série/ n° de turmas
EJAIl /n° deturmas_01

série / n°. de turmas série / n°. de turmas

| série / n°. de turmas

QUANTIDADES DE ALUNOS: _1.295

creche: ed. Infantil: e. médio:_712 EF I: EFIl: 546 EJA: 37
[QUANTIDADE DE PROFESSORES: 37 |
[QUANTIDADE DE FUNCIONARIOS: 22 |
A ESCOLA TEM AREA DE ESTACIONAMENTO?

(X)dentro da escola _15 vagas ( )fora da escola vagas ( )nédo

QUANTIDADE DE ACESSO DE ENTRADA/SAIDA DE:

alunos / funcionarios / professores:_02 veiculos: 01 outros:
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4. Formulario - Escola Via Arterial

NOME DA ESCOLA: Escola Municipal Economista Hilberto Silva

ENDERECO DA ESCOLA: Av. Pres. Castelo Branco, n® 2973

BAIRRO: Carlito Pamplona

DIRETORA DA ESCOLA: Tania

VICE-DIRETORA DA ESCOLA: Erika

TELEFONE DA ESCOLA: 3452.6393 DATA: 10 / 04 / 2006
A ESCOLA POSSUL: ESTADO DE CONSERVACAO:

(X)quadra coberta guantas?_01 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente

( )quadra descoberta guantas? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente

( )ginasio guantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente

( )auditério guantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)biblioteca guantas?_01 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente

( )laboratério de ciéncias  quantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)laboratorio de informatica quantos?_01 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente

( )bicicletéario guantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)salas de aula guantas? 19 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente
HORARIOS DE FUNCIONAMENTO DA ESCOLA:

(X)manh&d _07 : 00 a_11 : 00 (X)tarde _13 : 00 a_17 : 00 (X)noite _18 : 30 a_21 : 30
( )creche ( )creche ( )creche

(' )ed. Infantil (' )ed. Infantil ( )ed. Infantil

(X)EF | (X)EF I ( )EF1

(X)EF Il ( )EF I (X)EF Il

( )E. médio ( )E. médio ( )E. médio

( )EJA ( )EJA (X)EJA

_42 série / n° de turmas _06 22 série/n° deturmas _12  [|_62_série / n° deturmas_02
52 série/n° deturmas 04 32 série/n° deturmas 06 _72 série / n°. de turmas _02
62 série/ n° deturmas_05 __série/n° deturmas 82 série/n° deturmas 01
_72 série / n°. de turmas _02 ____série/n°. deturmas || 92 série/n° de turmas _01
82 série/n° deturmas_01 ____ série/ n°. de turmas EJA / n° deturmas _03
____série/n° deturmas ____série/n° deturmas _____série/ n° de turmas
____série/n° deturmas ____série/n° deturmas _____série/ n° de turmas

__ série/n° deturmas [ série/n°. deturmas || série/n° deturmas
QUANTIDADES DE ALUNOS: _1.404

creche: ed. Infantil: e. médio: EFI:_ 711 EFIl: 581 EJA: 112

[QUANTIDADE DE PROFESSORES: 54 |
[QUANTIDADE DE FUNCIONARIOS: 18 |

A ESCOLA TEM AREA DE ESTACIONAMENTO?
(X)dentro da escola _10 vagas ( )fora da escola vagas ( )nédo

QUANTIDADE DE ACESSO DE ENTRADA/SAIDA DE:
alunos / funcionarios / professores:_01 veiculos: 01 outros:
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5. Formulario - Escola Via Coletora

NOME DA ESCOLA: EMEIF Maria Roseli Lima Mesquita
ENDERECO DA ESCOLA: Rua Francisco Calaca, n® 1791
BAIRRO: Alvaro Weyne

DIRETORA DA ESCOLA: Hila

VICE-DIRETORA DA ESCOLA: Francisca Neuma
TELEFONE DA ESCOLA: 3286.1239

DATA: 26 / 06 /_2006

A ESCOLA POSSUI: ESTADO DE CONSERVACAO:

(X)quadra coberta quantas?_01 ( )pessimo ( )ruim ( )bom (X)excelente
( )quadra descoberta guantas? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
( )ginasio guantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
( )auditério guantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)biblioteca guantas?_01 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente
( )laboratério de ciéncias  quantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)laboratério de informatica quantos?_01 ( )pessimo ( )ruim ( )bom (X)excelente
( )bicicletario guantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)salas de aula quantas? 17 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente

HORARIOS DE FUNCIONAMENTO DA ESCOLA:

(X)manhd _07 : 00 a_11 : 00 (X)tarde _13 : 00 a _17 : 00 (X)noite _19 : 00 a _21 : 45
( )creche ( )creche ( )creche

(X)ed. Infantil (X)ed. Infantil (' )ed. Infantil

(X)EF | (X)EF | ( )EF I

(X)EF Il ( )EF Il (X)EF Il

( )E. médio ( )E. médio ( )E. médio

( )EJA ( )EJA (X)EJA

Ed. Inf. _ /n° de turmas _02 Ed.Inf. _ /n°. deturmas 03 || _62 série/n°. deturmas 02
_12 série/n° deturmas _01 _12 série /n° deturmas_02 _7* série/n° deturmas_02
_2% série/ n°. de turmas _02 _22 série / n°. de turmas _03 _82 série/n° deturmas _02

de turmas _02
de turmas 02

32 série/ n°.
42 série / n°.

32 série / n°. de turmas _03
42 série / n°. de turmas _03

92 série / n°. de turmas _02
série / n°. de turmas

52 série / n° de turmas 01 52 série / n°. de turmas _03 EJA | / n°. de turmas _01
62 série / n° de turmas 04 série / n°. de turmas EJA 1l /n° deturmas 01
72 série / n° de turmas 02 série / n°. de turmas EJA IIl_/n° de turmas 02

82 série/ n° de turmas 01 série / n°. de turmas série / n°. de turmas

QUANTIDADES DE ALUNOS: _1.627

creche: ed. Infantil:_127 e. médio: EF I:_ 575 EFIl:_ 753 EJA: 172
[QUANTIDADE DE PROFESSORES: 50 |
| QUANTIDADE DE FUNCIONARIOS: _24 |
A ESCOLA TEM AREA DE ESTACIONAMENTO?

(X)dentro da escola _06 vagas ( )fora da escola vagas ( )ndo

QUANTIDADE DE ACESSO DE ENTRADA/SAIDA DE:

alunos / funcionarios / professores:_02 veiculos:_01 outros:




6. Formulario - Escola Via Local
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NOME DA ESCOLA: EMEIF Castelo de Castro

ENDERECO DA ESCOLA: Rua 43, n°

1531

BAIRRO: Vila Velha

DIRETORA DA ESCOLA: Rejane Araruna

VICE-DIRETORA DA ESCOLA: Luciana

TELEFONE DA ESCOLA: 3452.6656

DATA: 29 / 06 / 2006

A ESCOLA POSSUI:

ESTADO DE CONSERVACAO:

22 série / n°.
32 série/ n°.

de turmas _05
de turmas 04

42 série / no.
52 série / n°.

de turmas _04
de turmas _04

( )quadra coberta quantas? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)quadra descoberta quantas?_01 ( )pessimo  (X)ruim ( )bom ( )excelente
( )ginasio quantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
( )auditério guantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)biblioteca quantas?_01 ( )pessimo ( )ruim (X)bom ( )excelente
( )laboratorio de ciéncias  quantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)laboratdrio de informatica quantos?_01 ( )pessimo ( )ruim ( )bom (X)excelente
( )bicicletéario quantos? ( )pessimo ( )ruim ( )bom ( )excelente
(X)salas de aula quantas? 11 ( )pessimo  (X)ruim ( )bom ( )excelente
HORARIOS DE FUNCIONAMENTO DA ESCOLA:

(X)manh&d _07 : 00 a_11 : 00 (X)tarde _13 : 00 a_17 : 00 (X)noite _19 : 00 a_22 : 00
( )creche ( )creche ( )creche

(X)ed. Infantil ( )ed. Infantil ( )ed. Infantil

(X)EF | (X)EF I ( )EF 1

()EF I ()EF I (X)EF Il

( )E. médio ( )E. médio ( )E. médio

( )EJA ( )EJA (X)EJA

Ed.Inf. _ /n° deturmas _01 _12 série/ n° de turmas_02 _ 62 série/ n° deturmas _02

72 _série / n°. de turmas _01
82 série / n°. de turmas 01

série / n°. de turmas série / n°. de turmas 92 série / n° de turmas _01
série / n°. de turmas série / n°. de turmas série / n°. de turmas
série / n°. de turmas série / n°. de turmas EJAI __ /n° deturmas 01
série / n°. de turmas série / n°. de turmas EJA Il _/n°. deturmas 02
série / n°. de turmas | série / n°. de turmas | série / n°. de turmas

QUANTIDADES DE ALUNOS: _1.039

creche: ed. Infantil:_ 25 e. médio: EFI:_ 618 EFIl:_ 285 EJA: 111

|QUANTIDADE DE PROFESSORES: 34

[QUANTIDADE DE FUNCIONARIOS: 27

A ESCOLA TEM AREA DE ESTACIONAMENTO?

(X)dentro da escola _08 vagas ( )fora da escola vagas ( )ndo

QUANTIDADE DE ACESSO DE ENTRADA/SAIDA DE:

alunos / funcionarios / professores:_02 veiculos: 01 outros:






