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RESUMO

Este trabalho trata de um estudo da percepgéo de risco de pais e alunos de seis escolas em
Porto Alegre, sendo uma particular e as demais escolas publicas estaduais. Este trabalho teve
0 intuito de compreender o risco percebido viario para poder usa-lo como uma ferramenta de
auxilio na criacdo de rotas seguras para escolas, em agdes de prevencdo de acidentes em
locais potencialmente perigosos, para incentivar a mobilidade independente, melhorar a
integracdo da crianga na comunidade e trazer beneficios a saude na forma de exercicios

fisicos.

Foi utilizado questionarios com escala de Likert para quantificar as respostas sobre a
percepcdo do risco viario e Método de Qui-Quadrado para comparagdo de proporgdes para se
verificar discrepancias entre o risco viario percebido para parametros como género, renda,
densidade demogréfica, rede de ensino, risco percebido dos pais, modal utilizado na viagem
casa-escola e educagéo no transito recebida em casa e na escola.

Para a amostra estudada, constatou-se que dos varios parametros observados, o Unico que se
mostrou diferente foi a percepcdo dos alunos e dos pais e/ou responsaveis, sendo para 0S
pais/responsaveis o risco viario percebido é maior do que o manifestado pelos alunos. Os
pardmetros Educacdo no Transito e modo de viagem também se mostraram importantes, mas
apo6s um tratamento post hoc ndo foi possivel dizer se realmente s&o significativos ou se sdo

falso positivos.



Palavras-chave: Risco percebido; Estudos de percepgéo; Escolas; Porto Alegre;



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 — Relacdo entre acidentes e frota em Porto Alegre.........cccovvviviienecieninnens
Figura 2 — Delineamento do trabalno............cccooiiiiiiin i
Figura 3 — ESCala de LIKEIT..........ooiiiiiiicees e
Figura 4 — Mapa estratificado de POrto AlEgre.........ccooeieieeii e
Figura 5 — Conjunto de escolas conforme seu tipo de ensino..........cccceveeieiinienieeneennene
Figura 6 — Escola La Salle Esmeralda —Calgadas estreitas.............c.ccocverineiiniciienenne,
Figura 7 — Escola La Salle Esmeralda — Placa de passagem sinalizada de escolares.......
Figura 8 — Escola La Salle Esmeralda —Faixa de pedestres..........cccoccovevviienieninienneenn.
Figura 9 — Escola La Salle Esmeralda — Placa de Curva acentuada em “S” a direita.......
Figura 10 — EEEF lldefonso Gomes —Shopping Jodo Pessoa (PGT)......ccccevevvvrieeniennnene
Figura 11 — EEEF lldefonso Gomes —Gradil e faixa de segurancga............cc.ccoeeerveerieennene.
Figura 12 — EEEF lldefonso Gomes — Placa de Passagem sinalizada de escolares..........
Figura 13 — EEEF lldefonso Gomes — Posto da Brigada Militar na praga.............ccccc.....
Figura 14 — EEEF Professor Olintho de Oliveira — Rotatoria e gradil..........cc.ccoeveeennen,

Figura 15 — EEEF Professor Olintho de Oliveira — Placa de Passagem sinalizada de
BSCOIAIES. ...ttt e e

Figura 16 — EEEF Professor Olintho de Oliveira — Faixa de pedestres...........ccccceevennne.
Figura 17 — EEEF Professor Olintho de Oliveira — Faixa de pedestres proxima..............
Figura 18 — EEEF Professor Olintho de Oliveira — Ciclofaixa (Luis Afonso).................
Figura 19 — EEEF Rio de Janeiro — Faixa de Pedestres...........ccooeieeirninvinnenieenie e,

Figura 20 — EEEF Rio de Janeiro — Sinalizagéo Horizontal de “ESCOLA” e
“DEVAGAR” em mau estado de CONSErVAGAD. ..........ccverueriereaireeieieeie e

Figura 21 — EEEF Rio de Janeiro — Ciclofaixa proxima a escola...........cccoceevvvvrerieninnnen,
Figura 22 — EEEF Rio de Janeiro — Ciclofaixa em mau estado de conservagao...............
Figura 23 — EEEF Trés de Outubro — Parada de Onibus............ccccccevvrveeerreeceineneennne,
Figura 24 — EEEF Trés de Outubro — Faixa de Pedestre, Semaforo e Gradil...................
Figura 25 — EEEF Trés de Outubro —Placa de Passagem sinalizada de escolares............
Figura 26 — EEEF Imperatriz Leopoldina — Calgadas...........cccoviveiiniiiiiinenie e
Figura 27 — EEEF Imperatriz Leopoldina —Placa de Passagem sinalizada de escolares..
Figura 28 — EEEF Imperatriz Leopoldina — Faixa de Pedestre.........c.c.ccvovvvnniciiecnnnnn
Figura 29 — EEEF Imperatriz Leopoldina — Placa de PARE...........cccccooi i,
Figura 30 — EEEF Imperatriz Leopoldina — Trecho com arvore blogueando a calgada...
Figura 31 — Mudanca necessaria para mobilidade independente............ccccocvvvvieeiniennnne.

10
15
23
28
29
32
32
32
32
34
34
34
34
36

36

36
36
36
38

38

38
38
40
40
40
42
42
42
42
42
58



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 — Mortalidade de criancas entre 5 a 14 anos no Brasil, Rio Grande do Sul e

Porto Alegre m 2013..... ..o e

Tabela 2 — Resumo das escolas participantes e taxas de retorno.............cceuee.e.

Tabela 3 — Analise quanto a género dos alunos e dos responsaveis.....................
Tabela 4 — Andlise quanto a renda e densidade demografica...........c.cccccevvrriennnne.
Tabela 5 — Analise quanto ao critério de escolha da escola..............ccccoeevveennennnn,
Tabela 6 — Andlise quanto ao modal de viagem geral...........cccccoevvivevininieninnenn,
Tabela 7 — Andlise quanto ao modal de viagem dos pais (quando criancas).......
Tabela 8 — Analise quanto ao desejo de modal de viagem............cccoeveeecivecrnennen,
Tabela 9 — Andlise quanto a distancia até 0 COlEQIO.........ccocvvvrivrieeiiiecieicie
Tabela 10 —Distancia percorrida estimada por meio de transporte......................
Tabela 11 — Anélise quanto a com quem o participante vai para a escola...........

Tabela 12 — Analise quanto a permissdo de mobilidade independente dos alunos por

Tabela 13 — Anélise quanto a disposigdo de carros pela renda...........cc.ceevevvnee.
Tabela 14 — Risco viario percebido pelos alunos geral............ccccoeovvviiiicennnnnn,
Tabela 15 — Maior fator de inseguranga para alunos (pergunta aberta) ..............

Tabela 16 — Maior fator de inseguranga para 0s responsaveis (pergunta aberta)

16

30
43
43
44
44
45
45
46
46
47

47

47
48
57
57



LISTA DE QUADROS

Quadro 1 - Classificacdo de locais quanto ao risco real e o risco percebido....................
Quadro 2 — Estratificacdo de Porto Alegre em zonas de caracteristicas semelhantes.......
Quadro 3 — Numero de alunos matriculados em escolas em Porto Alegre............cccc......
Quadro 4 — Caracteristicas da escola La Salle Esmeralda.............cccocooeieviiiieciiecceecnne,
Quadro 5 — Caracteristicas da EEEF 1ldefonso GOMES.........cccccoeeevivvvieirieiiieccee e
Quadro 6 — Caracteristicas da EEEF Professor Olintho de Oliveira.........c..ccccccoveeveenenn.
Quadro 7 — Caracteristicas da EEEF Ri0 de JANEIr0........ccccoeveiveeviciiiicie e
Quadro 8 — Caracteristicas da EEEF Trés de Outubro...........ccccoveevieiii e
Quadro 9 — Caracteristicas da EEEF Imperatriz Leopoldina............cccoccovvviiieniiiieiinnnnnn.
Quadro 10 — Risco Percebido (3 categorias) Versus GENEro.........cccoevereeueseerienseeseenieenns

Quadro 11 — Risco Percebido (3 categorias) versus Renda da regido que a escola esta

(14 R=] [0 VOSSP PRSPPI
Quadro 12 — Risco Percebido (3 categorias) versus Densidade Demografica..................
Quadro 13 — Percepcdo do Risco (2 categorias) versus Rede de Ensino...........ccccccunee..

Quadro 14 — Risco Percebido Alunos (3 categorias) versus Risco Percebido Pias (3

(0221 (=0 0] T ) SRR TRURRRRPR
Quadro 15 — Risco Percebido (3 categorias) versus Mobilidade.............cccccoceevveeiiennnne,
Quadro 16 — Risco Percebido (2 categorias) versus Modal............cccceoeririniinicnennnene

Quadro 17 — Risco Percebido (2 categorias) versus Educacdo no Trénsito (2

(0221 (=0 [0 T ) SRR PTRURRRRPPR

18
21
29
31
33
35
37
39
41
49

50

o1
52

53

54
55

56



LISTA DE SIGLAS
AASHTO — American Association of State Highway and Transportation Officials
ABNT - Associacdo Brasileira de Normas Técnicas
CTB - Cadigo Brasileiro de Transito
DATASUS - Departamento de Informéatica do SUS
DENATRAN - Departamento Nacional de Transporte
EEEF — Escola Estadual de Ensino Fundamental
EPTC — Empresa Publica de Transporte e Circulagdo
FEE — Fundacéo de Economia e Estatistica
FDWA - Federal Highway Administration
GIS - Geographic information system
IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
LASTRAN - Laboratério de Sistemas de Transportes
PGT - Polo Gerador de Trafego
PMPA — Prefeitura Municipal de Porto Alegre
POA — Porto Alegre
SPSS - Statistical Product and Service Solutions
SUS - Sistema Unico de Sadde
TCLE — Termo de Consentimento Livre e Esclarecido
UFRGS - Universidade Federal do Rio Grande do Sul

WHO - World Health Organization



1INTRO

SUMARIO

218 07:X N

2 DIRETRIZES DA PESQUISA ..o.cooveeevveeeeeseeeeeisiessesssseessessssssssssessssessesesesssssssssssesesssesees
2.1 QUESTAO DA PESQUISA w.oovvvoeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseesesssseeesssess s ssssess e esesessssssesesssesseeeesens
2.2 OBIETIVO DA PESQUISA w.ovvveeeeeeeeeeecoeeeeseeeeeeeeessesseeasssess s esesessesesssesssess s assesseeeseens
2.3 PRESSUPOSTO w.ovvooooeeeveeeoreeseeeseeeeessesseeseseesesesssessaesssesssss e assssesessessessssesseaeseess s essessenees
28 PREMISSA w.ovvveeooeeeeveeeeeeeeseseeseeeassessses s sessssesse e sses s s se e e ss e sses e se e
2.5 DELIMITAGOES .. eovvee oo eeeeoeeeeeseseeeeeseeeseseseeesesesses s esesess s e se e ssss e sese e
2.8 LIMITAGOES ..o eeeeeeeseeeeseeeseseesese s e seseess s e s e s seses s eeeessese e eseeesseess e ssessnees
2.7 DELINEAMENTO oo eeeeee e se e s seeeessesesses e se s s esssess e ss s essese e eesens
3 REFERENCIAL TEORICO w..ovvooooeeevveeeoeeeeseeeeeeeeesesseesessess s esssessesseeesesssess s assesseeeseens
3.1 0S 3 E’S DO TRANSITO SEGURO.......cooemmeeeeeeeeseseeeesseessseessessesessesesssesssesssesassesseeeseens
3.2 ESTUDOS DE PERCEPCAO. ......coouereeveeeeeesesseeeesessesseesessssssssssessssessesssesssssssesssesesssesees

3.3 ACRI

ANCA E O TRANSITO. ..ottt es st

A METODOLOGIA ...ttt et et e nr e nr e e s nnesr e neanes

4.1 ESCO

LHA AMOSTRAL. ...t nn e

4.2 QUESTIONARIOS E A ESCALA LIKERT ...covieeectee ettt
A3 ENTREVISTAS . ..ottt r e nr e e sresr e ar e nrennenne s

5 RESUL

TADOS DA PESQUISA. ..ottt

5.1 LA SALLE ESMERALDA (fd PAItICUIAT)...........eoeeeeeeveeeeeeeseeeeeeee oo eeeseseeeeeeeeeeseesseeseeee

5.2 EEEF
5.3 EEEF
5.4 EEEF
5.5 EEEF
5.6 EEEF

ILDEFONSO GOMES (1 PUBICA)........evvveeeeeeeeeeee oo eeseeeees e seeseeeeeee e
PROFESSOR OLINTHO DE OLIVEIRA (rD PUBICA)......vv.ceeerreeeeeveeeeeeesseeseeneeeeeee
RIO DE JANEIRO (FD PUBICAY....vvvvveeeeeeeeeeeeeeeeeceeeeeseseeeeeeeesesse s ssesseeessseseeseeee
TRES DE OUTUBRO (RA PUDICA).......cevveeeeeeeeeeee e eee oo sssessesese e
IMPERATRIZ LEOPOLDINA (RD PUBIICA).......cooeeeeseeeeeeeeeeer s eeeeeesee s

6 ANALISE DOS DADOS.........coiuiieeeieieteeteetetes et ee et es s ss s es s sssssanns
6.1 CARACTERIZACAO DOS PARTICIPANTES.........covieveieeeeieee e
6.2 CARACTERIZACAO DAS VIAGENS CASA-ESCOLA.......oooveeeeeeeecevseeeeeeeseesesienens
6.3 ANALISES DA PERCEPCAO DE RISCO VIARIO.........c.oooeireesreeeeeveeeeeeees e,
7 CONCLUSAO........ocooceieeeeeeeee ettt en s s

BIBLIOG
ANEXOS

RAFLA ettt r e r e e

09
12
12
12
12
12
13
13
13
16
16
17
19
21
21
22
26
28
31
33
35
37
39
41
43
43
44
48
59
61
65



1 INTRODUCAO

O ambiente no entorno de escolas suscita grande preocupacdo quanto ao grau de seguranga
viaria. Diariamente alunos de ensino fundamental e médio precisam percorrer distancias a pé,
ficando expostos ao conflito com carros, onibus, caminhdes e motos. A vulnerabilidade, a
desatencdo e a caracteristica dos jovens de assumir comportamentos de risco (Faria e Braga,
1999), podem resultar em acidentes do tipo atropelamento, que possuem um alto nivel de
severidade e fatalidade envolvido.

Entre os anos de 2000 e 2007, mais de 180 mil criancas foram vitimas de acidentes de
trénsito, sendo que aproximadamente 8 mil vieram a Obito. As criancas de 0 a 12 anos
representavam 8,2% das vitimas fatais no transito no ano de 2000 (DENATRAN, 2008). Os
principais motivos relacionados ao envolvimento de criancas de até 14 anos de idade em
acidentes sdéo (DENTATRAN, 2000):

e Desatencdo, vinculada a natureza das criancas de brincarem todo o tempo, ndo
prestando a devida atencdo durante as travessias;

e Desconhecimento e falta de entendimento dos sinais de trénsito, apesar da
obrigatoriedade do ensino sobre as leis de transito imposta pelo Cédigo de Transito
Brasileiro (CTB);

e Baixa estatura muitas vezes faz com que a crianga fique escondida da visdo do
motorista;

e PercepcOes audiomotoras e visuais ndo completamente desenvolvidas, fazendo com
que apresentem dificuldades para perceber a origem dos sons e avaliar tempo e
distancias;

e Arealizagdo de travessias de forma inadequada;

e Desequilibrio, uma vez que o centro de gravidade da crianca esta mais préximo da

cabeca;

Os acidentes de transito sdo, portanto, considerados um grave problema de saude publica. O
nimero de pessoas mortas em acidentes de trénsito a cada ano é estimado em quase 1,2
milhdes, enquanto o niamero de feridos pode chegar a 50 milhdes (WHO, 2004). Sem medidas
eficazes para reverter o cenario atual, a estimativa é de que em 2020 o nimero de mortes
podera atingir 1,9 milhdes de pessoas (WHO, 2015).

A percepc¢do da seguranca viaria no entorno de escolas em Porto Alegre
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N&o obstante a atual situacdo, o Brasil sofreu uma época de incentivo e aumento da sua frota
de automdveis, que aumentou de 29.722.950 para 90.686.936 automoveis entre 0s anos de
2000 a 2015 (DENATRAN, 2016). O crescente conflito na rede viaria faz com que tanto
condutores como pedestres precisem prestar cada vez mais atengdo, de modo a usar uma
guantidade maior de sua capacidade cognitiva, aumentando a chance de que ocorra um
acidente (Elvik, 2006). O grafico da Figura 1 apresenta a relagdo entre acidentes e 0 aumento
na frota de automoveis em Porto Alegre.
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Figura 1: Relacéo entre acidentes e frota em Porto Alegre (Fonte: elaboracao propria)

Faz-se, entdo, oportuno o estudo sobre a percepcdo dos usuarios sobre a seguranca viaria nos
entornos de escolas. Compreender o risco percebido pelos usuarios é essencial para prover
informacdes que auxiliem no planejamento das acGes de melhoria de seguranga viaria.
Escolas sdo um importante destino das viagens realizadas por criangas e adolescentes, de
forma que entornos de escolas mais seguros sdo capazes de reduzir o risco ao qual esses

usuarios estdo expostos.

O trabalho é dividido em sete capitulos, sendo o primeiro esta introducdo. No segundo
capitulo encontram-se descritas as diretrizes bases do trabalho, com seus objetivos,
delimitacBes e pressupostos. O terceiro capitulo consiste em uma revisdo bibliogréfica,
apresentando a mortalidade infantil por acidentes no Brasil e no mundo, a classificacdo dos
tipos de acidentes de transito, a importancia dos estudos de percepcdo na reducdo de
acidentes, incluindo uma abordagem sobre a crianga e o transito e uma explicagcéo sobre o uso

de questionérios e da aplicacdo da escala de Likert. No quarto capitulo, é realizada uma

A percepc¢do da seguranca viaria no entorno de escolas em Porto Alegre



11

explanacdo da metodologia utilizada. Na quinta parte do estudo sdo realizadas a escolha
amostral, a aplicacdo dos questionarios e a analise dos questionarios das criancas e de seus
pais e/ou responsaveis, averiguando se as premissas estavam corretas. No sexto e Gltimo

capitulo deste trabalho séo realizadas as conclusdes deste trabalho.

A percepc¢do da seguranca viaria no entorno de escolas em Porto Alegre
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2 DIRETRIZES DA PESQUISA

As diretrizes para desenvolvimento do trabalho sdo descritas nos proximos itens.

2.1 QUESTAO DE PESQUISA

A questdo de pesquisa do trabalho é: como se da a percepcdo do risco vidrio em alunos de 12

a 13 anos e seus pais e/ou responsaveis e quais fatores influenciam no risco viario percebido?

2.2 OBJETIVOS DA PESQUISA

Os objetivos da pesquisa estdo classificados em principal e secundario e sdo descritos a
seguir.

2.2.1 Objetivo principal

O objetivo principal do trabalho é conhecer o risco viario percebido pelos usuarios das escolas
e a influéncia dos parametros: género, renda, densidade demografica, rede de ensino, risco

percebido dos pais/responsaveis, mobilidade e Educagdo no Transito;

2.2.2 Objetivos secundarios

Este trabalho tem como objetivos secundarios a caracterizagdo: (i) das viagens casa-escola,
(i) das escolas e (iii) da estrutura urbana no entorno da escola.

2.3 PRESSUPOSTO

O trabalho tem por pressuposto que os dados sobre acidentes, sobre matriculas de escolas e
dados censitarios obtidos, respectivamente, pela EPTC, PMPA e Censo IBGE 2010
representam a realidade em Porto Alegre.

2.4 PREMISSAS

A percepc¢do da seguranca viaria no entorno de escolas em Porto Alegre
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O trabalho tem por premissa que o risco percebido para os escolares é influenciado pelos

seguintes parametros:

e Renda: populacéo de alta renda possui maior risco viario percebido;

e Densidade demogréfica: regibes com maior densidade demografica apresentam maior
trafego e maior risco viario percebido;

e Género: criancas do sexo feminino acabam percebendo mais o risco;

e Tipo de ensino: alunos das redes privadas de educacdo possuem maior percepgao do
que aos das redes publicas de ensino;

e Percepcdo dos pais e/ou responsdveis: quanto maior o risco percebido pelos
pais/responsaveis, maior serd o risco percebido pela crianca;

e Mobilidade: alunos que usam de mobilidade ativa, isto é, que vao de bicicleta ou a pé,
percebem mais o risco viario do que aqueles que possuem mobilidade passiva, isto é,
aqueles que véo de carro, 6nibus ou van escolar;

e Educacéo no transito: alunos que foram expostos a maior educagao no transito em casa
e na escola percebem mais o risco viario do que alunos que receberam pouca educacao

no transito;

2.5 DELIMITACOES

O trabalho delimita-se & cidade de Porto Alegre.

2.6 LIMITACOES

O trabalho originalmente previa o estudo e analise do risco percebido em quatro pares de
escolas (publicas e particulares) em Porto Alegre que possuam acidentes envolvendo veiculos

motorizados com veiculos ndo motorizados (pedestres e ciclistas).

Entretanto, devido a grande dificuldade de acesso a escolas particulares e a baixa taxa de
retorno numa das escolas publicas, o trabalho acabou limitado a apenas uma escola particular

e cinco escolas publicas.

2.7 DELINEAMENTO

A percepc¢do da seguranca viaria no entorno de escolas em Porto Alegre
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O trabalho sera estruturado em sete etapas apresentadas e descritas a seguir:

a) Revisdo bibliografica: durante todas as etapas da pesquisa, foram realizadas revisao e

b)

leitura com intuito de contemplar o estado da arte sobre pesquisas de percepgdo de
usuarios, sobre a crianga no transito e sobre seguranga viaria, de modo a alcangar um

aprofundamento tedrico e contextual.

Escolha amostral: nesta fase, foi realizada a escolha das escolas de Porto Alegre que
serdo alvo da aplicacdo dos questionarios e entrevistas. Essa etapa incluira as
atividades de:

Processamento dos dados sobre as escolas, obtidos através da Secretaria Municipal
de Educacéo de Porto Alegre (PMPA, 2016);

Processamento dos dados do Censo 2010 (IBGE, 2016) para determinar
caracteristicas socioecondmicas do setor censitario no qual a escola esta
localizada, permitindo relacionar a percepcdo dos usuarios com o ambiente em que
ela se enquadra;

Processamento dos dados dos acidentes de trénsito envolvendo pedestres e
ciclistas, fornecidos pelo portal de dados abertos DataPoa (EPTC, 2016), no
periodo de 2012 a 2014;

Estratificagdo de Porto Alegre com a utilizagdo do QGis, uma ferramenta de
Geographic Information System (GIS) que permite o processamento conjunto das
diferentes bases de dados capazes de caracterizar a cidade de Porto Alegre;

Escolha de um par de escolas, uma particular e outra privada, para cada um dos
quatro estratos e com numero de matriculas parecido, de modo a considerar
escolas com caracteristicas de semelhantes, facilitando assim o isolamento dos
parametros de interesse;

Entrevista com a direcdo das escolas para a apresentacdo do trabalho e da
relevancia de contribuir com este estudo, auxiliando a melhoria da seguranga viaria
para seus usuarios. Serdo esclarecidos os aspectos do trabalho e sera solicitada a

permissao para efetuagcdo do mesmo;

Formulacdo dos questiondrios: formulacdo de um questionario com perguntas

fechadas e uma pergunta aberta. A medicdo da percepcdo de seguranca se dara por
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meio de niveis de concordancia, usando a escala de Likert (1932), além de perguntas

sobre o padrédo de viagem para deslocamentos casa-escola e escola-casa.

d) Validacdo dos questionarios: todos os questionarios foram submetidos previamente
ao Comité de Etica em Pesquisa — UFRGS, para serem verificados e certificados de
que os participantes envolvidos ndo sofrerdo nenhum tipo de maleficio decorrente da
pesquisa. Na primeira escola foi realizado também um questionério piloto para uma
amostragem menor, visando a validacdo dos mesmos e a realizacdo de possiveis
ajustes no questionario para facilitar a compreensdo do mesmo, entretanto ndo se

MOStrou necessario ajustes.

e) Aplicacdo da pesquisa: nessa fase foram realizados os trabalhos de campo, com visita
as escolas escolhidas, classificacdo do seu entorno e caracteristicas, entrevista com a

direcdo e a aplicagdo dos questionarios aos alunos e aos seus pais e/ou responsaveis.

f) Anélise dos dados: com base na coleta de dados foram feitas as seguintes analises:

e Analise do risco percebido por meio das respostas do questionario fechado;
e Analise do risco real por meio de analise dos dados censitérios e de acidentes nos
entornos das escolas, considerando-se por entorno um circulo de raio de 250

metros ao redor das instituicdes;

g) Discussbes dos resultados: discussdes sobre os resultados e respostas obtidas e
concluséo do trabalho.

A Figura 2 abaixo ilustra o delineamento do trabalho:
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3 REFERENCIAL TEORICO

A seguranca Viaria de criangas no entorno de escolas tem sido alvo da atencdo de pesquisas
nacionais e internacionais, uma vez que a segunda maior causa de fatalidades entre criancas e
adolescentes entre 5 e 14 anos é devido a acidentes de transito (WHO, 2004). Vasconcellos
(2010) afirma em sua anélise da mobilidade urbana que a priorizacdo do espago urbano para
0s automadveis restringe 0 acesso seguro e conveniente para a populagdo mais pobre, afetando

particularmente criangas de baixa renda.

A Tabela 1 apresenta a descri¢do das causas de fatalidade entre criangas e adolescentes entre 5
e 14 anos no Brasil, Rio Grande do Sul e Porto Alegre no ano de 2013. Acidentes de transito,
que se encontram dentro do item “causas externas”, junto com 6bitos onde se desconhece as
circunstancias, quedas e agressoes, foram a maior causa de mortes no Brasil e no Rio Grande
do Sul e a segunda maior em Porto Alegre (DATASUS, 2016), caracterizando os acidentes de

transito como um grave problema de salde publica.

Tabela 1: Mortalidade de criangas entre 5 a 14 anos no Brasil, Rio Grande do Sul e Porto Alegre em 2013
(Fonte: DATASUS, 2016)

Brasil Rio Grande do Sul Porto Alegre

Capitulo CID-10
5a9anos 10al4anos 5a9anos 10al4anos 5a9anos 10a 14 anos

I. Algumas doengas infecciosas e parasitarias 258 254 17 9 4 3

Il. Neoplasias (tumores) 612 631 25 38 15 23
11l. Doengas sangue érgdos hemat e transt imunitar 90 94 3 3 2 1
IV. Doencas enddcrinas nutricionais e metabdlicas 94 116 3 5 1 -

V. Transtornos mentais e comportamentais 3 19 - 2 -

VI. Doengas do sistema nervoso 432 543 20 31 5 4
VIl. Doengas do olho e anexos 2 1 - - - -

VIll.Doengas do ouvido e da apdfise mastoide 4 3 1 - - -

IX. Doengas do aparelho circulatério 155 269 4 7 1 4
X. Doengas do aparelho respiratério 341 337 11 10 2 3

Xl. Doengas do aparelho digestivo 83 125 1 3 1 1

Xll. Doengas da pele e do tecido subcutaneo 12 14 - - - -

Xlll.Doengas sist osteomuscular e tec conjuntivo 13 59 - 1 - -

XIV. Doengas do aparelho geniturinario 47 63 - 1 - -

XV. Gravidez parto e puerpério - 14 - 1 - -

XVI. Algumas afec originadas no periodo perinatal 8 7 3 1 - -

XVII.Malf cong deformid e anomalias cromossémicas 194 180 8 13 3 2

XVIIL.Sint sinais e achad anorm ex clin e laborat 198 294 4 10 1 3

XX. Causas externas de morbidade e mortalidade 1177 2402 42 79 5 11
Total 3723 5425 142 214 40 55

Fonte: MS/SVS/CGIAE - Sistema de Informac&es sobre Mortalidade - SIM
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3.1 0S 3 E’s DO TRANSITO SEGURO

Para fazer solucGes que tenham grandes possibilidades de reduzir o nimero de acidentes, faz-
se necessario que elas adotem os 3 E’s para o transito seguro: Engenharia, Educagdo e
Esforco Legal (ROZESTRATEN, 1988). A Federal Highway Administration e a American
Association of State Highway and Transportation Officials adicionaram nessa base o
Encorajamento e Avaliagdo (do inglés Evaluation) para a base de um transito seguro
(FDWA/AASHTO, 2011).

No Canada, Zahabi et al. (2011) concluiram que a existéncia de escolas diminui em 13% a
probabilidade de acidentes com pedestres. Essa reducdo foi atribuida as medidas de

moderacdo de trafego, normalmente encontradas no entorno das mesmas.

Trabalhos nacionais de percepgdo de risco encontraram uma preferéncia clara dos usuarios
para acOes relacionadas a educacao de transito como sendo as mais importantes para aumentar
a seguranca do transito no entorno de escolas, mas verificou que para os alunos, as ac¢des de
engenharia foram as que tiveram o maior destaqgque (MONTMORRENCY, 2008; ZANI,
2012).

O Cddigo Brasileiro de Tréansito (CTB) aborda em seu artigo 76 a questdo da educagdo no
trénsito: “a educacdo para o transito devera ser promovida na pré-escola e nas escolas de 1°,
2° e 3° graus” (BRASIL, 1997). No entanto, a estimativa é de que nem 10% dos alunos das
escolas brasileiras tém acesso as informac6es sobre educacdo de transito (FARIA E BRAGA,
1999). Ainda no CTB, o art. 326 estabelece “que a Semana Nacional de Transito sera
comemorada anualmente no periodo compreendido entre 18 e 25 de setembro” (BRASIL,
1997), como forma de difundir a conscientizacdo no transito.

Entretanto, apesar do Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito (DENATRAN, 2000)
possuir uma parte especifica para a sinalizagdo de areas escolares que orienta como realizar
projetos de sinalizacdo no entorno de escolas, um estudo nos entornos de escolas na ilha de
Santa Catarina verificou que ha caréncia de sinalizacdo nas areas escolares e que os acidentes
envolvendo ciclistas e pedestres ocorreram durante a semana e entre os horarios de entrada e
saida das escolas (NASCIMENTO, 2014).
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3.2 ESTUDOS DE PERCEPCAO

O Risco percebido ¢é “a forma como 0s ndo-especialistas pensam sobre o risco, e refere-se a
avaliacdo subjetiva do grau de ameaca potencial de um determinado acontecimento ou
atividade” (LIMA, 2005). O Risco real é o potencial avaliado das consequéncias prejudiciais
que podem resultar de um perigo, expressa em termos de probabilidade e severidade para um
determinado lugar.

O risco percebido difere do risco real em vérias situacdes no transito. No que se refere a
criancas até 14 anos, as quais nao estdo completamente desenvolvidas e possuem dificuldades
para perceber situagcdes realmente perigosas, essa diferenca torna-se mais problematica.

Wilde (2005) prop6s em sua Teoria da Homeostase do Risco que as pessoas possuem um
nivel de risco aceitavel e que medidas que reduzem o risco real e percebido podem falhar se o
individuo compensar o ganho de seguranga com novas posturas de risco caso nenhuma outra

medida for realizada em conjunto para evita-las.

Cho et al. (2009) encontraram relacOes de interdependéncia entre o risco real e o risco
percebido: o risco real aumenta a percepcado de risco, enquanto a percepgéo de risco diminui o
risco real. Os autores também confirmam que a importancia dos estudos de percepc¢do de
seguranca no planejamento, uma vez que conseguem indicar locais com grande potencial de
acidentes e permitir intervencdes preventivas. O Quadro 1 indica as possiveis combinacGes

entre risco viario real e risco viario percebido.

Quadro 1: Classificagdo de locais quanto ao risco real e o risco percebido (Fonte: elaboracao propria)

Risco Percebido
Baixo Alto
g Baixo Seguro |Camuflado
o)
a
= Alto Perigoso | Perigoso

O estado da prética acaba por priorizar intervencdes em situagcdes “perigosas”, isto é, onde
existe risco viario real alto, independente se ha ou ndo risco percebido, buscando trechos onde
0s dados de acidentes sejam superiores a um valor de referéncia ou que tenham uma
probabilidade de ocorréncia de acidente superior do que a probabilidade de ocorréncia da

amostra envolvendo a mesma classificagdo (DNIT, 2009).
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Uma vez que a medicgdo de risco viério real se d& por ocorréncias, esses metodos consideram
0 baixo risco viario real como “seguro” e assim nao intervém nesses locais. Porém, existem
locais que sdo potencialmente perigosos mas que ficam “camuflados” para o gestor devido a
falta de acidentes uma vez que um alto risco viario percebido pode influenciar na postura dos
usuarios que, ao perceberem o perigo, acabam tomando atitudes mais cautelosas e evitam se

envolver em acidentes.

Assim, um estudo de percepcdo de risco vidrio nos permite diferenciar locais realmente
“seguros” para possiveis casos de locais “camuflados” e, assim, serve de ferramenta para o

gestor agir de forma preventiva nesses locais.

3.3 ACRIANCA E O TRANSITO

Além dos resultados de seguranca, a compreensdo da percepcao de risco tem outros resultados
positivos na qualidade de vida das criancas, uma vez que a percepcao do ambiente de trafego
do individuo tem influéncias em seu comportamento no transito e no seu relacionamento com
os demais usuérios (FARIA E BRAGA, 1999). A diminui¢do do volume e da velocidade de
trafego acaba por reduzir a percep¢do ao risco da crianga e, simultaneamente, aumenta a sua
habilidade de vivenciar e apreciar sua vizinhanga, enquanto que o aumento dos mesmos

parametros acaba por isolar as criangas da comunidade a sua volta (APPLEYARD, 2005).

O risco percebido no transito acaba, também, por diminuir a mobilidade independente da
crianca, isto é, a capacidade de realizar viagens sem supervisao, diminuindo as oportunidades
de se realizar exercicios, de desenvolver um mapa cognitivo continuo, de melhorar suas
habilidades motoras e de praticar um comportamento sustentdvel no transito
(FRAUENDIENST, 2011).

Entende-se que até os dez anos de idade a mobilidade independente das criangas €
condicionada a permissao de seus pais na forma de “licencas de mobilidade”, isto &, como e
como quem as criangas podem realizar viagens. Porém ndo existe uma idade fixa, devido a
outros fatores como distancia a ser percorrida, idade, género, risco percebido dos pais,
proposito e modo de viagem, que afetam a permissdo das criancas de realizarem viagens por
si s6 (CURTIS et al, 2015).
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A busca pelas melhores escolas ao invés da escola mais proxima de sua residéncia e o
planejamento das cidades voltadas para o uso de automdveis acaba por promover a
diminuicdo do nimero de viagens ativas (a pé ou de bicicletas) realizadas, contribuindo para a
epidemia de obesidade infantil (FRAUENDIENST, 2011; EWING et al, 2014) que, apesar de
ser influenciada por varios fatores (genéticos, fisiolégicos e metabolismo), tem o estilo de
vida como um dos mais influentes no aumento do sobrepeso e da obesidade, que ja atinge
30% ou mais das criangas e adolescentes em algumas cidades do Brasil (OLIVEIRA et al,
2003).

Entender o risco percebido acaba, entdo, por auxiliar na criagdo de rotas seguras para a escola,
em acgdes de prevencdo de acidentes em locais potencialmente perigosos, para incentivar a
mobilidade independente, melhorar a integracdo da crian¢a na comunidade e trazer beneficios

a saude das criangas na forma de exercicios fisicos.

4 METODOLOGIA

O método utilizado € composto pelas etapas de: escolha da amostra de interesse; na realizacéo
das entrevistas com as Dire¢cdes das escolas participantes e o tratamento estatistico das
respostas. Cada uma das etapas que compde 0 método é descritas nos subitens a seguir.

4.1 ESCOLHA AMOSTRAL

A escolha das escolas a serem estudadas fez-se por meio dos parametros obtidos junto aos
orgdos publicos, pela presenca de acidentes envolvendo veiculos motorizados com néo
motorizados (pedestres e ciclistas). Buscam-se, assim, quatro pares de escolas privadas e
publicas com caracteristicas viarias, sociais e ambientais semelhantes, de modo a identificar

as diferentes formas de percepcéo para cada tipo de rede de ensino.

Porto Alegre foi, entdo, estratificada em quatro tipos de regides, usando como parametros a
renda anual média e a densidade populacional dos setores censitarios. Ambos os parametros
foram comparados com os valores médios de Porto Alegre. O PIB per capita de Porto Alegre
foi de R$ 39.091,64 anuais e sua densidade demografica foi de 2.868,3 hab/km? (FEE-RS,

2013). Foram criados 4 estratos, conforme apresenta o Quadro 2:
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Quadro 2: Estratificacdo de Porto Alegre em zonas de caracteristicas semelhantes (Fonte: elaboragéo
propria)

Renda
Baixo Alto

Baixo rd Rd

Alto rD RD

Densidade
Demografica

r: renda abaixo da média de Porto Alegre (abaixo de 3.257,63 R$/ano);
R: renda acima da média de Porto Alegre (acima de 3.257,63 R$/ano);
d: densidade populacional abaixo da média de Porto Alegre (abaixo de 2.868,3 hab/km?);
D: densidade populacional acima da média de Porto Alegre (acima de 2.868,3 hab/km?);

O tamanho da amostra minima para que seja atingida significancia estatistica se deu pela
Equacdo 1:
ufu s fufu]a)

= E ao (1
d B B Bk 2R B 2« B+ (BE B) quagao (1)

Onde:
n = tamanho da amostra;

N = tamanho da populacéo;

Z = desvio do valor médio aceito para alcancar o nivel de seguranca desejado (para nivel de
seguranca 95%, temos Z=1,96);

e = margem de erro maxima admitida (e = 5%); e
p = proporcao esperada ou 50% no caso que ndo se tenha informagéo sobre o valor esperado.

4.2 ENTREVISTAS

Adicionalmente aos questionarios aplicados junto aos pais e alunos, foram realizadas
entrevistas com a diregdo das escolas com questOes abertas. A entrevista teve um roteiro
flexivel, tendo como principais propositos fazer uma caracterizagdo prévia da escola, de seus

entornos, suas dificuldades quanto a mobilidade, acesso e caminhabilidade e seus alunos.

As principais perguntas realizadas foram:

e Qual 0 meio de transporte que o aluno-tipo da escola usa para chegar na escola?
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Existem alunos que vem de bicicleta para a escola? A escola e seus arredores possuem

infraestrutura para ciclistas?
Como é dado o Ensino de Transito para os alunos? Que séries sdo contempladas?

Existe alguma fiscalizacdo de trénsito nos horérios de entrada e saida da escola? E

quando ocorrem passeios fora do colégio?

Existe muita atividade criminosa no entorno da escola? Assaltos ocorrem com que
frequéncia?
Como ¢ a infraestrutura viaria proximo a escola? A escola tem sinalizagdo adequada?

Existem rétulas ou semaforos? Qual o estado das calcadas?

Existe algum grande problema para a acessibilidade, caminhabilidade ou mobilidade

que a escola enfrenta?

Nos ultimos trés anos, ja ocorreu algum acidente de transito perto da escola

envolvendo escolares?

Como é o volume de transito perto da escola? Existem ruas ou avenidas movimentadas

préximas? Existe algum polo gerador de viagens proximo a escola?

4.3 QUESTIONARIOS E A ESCALA LIKERT

Segundo Amaro et al. (2005), um questionario é uma ferramenta de pesquisa que permite ao

pesquisador obter respostas sobre diversos pardmetros (tais como atitudes, valores e

comportamentos) de forma réapida e facil, podendo ser classificado quanto ao tipo de

perguntas que ele contém, sendo que cada tipo de pergunta possui suas vantagens e

desvantagens, conforme descrito abaixo:

Aberto: é aquele que permite ao participante escrever sua resposta com suas proprias
palavras. Tem como vantagens permitir uma grande variedade de respostas, faz com
que o participante se concentre melhor na pergunta e, em geral, ¢ mais fiel com o
pensamento do participante. Tem como desvantagens a dificuldade em organizar e
classificar as respostas, maior tempo para resposta do questionario e podem ndo

representar a opinido do participante quando o mesmo tiver baixo nivel de instrucéo;
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e Fechado: é aquele cujas perguntas possuem respostas pré-definidas e que o
participante marca a alternativa que melhor representa sua opinido. Tem como
principais vantagens a rapidez da resposta, uniformidade e maior facilidade na
tabulacdo e andlise das respostas. Apresenta como desvantagem a dificuldade de
elaborar as respostas possiveis, ndo estimula a criatividade do participante e a resposta
marcada pode ndo ser a mais correta para o participante;

e Misto: é um questionario que apresenta tanto questdes abertas quanto fechadas,

buscando aproveitar as vantagens dos dois tipos de questionarios;

O questionario proposto para este trabalho foi um do tipo misto e foi dividido em trés partes,
sendo a primeira a identificacdo da escola a qual o participante estd vinculado, género e
classificagdo dos aspectos da sua viagem casa-escola; a segunda composta por perguntas
fechadas sobre a percepgdo de risco viario no trajeto casa-escola; e a terceira parte sendo
reservada para uma pergunta aberta sobre o que o participante considera como sendo o maior

empecilho para a mobilidade independente para a escola.

Para ser realizada a medicao do risco viario percebido, foi utilizada a escala de Likert (1932):
uma escala de resposta psicométrica na qual os participantes da pesquisa indicam o seu nivel
de concordéncia ou discordancia para as afirmac6es do questionario, conforme a Figura 4

apresenta.

Concordo N&o concordo, . Discordo
Concordo . Discordo
Plenamente nem discordo Plenamente

OO0 00

Figura 3: Escala de Likert (JFonte: elaboragdo propria)

As respostas nesse formato facilitam a tabulacdo dos dados e, aplicando um valor para cada
uma das proposi¢des (1 para “Concordo Plenamente” e 5 para “Discordo Plenamente”), é
possivel, entdo, analisar de forma quantitativa e estatistica o risco percebido e, através da
maneira como as escolas foram selecionadas e como o questionario é construido, isolar os

parametros que foram ditos como importantes para a percepgédo das criancas (LIKERT, 1932).
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4.3.1 Tratamento das respostas

Uma vez coletados os dados dos questionarios, faz-se necessario a analise dos mesmos
através de algum método estatistico tal como o teste do Qui-Quadrado (x?), criado por Karl
Pearson em 1899. Este método é uma técnica utilizada para variaveis qualitativas com duas ou
mais categorias (CALLEGARI-JACQUES, 2005), que sdo os tipos de variaveis presente neste
estudo. Ela pode ser usada para verificar se uma distribuicdo de dados se ajusta a uma
distribuicdo tedrica (teste x? de aderéncia), comparar duas ou mais popula¢ées com relacéo a
uma variavel categorica (teste x2 de comparagdo de proporcdes) ou para verificar a existéncia
de associagdo entre duas varidveis qualitativas (teste x2 de associacao).

A estatistica x2 serve para medir o grau de discrepancia entre frequéncias observadas (O) e
frequéncias esperadas (E) segundo uma hipdtese. Havendo essas frequéncias, soma-se as
diferencas (O-E), elevando-se ao quadrado para que a soma seja diferente de zero. O X? néo
considera que a diferenca de um individuo em relacdo a um nimero esperado de 5 (1/5) é
proporcionalmente maior que a diferenca de um individuo em relacdo a um nimero esperado
de 10 (1/10). Por isso, os quadrados das diferencas séo divididos pelo namero esperado (E) e,
somando todas as parcelas encontra-se o valor de x?, como mostra a Equacdo 2
(CALLEGARI-JACQUES, 2005), abaixo:

X" = X(@ - @)/ (Equagéo 2)

Pelo modo que x? é calculado, ele somente sera igual a zero quando ndo houver diferencas
entre 0s numeros observados e os esperados. Grandes diferencas se tornam pouco provaveis
quando a hipotese usada em E é verdadeira, de modo que se espera um valor alto para x2
quando a hipotese ¢ falsa e para um valor ser considerado excessivamente alto, ele deve cair
na regido de significancia da distribuicéo teorica x? (CALLEGARI-JACQUES, 2005).

A distribuicdo x2 vai depender do nimero de categorias que comp@e a variavel qualitativa,
sendo em geral assimétrica, comecando em zero e tendo apenas valores positivos. Quanto
mais categorias existem, mais graus de liberdade (gl) e menos assimétrica sera a curva. O
namero de graus de liberdade se da pela diferenca entre niUmero de categorias e nimero de

parametros independentes estimados da amostra — 1, mas na maioria das vezes nao ha
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necessidade de se estimarem parametros a partir da amostra, de modo que o nimero de graus
de liberdade se resuma pela Equacéo 3 (CALLEGARI-JACQUES, 2005), abaixo:

pB= (E° B EEEREREEE - 1) (Equagéo 3)

Neste trabalho, 0 método Qui-Quadrado usado é o de comparagdo de proporcdes, que é um
teste que compara duas ou mais popula¢fes quanto a uma variavel qualitativa. Nesse teste, 0s
dados sé@o organizados em tabelas de contingéncia onde as linhas representam as amostras e as
colunas representam as categorias da variavel. Procura-se, entdo, verificar que a proporcao de
individuos em cada categoria é a mesma nas diferentes popula¢cdes amostradas, de modo que
o0 valor esperado E possa ser calculado através de uma simples regra de trés (CALLEGARI-
JACQUES, 2005), conforme mostra a Equacao 4:

? = 3
(Equacéo 4)

Onde:

E = valor esperado;
TC =total da coluna;
TL:= total da linha; e
TG = total geral.

A decisdo sobre a significAncia das diferencas entre 0s nimeros observados O e 0s nimeros
esperados E sera tomada usando a distribuicdo x2 para graus de liberdade igual ao nimero de

linhas menos um vezes o nimero de colunas menos um.

Foi utilizado para o tratamento das respostas o software estatistico IBM SPSS 19.0 e
considerado um nivel de significancia a igual a 0,95.

4.3.2 Correcgéo de Bonferroni

Apos se realizar tratamentos estatisticos, € recomendado utilizar analises post hoc (do latim
“depois disto”) para procurar por padrdes ou relacionamentos entre subgrupos da amostra que
ndo foram especificados a priori. Uma verificacdo post hoc limita a probabilidade que
encontrar efeitos significativos entre subgrupos de uma populagdo quando esses efeitos ndo
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existem de fato (JACCARD et al, 1984), de forma a controlar a ocorréncia de erro tipo I, isto

é, dizer que a hipdtese nula Hy € falsa quando na verdade ela é verdadeira.

A correcdo de Bonferroni é um teste usado para corrigir o valor de o e consiste em calcular
uma diferenca entre médias quando existem comparacdes mdaltiplas realizadas
(CALLEGARI-JACQUES, 2005). Calcula-se o agonf atraves da Equacgdo 5 e de uma diferenca

entre médias pela Equacdo 6 ambas abaixo:

(X ~
Xppaa= Equacéo 5
Onde:
a = nivel de significancia global do experimento;
m = numero de comparagdes a serem realizadas;
.
= Equacéo 6

*
@

Se tgon fOr maior que tasontoL Resicuo, rejeita-se Ho.

O teste de Bonferroni n&o requer que haja independéncia entre as comparacoes, entretanto ele

é um teste mais conservador do que outros testes de correcao.

5. RESULTADOS E ANALISE

Este capitulo tem como objetivo responder aos objetivos do trabalho.

5.1 ESCOLAS PARTICIPANTES

Com a ajuda do software de sistema de informacdo geografica QGIS, foi realizada a
estratificacdo de Porto Alegre usando os critérios de renda e densidade populacional,

conforme mostra a Figura 4 abaixo:
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Legenda

Setores Censitarios
|:| Setor sem escola de Ensino Fundamental
I Atta renda - Alta densidade
|:] Alta renda - Baixa densidade
Il Baixa renda - Alta densidade
[ Baixa renda - Baixa densidade

Figura 4: Mapa estratificado de Porto Alegre

ApoOs realizada a analise de todas as escolas, verificou-se que das 1043 escolas de Porto
Alegre, 63 ndo possuiam informacdes censitarias e 14 eram exclusivamente creches. Como 0
escopo desse trabalho é sobre criangas com idades entre 12 e 13 anos, as escolas com
limitagcbes de dados ndo foram consideradas. A Figura 5 apresenta o universo de escolas

consideradas.
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ENSINO MEDIO
145
25

~J
(&}

572 110 / 139

PRE-ESCOLA ENSINO FUNDAMENTAL
757 369

Figura 5: Conjunto de escolas conforme seu tipo de ensino (Fonte: elaboracao propria)

No Quadro 3, se encontra um resumo dos dados de matriculas em escolas em Porto Alegre
segundo o Data POA 2016 (PMPA, 2016).

Quadro 3: Numero de alunos matriculados em escolas em Porto Alegre (PMPA, 2016)

3 Ensino . P
Creche Pré-Escola Ensino Médio
Fundamental

(2a3anos) | (3a6anos) | (6al5anos) [(15a 18 anos)

23.298 23.376 171.496 47.168

Considerando como populacdo o nimero de matriculas para ensino fundamental de Porto
Alegre (171.496) dividida igualmente entre as nove seriagdes, obtemos uma populagéo de
19.055. Calculando o tamanho minimo de amostragem pela formula e dados acima (Quadro
3) pela Equacéo 1, encontramos como tamanho de amostra o valor de 377 de alunos. Como o
questionario foi direcionado para os pais também, deveriam ser realizados 754 questionarios e

entrevistas com os diretores das 8 escolas, somando um total de 762 participantes.

Entretanto, ocorreram alguns imprevistos, dentre os quais se destacam a grande taxa de
rejeicdo em responder a pesquisa por parte das escolas privadas e por parte dos pais, de modo
que foram realizadas 6 entrevistas e foram questionados 128 pares de alunos e responsaveis.

Foram contatadas 29 escolas particulares, das quais apenas 1 aceitou participar da pesquisa
(taxa de rejeicdo de 96,55%). Entre os principais motivos para a recusa estavam politica
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restrita da escola quanto a realizacdo apenas de pesquisa feitas por ex-alunos e falta de tempo

para efetuar a pesquisa devido a proximidade das provas finais.

Das escolas publicas, foram contatadas 10 escolas, das quais 5 aceitaram participar da
pesquisa (taxa de rejeicdo de 50,00%). Dessas 5 escolas, apenas 4 eram necessarias para a
pesquisa, mas apds um retorno de poucos questionarios com autorizagdo numa das escolas
(EEEF Professor Olintho de Oliveira), fez-se necessario a adicdo de uma escola extra para
conseguir mais dados (EEEF Rio de Janeiro).

A Tabela 2 abaixo mostra as escolas participantes, suas rendas, densidades, quantidade de

questionarios emitidos e suas taxas de retorno.

Tabela 2: Resumo das escolas participantes e taxas de retorno

. Critérios Questionarios Taxa de
Escola Rede de ensino

Renda Densidade Emitidos Retorno Retorno
La Salle Esmeralda Privada baixa baixa 64 29 0.453
EEEF Ildefonso Gomes Publica baixa baixa 55 25 0.455
EEEF Olintho de Oliveira Publica baixa alta 58 10 0.172
EEEF Rio de Janeiro Publica baixa alta 33 15 0.455
EEEFTrés de Outubro Publica alta baixa 60 20 0.333
EEEF Imperatriz Leopoldina Publica alta alta 60 29 0.483
Total Geral 330 128 0.388

As escolas participantes e seus entornos foram visitadas e sdo descritas abaixo.
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5.1.1 La Salle Esmeralda (rd particular)

Localizada na rua Mario Tavares de Souza, 400 — Agronomia, a unidade La Salle Esmeralda
é, apesar de pertencer a rede de ensino particular, uma escola totalmente filantropica que
atende a comunidade préxima, sendo que alguns de seus critérios de sele¢do de alunos séo
morar perto da escola e ser atendido por alguma das organizagdes filantropicas parceiras da
instituicdo. Assim sendo, a maioria dos alunos sdo pedestres ou vem de van escolar para o

colégio.

As ruas e calgadas no entorno da escola sdo estreitas, forcando os pedestres muitas vezes a ter
que disputar espaco entre os veiculos na rua (Figura 6). Além disso, h4 uma curva perigosa
proximo a escola (Figura 9), uma Unica placa de travessia de escolares (Figura 7) e apresenta

faixa de pedestre em frente a instituicdo (Figura 8).

Entre alguns problemas de mobilidade, a escola aponta como 0s mais importantes: grande
quantidade de lombas; a recente interrupcdo da circulagdo de Onibus apds incidente
envolvendo facc¢des criminosas instaladas na regido, que resultou na queima de um 6nibus em
Junho deste ano; o acimulo de agua e lama em dias chuvosos, tornando a rua intransitavel. O

Quadro 4 resume a situacao da escola em relagéo a suas caracteristicas.

Quadro 4: Caracteristicas da escola La Salle Esmeralda

Acidente envolvendo Nenhum caso, provavelmente devido aos diversos
escolares (ultimos 3anos) [trabalhos feitos pela escola junto a comunidade.

. . Proporcionada por palestras com a EPTC para os alunos
Educagdo no Transito R .
do 7° ano do ensino fundamental apenas.

. Sem apoio de fiscais de transito, cabendo a professores
Fiscalizacdo s . i
e funcionarios fiscalizarem a entrada e saida das aulas.

N3do tem. Alunos que porventura vierem de bicicleta
Infraestrutura Cicloviaria tem que deixa-las presa na grade. Alunos ndo tem
condigOes financeiras para ter bicicletas.

R Grande atividade criminosa, com presenca de duas
Criminalidade

faccoes ciminosas.

A percepc¢do da seguranca viaria no entorno de escolas em Porto Alegre



32

Figura 6: Escola La Salle Esmeralda — Calgadas
estreitas (Foto obtida pelo Google Earth)
— TG '3 SN ; R

] Figura 9: Escola La Salle Esmeralda — Placa de
Figura 7: Escola La Salle Esmeralda —Placa de Curva acentuada em “S” a direita

Passagem sinalizada de escolares

Figura 8: Escola La Salle Esmeralda — Faixa de
pedestres
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5.1.2 EEEF lldefonso Gomes (rd publica)

Localizada na rua Luis Manoel, n. 2 — Santana, a Escola Estadual de Ensino Fundamental
Ildefonso Gomes encontra-se entre dois logradouros bastante movimentados (Avenida Jodo
Pessoa e Rua Santana), proxima a Praca Piratini e a um polo gerador de trafego (Shopping
Jodo Pessoa, Figura 10). O local possui grande variedade de Onibus que passam perto da

escola, fazendo desse meio de transporte o principal utilizado pelos alunos.

Em relagdo a infraestrutura e a sinalizacdo, a escola encontra-se em uma rua plana e de
paralelepipedo. Além disso, possui calcadas boas, gradil (Figura 11), seméforos nas
proximidades e apresenta boa sinalizagcdo, com placas de Passagem sinalizada de escolares,

placas de Pare e faixa de pedestre (Figura 12).

A escola encontra-se inserida também num local com grande fluxo de carros e 6nibus nas ruas
proximas, o que prejudica a mobilidade e sensacdo de seguranga. O Quadro 5 resume a

situacdo da escola em relacéo a suas caracteristicas.

Quadro 5: Caracteristicas da EEEF lldefonso Gomes

Acidente envolvendo A escola relata ocorréncia de um acidente nos ultimos 3
escolares (Ultimos 3anos) |anos.

E dada em aula até alunos do 5° ano do ensino
fundamental.

Educacdo no Transito

Sem apoio de fiscais de transito, mas contam com a
L presenca de um posto da Brigada Militar (Figura 13).
Fiscalizacdo R
Cabe aos professores e funcionarios a tarefa de

fiscalizar.

. . Nado tem. Alunos que porventura vierem de bicicleta
Infraestrutura Cicloviaria o,
tem que deixa-las presa na grade.

Criminalidade Local com certa atividade criminosa.
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gl

TN

Figura 10: EEEF lldefonso Gomes — Shopping Figura 12: EEEF lldefonso Gomes — Placa de
Jodo Pessoa (PGT) Passagem sinalizada de escolares

3 5

Figura 11: EEEF lldefonso Gomes — Gradil e Figura 13: EEEF lldefonso Gomes — Posto da
Faixa de Seguranca Brigada Militar na praca
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5.1.3 EEEF Professor Olintho de Oliveira (rD publica)

Localizada na rua Republica, 635 — Cidade Baixa, a Escola Estadual de Ensino Fundamental
Professor Olintho de Oliveira encontra-se entre as ruas José do Patrocinio e Jodo Alfredo,

recebendo alunos que vém principalmente de dnibus e a pe.

Em relacéo a infraestrutura e sinalizag&o, a escola encontra-se em uma rua plana, de concreto
e bem arborizada, possui cal¢adas boas e largas, gradil numa das esquinas (que possui uma
rotula, Figura 14) e passagem semaforizada na outra. Além disso, apresenta boa sinalizacao,
com placas de Passagem sinalizada de escolares (Figura 15), placas de Pare e duas faixa de
pedestre, uma delas bastante recente (Figura 16 e Figura 17). O Quadro 6 resume a situagao

da escola em relacdo a suas caracteristicas.

Quadro 6: Caracteristicas da EEEF Professor Olintho de Oliveira

Acidente envolvendo

Lo Nenhum caso.
escolares (ultimos 3 anos)

N . Ensinada apenas aos alunos de 3° ano do ensino
Educacdo no Transito
fundamental.

. Sem apoio de fiscais de transito. Durante passeios fora
Fiscalizacdo . o
do colégio, professores servem como fiscais.

Nado tem. Alunos que porventura vierem de bicicleta

. . tem que deixa-las presa na grade. Existe uma ciclofaixa
Infraestrutura Cicloviaria L. . . .
proxima com uma via de estacionamento servindo de

barreira entre ciclistas e automoveis (Figura 18).

Criminalidade Pouca atividade criminosa, sendo assaltos incomuns.
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Figura 14: EEEF Professor Olintho de Oliveira Figura 17: EEEF Professor Olintho de Oliveira
— Rotatoria e Gradil — Faixa de Pedestre proxima

| qE 3
1 2 . e

Figura 15: EEEF Professor Olintho de Oliveira Figura 18: EEEF Professor Olintho de Oliveira
— Placa de Passagem sinalizada de escolares — Ciclofaixa (Luis Afonso)

Figura 16: EEEF Professor Olintho de Oliveira
— Faixa de Pedestre
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Localizada na rua Lima e Silva, 400 — Cidade Baixa, a Escola Estadual de Ensino

Fundamental Rio de Janeiro encontra-se proximo das avenidas Loureiro da Silva e Jodo

Pessoa, recebendo alunos que vém principalmente de dnibus e a pé.

Em relagéo a infraestrutura e sinalizagéo, a escola encontra-se em numa rua plana e asfaltada,
que possui calgadas regulares e médias e gradil proximo a faixa de seguranga (Figura 19).
Além disso, apresenta boa sinalizagdo, com placas de Passagem sinalizada de escolares,
placas de Pare, faixa de pedestre e sinalizacdo horizontal de “DEVAGAR ESCOLA” (essa
bastante gasta, Figura 20). O Quadro 7 resume a situagdo da escola em relagdo a suas

caracteristicas.

Quadro 7:

Caracteristicas da EEEF Rio de Janeiro

Acidente envolvendo
escolares (ultimos 3 anos)

Nenhum caso envolvendo escolares, mas a escola relata
acidentes de transito envolvendo funcionarios.

Educacdo no Transito

O tema ndo é abordado em sala de aula.

Fiscalizacdo

Sem apoio de fiscais de transito. Durante passeios fora
do colégio, professores servem como fiscais.

Infraestrutura Cicloviaria

N3do tem bicicletdrio, mas possui amplo espaco para
guardar bicicleta no patio. Existe uma ciclofaixa
sinalizada préxima, mas em mau estado de conservacao
(Figura Figura 21 e Figura 22).

Criminalidade

Pouca atividade criminosa, sendo assaltos incomuns.
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Figura 19: EEEF Rio de Janeiro — Faixa de Figura 21: EEEF Rio de Janeiro — Ciclofaixa
Pedestres proxima & escola

Figura 22: EEEF Rio de Janeiro — Ciclofaixa em
mau estado de conservagao

Figura 20: EEEF Rio de Janeiro - Sinalizagdo
Horizontal de “ESCOLA” e “DEVAGAR” em
mau estado de conservagao
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5.1.5 EEEF Trés de Outubro (Rd publica)

Localizada na Avenida Wenceslau Escobar, 2560 — Tristeza, a Escola Estadual de Ensino
Fundamental Trés de Outubro encontra-se proxima a interse¢cdo com outra avenida bem
movimentada (Avenida Otto Niemeyer) e em frente a Praca Comendador Souza Gomes. O
local possui bastante acesso de dnibus, sendo esse o principal meio de transporte usado pelos

alunos.

Em relacdo a infraestrutura e sinalizagdo, a escola encontra-se em numa rua plana, bem
localizada e asfaltada, possui calgadas boas e largas, boas paradas de Onibus (Figura 23),
possui gradil e semaforo proximo a faixa de pedestres (Figura 24). Apresenta boa sinalizacao,

com placas de Passagem sinalizada de escolares, placas de Pare e faixa de pedestre (Figura

25). O Quadro 8 resume a situacao da escola em relagdo a suas caracteristicas.

Quadro 8: Caracteristicas da EEEF Trés de Outubro

Acidente envolvendo
escolares (ultimos 3 anos)

Nenhum caso.

Educacdo no Transito

O tema ndo é abordado em sala de aula, apesar da escola
ter participado de um projeto sobre o tema nos anos 90s.

Fiscalizacdo

Existem fiscais de transito no horario da saida da tarde,
porém eles estdo ali para monitorar e controlar o trafego
e ndo para auxiliar a saida do colégio. OS professores
fiscalizam a a entrada e saida.

Infraestrutura Cicloviaria

N3do tem. Alunos que porventura vierem de bicicleta
tem que deixa-las presa na grade.

Criminalidade

Local com bastante atividade criminosa, sendo assaltos
muito comum em qualquer hora do dia.
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Figura 23: EEEF Trés de Outubro — Parada de Figura 25: EEEF Trés de Outubro —Placa de
Onibus Passagem sinalizada de escolares

Figura 24: EEEF Trés de Outubro — Faixa de
Pedestre, Semaforo e Gradil
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5.1.6 EEEF Imperatriz Leopoldina (RD publica)

Localizada na Avenida Itajai, n° 241 — Petrdpolis, a Escola Estadual de Ensino Fundamental
Imperatriz Leopoldina é proxima de duas avenidas de grande fluxo de veiculos (Avenida Nilo
Pecanha e Avenida Protasio Alves), possui uma praca imediatamente a frente da escola (praca
Dr. Jodo Petersen Jr.) e fica numa regido residencial, bem arborizada e de terreno inclinado.

Os alunos vém principalmente de van escolares e de carro para a escola.

Em relagdo a infraestrutura e sinalizagdo, a escola encontra-se em numa rua inclinada, bem
arborizada, de paralelepipedo e possui calcadas boas e largas (Figura 26). Apresenta
sinalizacdo escolar falha, com uma Unica placa de Passagem sinalizada de escolares localizada
na rua lateral e atrds do colégio (isto ocorre porque a entrada do colégio costumava ser pela
outra rua, Figura 27), porém apresenta faixas de pedestres (Figura 28) e placas de Pare (Figura
29). Em um trecho da cal¢ada, h4 uma arvore bloqueando o caminho dos pedestres (Figura

30). O Quadro 9 resume a situacao da escola em relagdo a suas caracteristicas.

Quadro 9: Caracteristicas da EEEF Imperatriz Leopoldina

Acidente envolvendo
Lo Nenhum caso.
escolares (ultimos 3 anos)

O tema ndo é abordado em sala de aula, mas a escola se
Educacdo no Transito mostrou interessada em parcerias com a Ufrgs para um
projeto sobre o tema.

Sem apoio de fiscais de transito, cabendo aos
. professores auxiliarem os alunos. Por regulamentacao
Fiscalizacdo . . L

da diretoria, alunos devem esperar seus responsaveis ou
van escolar dentro do colégio.

Nado tem. Alunos que porventura vierem de bicicleta

Infraestrutura Cicloviaria L,
tem que deixa-las presa na grade.

Local com certa atividade criminosa, sendo assaltos

Criminalidade

frequentes.

A percepc¢do da seguranca viaria no entorno de escolas em Porto Alegre



42

Figura 26: EEEF Imperatriz Leopoldina - Figura 29: EEEF Imperatriz Leopoldina — Placa
Calcadas de PARE

Figura 30: EEEF Imperatriz Leopoldina -
Trecho com arvore bloqueando a calgada

Figura 27: EEEF Imperatriz Leopoldina — Placa
de Passagem sinalizada de escolares

Figura 28: EEEF Imperatriz Leopoldina — Faixa
de Pedestre
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O Quadro 10 sintetiza as caracteristicas das escolas participantes:

Quadro 10: Quadro sintese das caracteristicas das escolas

43

. Educagdo no S Infraestrutura . L s
Escola Acidentes o Fiscalizacdo ) . Criminalidade Inclinagdo Infraestrutura Sinalizagdo
Transito Ciclovidria
Alunos 7° L.
La Salle Esmeralda Nenhum serie Nenhuma Nenhuma Alta Montanhoso Precaria Falha
|
1com , L. Posto da
EEEF lldefonso Gomes Até 5° série . . Nenhuma Pouca Plano Boa Boa
escolares Brigada Militar
. L. Alunos 3° Ciclovia
EEEF Professor Olintho de Oliveira Nenhum L. Nenhuma , . Pouca Plano Boa Boa
série proxima
| . 1com Ciclovia
EEEF Rio de Janeiro L Nenhuma Nenhuma , . Pouca Plano Boa Boa
funciondario proxima
Fiscalizagdo de
EEEF Trés de Outubro Nenhum Nenhuma ' ctr:;ws?to Nenhuma Média Plano Boa Boa
|
EEEF Imperatriz Leopoldina Nenhum Nenhuma Nenhuma Nenhuma Média Ondulado Boa Falha
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5.2 ANALISE DOS RESULTADOS

O trabalho ndo conseguiu alcangar o tamanho amostral minimo para ser estatisticamente
significativo para Porto Alegre, ainda assim, consiste em uma anélise inicial da percepcdo de
risco viario em Porto Alegre e é capaz de atuar como uma base de dados primarios para
estudos futuros.

5.2.1 Caracterizagdo dos participantes

Os dados obtidos nos questionarios mostraram que em relacdo ao género dos
respondentes ndo houve quase nenhuma diferenca entre o nimero de alunas (49,22%) e
alunos (50,00%) participantes e que em 67,19% dos casos foi a mde ou alguma figura
feminina que respondeu a pesquisa destinada aos pais/responsaveis, conforme mostra a

Tabela 3 abaixo:

Tabela 3: Analise quanto a género dos alunos e dos responsaveis

Género Alunos Responsaveis
Feminino . 64 86
Masculino Ij3 42

(sem resposta) | 1 0
Total Geral 128 128

Em relagdo a renda e a densidade demografica, foram obtidos 61,72% alunos estudando em
regibes de renda abaixo da média de Porto Alegre e 57,81% alunos estudando em regifes de
densidade demografica abaixo da média de Porto Alegre, conforme mostra a Tabela 4, abaixo.

Tabela 4: Analise quanto a renda e densidade demografica

Densidade
Renda - — - — Total
Abaixo da média| Acima da média
Abaixo da média 54 25 79
Acima da média 20 29 49
Total Geral 74 54 128

5.2.2 Caracterizagdo das viagens casa-escola

Com o intuito de responder um dos objetivos secundarios desse trabalho (i) caracterizacdo das
viagens casa-escola, foram realizadas algumas perguntas nos questionarios sobre o modal

utilizado na ida e volta das escolas, quem acompanhava essas viagens e como 0 aluno gostaria
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de realiza-las. Foi perguntando aos responsaveis também como eles iam para a escola quando

tinham a idade de seus filhos e quantos carros tinham a sua disposigé&o.

Dos 128 alunos participantes, 87,50% véo e voltam & escola usando o0 mesmo modal, sendo as
viagens a pé as mais comuns, seguidas por 6nibus e carros. Menos de 1% dos alunos usam

bicicleta como meio de transporte para a escola. A Tabela 5 resume estas informagoes.

Tabela 5: Analise quanto ao modal de viagem geral

Modo de Volta do colégio
Carro | Onibus Pé Van

Total

Bicicleta

Bicicleta

Carro
Onibus
Pé

Van
Total Geral 1

Foi perguntado no questionario dos pais como estes iam a escola quando tinham a idade atual
de seus filhos para se ter uma comparacdo da mudanca de habitos de mobilidade entre essas

geracOes, conforme mostra a Tabela 6.

Tabela 6: Analise quanto ao modo de viagem dos pais (quando criangas)

Modo de viagem do responsavel

Bicicleta 1 0.8%
Carro | 4  31%
Onibus K 21 16.4%
Pé . 1b0  78.1%
(sem resposta) | 2 1.6%

Total Geral . 12§| 100.0%

Comparando a Tabela 5 e a Tabela 6, observa-se que o nUmero de viagens a pé diminuiu pela

metade enquanto que o nimero de viagens de carro aumentou quase oito vezes quando se
compara ao padréo de viagens que o0s pais tinham quando criangas e o padrdo de viagem de
seus filhos. Essa mudanca se deu, possivelmente, pela facilidade na compra de automoveis,

aumento das distancias entre casa-escola e pelo aumento da inseguranga viaria e publica.

Quando questionados sobre seu desejo de meio de transporte para a escola, 33,60% das
criangas responderam estar satisfeitas com o seu modo de viagem. Dos 128 participantes,
51,56% expressaram que preferiam ir para o colégio de carro e 37,50% gostariam de ter
mobilidade independente e ativa (indo a pé ou de bicicleta), conforme mostrado na Tabela 7.
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Tabela 7: Analise quanto ao desejo de modal de viagem

Modo de Desejo de viagem
viagem | Bicicleta| Carro Onibus Pé Van
Bicicleta

Total

Carro 6
Onibus 6
Pé 12
Van

Total Geral 24

Essa preferéncia pelo uso de carro pode indicar alguns fatores, tais como a grande
preocupacdo com a seguranca, tanto viaria quanto publica, as grandes distancias percorridas

de dnibus e a pé ou até mesmo a questdo relacionada ao conforto.

Foram analisadas também as distancias percorridas diariamente nas viagens casa-escola,

sendo perguntado o tempo de percurso, conforme mostra a Tabela 8.

Tabela 8: Analise quanto a distancia até o colégio

Modo de Tempo de viagem até a e.scola
. Mais de 10 Sem Total
viagem . ) }
Menos de 5 mins|Entre 5 e 10 mins mins resposta
Bicicleta 1 1
Carro 8 10 13 31
Onibus 4 10 25 1 40
pé 22 18 10 50
Van 1 5 6
Total Geral 34 39 54 1 128

Considerando que a velocidade tipica de um pedestres é de 1,2 m/s (CONTRAN, 2014), as
velocidades médias dos 6nibus no horario de pico em Porto Alegre é de 21 km/h (DIOARIO
DO TRANSPORTE, 2013), a velocidade média dos carros como 25 km/h (MOVIMAN,
2006) e a velocidade média de ciclistas urbanos como 15 km/h (VENTO NA CARA, 2010),
pode-se entdo estimar as distancias casa-escola, conforme a Tabela 9 abaixo.
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Tabela 9: Distancia percorrida estimada por meio de transporte

Distancia percorrida estimada

Modo de -
. Menos de 5 . Mais de 10
viagem ) Entre 5 e 10 minutos ]
minutos minutos
Bicicleta <1250 m 1250 m < dist < 2500 m >2500m
Carro e van <2083 m 2083 m <dist <4167 m >4167 m
Onibus <1750 m 1750 m < dist <3500 m >3500m
A pé <360 m 360 m < dist<720m >720m

Quando questionadas a respeito de quem as acompanham na viagem casa-escola, 38,28% das
criangas responderam que vao acompanhadas pelos pais ou por outro parente adulto, 32,03%
sdo acompanhadas por amigos de mesma idade ou pelos irmdos e 29,69% vao
desacompanhadas para a escola (destes, 55,26% vao de modo ativo), ndo sendo mostrada
grande influéncia entre o género da crianga, conforme mostrado na Tabela 10.

Tabela 10: Analise quanto a com quem o participante vai para a escola

Com quem vai Género
- — - Total Geral
para aescola Masculino Feminino (Vazio)

Amigos 18 (14,06%) | 13(10,16%) 31(24,22%)
Irm3o 4(3,13%) 6 (4,69%) 10 (7,81%)
Pai/Mse 19 (14,84%) | 20(15,63%) 39 (30,47%)
Outros parentes| 6(4,69%) 4(3,13%) 10(7,81%)
Sozinho 17 (13,28%) | 20(15,63%) | 1(0,78%) | 38(29,69%)

Quando questionados sobre qual tipo de “licenca de mobilidade” os responsaveis davam para
seus filhos, foi percebida praticamente nenhuma diferenca quanto ao género e a licenca, o que
difere do proposto por Curtis et al. (2015) de que as licencas recebidas por meninas sdo mais
estritas dos que as recebidas por meninos. A Tabela 11 abaixo mostra os dados obtidos quanto

as permissoes de mobilidade.

Tabela 11: Analise quanto a permissdo de mobilidade independente dos alunos por género
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Permissado de Género
N - — - Total Geral
mobilidade Masculino Feminino (Vazio)
Supervisdo 27(21,09%) | 25(19,53) 52 (40,63%)
Amigos 13(10,16%) | 12(9,38%) 25 (19,53%)
Sozinho 23(17,97%) | 25(19,53%) | 1(0,78%) | 49(38,28%)
(vazio) 1(0,78%) 1(0,78%) 2 (1,56%)

Aos responsaveis foi também perguntado sobre quantos carros eles teriam a disposicéo,

conforme mostra a Tabela 12.

Tabela 12: Analise quanto a disposicao de carros pela renda

Renda
Carros a - -
. - Abaixo da Acima da Total
disposi¢ao o o
média média

Nenhum 40(50,63%) 20(40,82%) 60 (46,88%)
Um 33(41,77%) 27(55,10%) 60 (46,88%)
Dois ou mais 4(5,06%) 2 (4,08%) 6 (4,69%)
(Semresposta) 2(2,53%) 2(1,56%)
Total Geral 79 49 128

Quando questionados sobre os critérios de escolha da escola, 0s responsaveis mostraram que

priorizam a qualidade do ensino ao invés da proximidade, o que por vezes acaba tornando a

mobilidade independente e ativa da crianga impossivel devido as grandes distancias

necessarias, além de estar de acordo com a realidade em outros locais do mundo
(FRAUENDIENST, 2011). A Tabela 13 mostra os critérios utilizados pelos responsaveis:

Tabela 13: Analise quanto ao critério de escolha da escola

Critério Total
Proximidade 59
Qualidade 75
Outros 10
(Sem resposta) 2

Entre os outros motivos estéo “proximidade do trabalho”, “irm&o/irma estuda na escola ou

proximo a ela”, “transferéncia”, “Unica escola que eu consegui”, “longe da marginalidade de

perto de casa”, “melhor amiga estuda aqui” e “pedido da minha filha”.
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Analisando a percepc¢éo de risco viario dos alunos de forma geral, foram obtidos os seguintes

resultados pela escala Likert, resumidos na Tabela 14 abaixo:

Tabela 14: Risco viario percebido pelos alunos geral

Risco Viario Percebido Alunos
Muito Inseguro [| 7 5.5%
Inseguro |:| 18 14.1%
Nem Inseguro, nem seguro |:|44 34.4%
Seguro L a3 33.6%
Muito Seguro Il 16 12.5%
Total Geral . 128 100.0%

Com a ajuda do software estatistico SPSS, foram analisadas as relagbes entre risco viario

percebido e sete parametros: género, renda, densidade demografica, tipo de ensino, risco

viario percebido dos pais ou responséaveis, meio de deslocamento nas viagens casa-escola e

Educagdo no Transito. O software permite considerar

apenas 0s casos validos,

desconsiderando qualquer caso “Missing” (do inglés, ausente), isto é, casos onde ndo houve

resposta, permitindo analisar apenas 0s casos que se aplicam a pergunta.
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5.3.1 Risco viario percebido vs. Género

Para descobrir se existe diferenca entre o risco viario percebido entre género (meninas e

meninos), foi estabelecido a seguinte hipdtese nula:
Hipotese Hos: “N&o ha diferenca no risco percebido entre géneros”.

Apos realizar a analise considerando as 5 possiveis respostas para risco percebido (“Muito
Inseguro”, “Inseguro”, “Nem seguro, nem inseguro”, “Seguro” e “Muito Seguro”), constatou-
se a presenca de células com uma contagem inferior a 5, 0 que prejudica a analise. A analise
foi refeita utilizando trés possiveis respostas de risco viario percebido: “Inseguro” (somando
as respostas “Muito Inseguro” e “Inseguro”), “Nem seguro, nem inseguro” e “Seguro”

(somando as respostas “Seguro” e “Muito Seguro”), conforme o Quadro 11.

Quadro 11: Risco Percebido (3 categorias) versus Género

Casos validos [ Casos ausentes Total

Género * Risco Viario Percebido (3
. 127 (99,2%) 1(0,8%) 128 (100,0%)
categorias)
Risco Viario Percebido (3 categorias)
Nem seguro,
Inseguro . Seguro Total

nem inseguro
Feminino 12 24 28 64
% dentro de género 18.8% 37.5% 43.8% 100%
Masculino 13 19 31 63
% dentro de género 20.6% 30.2% 49.2% 100,0%
Total 25 43 59 127
% dentro de género 19.7% 33.9% 46.5% 100,0%

Para esse teste, o valor p encontrado foi de 0,694 e, como valor p é maior que o a escolhido
(0,05), aceita-se Hos, isto €, ndo existe diferenca entre o risco viario percebido entre meninos e
meninas, ao contrario do que foi dito na premissa que meninas percebem mais o risco viario

do que meninos.
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5.3.2 Risco viario percebido vs. Renda

Para descobrir se existe diferenca entre o risco viario percebido devido a diferenca de renda,

foi estabelecido a seguinte hipdtese nula:
Hipotese Hoz: “N&o ha diferenca no risco percebido entre as rendas”.

De forma similar a analise entre géneros, foram consideradas 3 categorias para risco
percebido (“Inseguro”, “Nem seguro, nem inseguro” e “Seguro”), conforme mostra o Quadro
12.

Quadro 12: Risco Percebido (3 categorias) versus. Renda da regiéo que a escola esté inserida

Casos validos |Casos ausentes Total
Renda * Risco Viario Percebido (3 128 (100,0%) 0(0,0%) 128 (100,0%)
categorias)

Risco Viario Percebido (3 categorias)
Nem seguro,
Inseguro . Seguro Total

nem inseguro
Renda abaixo da média 15 29 35 79
% dentro de renda 19.0% 36.7% 44.3% 100%
Renda acima da média 10 15 24 49
% dentro de renda 20.4% 30.6% 49.0% 100,0%
Total 25 44 59 128
% dentro de renda 19.5% 34.4% 46.1% 100,0%

Para esse teste, o valor p encontrado foi de 0,815 e, como valor p é maior que o a escolhido
(0,05), aceita-se Hoy, isto €, ndo existe diferenca entre o risco viario percebido entre alunos de
renda acima ou abaixo da média, ao contrario do que foi dito na premissa que alunos de renda

acima da média percebem mais o risco viario do que alunos de renda abaixo da média.
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5.3.3 Risco viario percebido vs. Densidade demografica

Para descobrir se existe diferenga entre o risco vidrio percebido devido a diferenca de

densidade, foi estabelecido a seguinte hipdtese nula:
Hipotese Hos: “N&o ha diferenca no risco percebido entre as densidades demogréficas”.

De forma similar a analise entre géneros e renda, foram consideradas 3 categorias para risco
percebido (“Inseguro”, “Nem seguro, nem inseguro” e “Seguro”), conforme mostra o Quadro
13.

Quadro 13: Risco Percebido (3 categorias) versus Densidade Demogréfica

Casos validos | Casos ausentes Total
Densidade * Risco Viario Percebido (3
. ( 128 (100,0)%) 0(0,0%) 128 (100,0%)
categorias)
Risco Viario Percebido (3 categorias)
Nem seguro,
Inseguro . Seguro Total
nem inseguro
Densidade abaixo da
.y 17 23 34 74
média
% dentro de densidade 23.0% 31.1% 45.9% [ 100%
Densidade acima da
.y 8 21 25 54
média
% dentro de densidade 14.8% 38.9% 46.3% 100,0%
Total 25 44 59 128
% dentro de densidade 19.5% 34.4% 46.1% 100,0%

Para esse teste, o valor p encontrado foi de 0,476 e, como valor p é maior que o a escolhido
(0,05), aceita-se Hos, isto €, ndo existe diferenca entre o risco viario percebido entre alunos
localizados em regibes de densidade demografica acima ou abaixo da média, ao contrario do
que foi dito na premissa que alunos em regides de densidade demogréafica acima da média
percebem mais o risco viario do que alunos em regides de densidade demografica abaixo da

média.
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5.3.4 Risco viario percebido vs. Tipo de rede de ensino

Para descobrir se existe diferenga entre o risco viario percebido as diferentes redes de ensino
(particular e publica), foi estabelecido a seguinte hipdtese nula:

Hipotese Hos: “N&o ha diferenca no risco percebido entre os tipos de rede de ensino”.

Realizando os testes tanto para 5 como para 3 categorias obteve-se células com menos de 5
casos, entdo os testes foram refeitos para 2 categorias para risco percebido: “N&o Seguro”
(somando as respostas “Muito inseguro”, “Inseguro” e “Nem Inseguro, nem seguro”) e

“Seguro” (somando as respostas “Seguro” e “Muito seguro’), conforme mostra o Quadro 14:

Quadro 14: Risco Percebido (2 categorias) versus Rede de Ensino

Casos validos Casos ausentes Total

Rede de ensino * Risco
Viario Percebido (2 128 (100,0%) 0(0,0%) 128 (100,0%)
categorias)

Risco Viario Percebido (2 categorias)

Nao seguro Seguro Total
Publica 54 45 99
% dentro de densidade 54.5% 45.5% 100%
Particular 15 14 29
% dentro de densidade 51.7% 48.3% 100,0%
Total 69 59 128
% dentro de densidade 53.9% 46.1% 100,0%

Para esse teste, o valor p encontrado foi de 0,834 e, como valor p é maior que o a escolhido
(0,05), aceita-se Hoa, isto €, ndo existe diferenca entre o risco viario percebido entre alunos de
diferentes redes de ensino, ao contrario do que foi dito na premissa que alunos de escolas
particulares percebem mais o risco viario do que alunos de escolas publicas. Entretanto, o fato
de haver uma Unica escola de rede privada faz com que uma analise estatistica fique
comprometida, uma vez que ndo ha como dizer que essa escola particular seja uma

representante ideal para o universo de escolas privadas em Porto Alegre.
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5.3.5 Risco viario percebido dos alunos vs. Risco percebido dos pais

Para descobrir se existe diferenga entre o risco viario percebido pelos alunos e pelos pais, foi

estabelecido a seguinte hipdtese nula:

Hipotese Hos: “N&o ha diferenca entre o risco percebido pelos alunos e o risco percebido pelos

pais”.

De forma similar a analise de género, renda e densidade, foram consideradas 3 categorias para
risco percebido (“Inseguro”, “Nem inseguro, nem Seguro” e “Seguro”), conforme mostra o
Quadro 15.

Quadro 15: Risco Percebido Alunos (3 categorias) versus Risco Percebido Pais (3 categorias)

Casos validos [ Casos ausentes Total
Part|C|p.ante * Risco Viario Percebido (3 245 (95,7%) 11 (4,3%) 256 (100,0%)
categorias)

Risco Viario Percebido (3 categorias)
Nem seguro,
Inseguro . Seguro Total

nem inseguro
Pais 53 38 26 117
% dentro de participante 45.3% 32.5% 22.2% [ 100%
Filhos 25 44 59 128
% dentro de participante 19.5% 34.4% 46.1% 100,0%
Total 78 82 85 245
% dentro de participante 31.8% 33.5% 34.7% 100,0%

Para esse teste, o valor p encontrado foi de 0, 000009 e, como valor p € menor que 0 o
escolhido (0,05), rejeita-se Hos, isto é, existe diferenca entre o risco viério percebido entre

alunos e pais.

Corrigindo o valor-de a por Bonferroni, encontra-se o valor corrigido de agont de 0,00625, e
temos que o valor p continua sendo inferior ao o adotado, de modo a rejeitar Hos, uma vez que
0s pais/responsaveis percebem mais o risco do que os alunos. Nas premissas desse estudo, foi
dito que uma alta percepcao do risco viario dos pais reflete numa alta percepcédo por parte dos

alunos.
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5.3.6 Risco viario percebido vs. Mobilidade Ativa

Para descobrir se existe diferenca entre o risco viario percebido por alunos que possuem
mobilidade independente daqueles que ndo o possuem, foi estabelecido a seguinte hip6tese
nula. A mobilidade independente foi chamada de Mobilidade Ativa enquanto a mobilidade

dependente foi chamada de Mobilidade Passiva.

Hipotese Hos: “N&o h& diferenca entre o risco percebido pelos alunos que véo para a escola
com mobilidade ativa (a pé ou bicicleta) e o risco percebido por alunos que vao para a escola

com mobilidade passiva (carro, van escolar ou dnibus)”.

De forma similar a analise de género e renda, foram consideradas 3 categorias de risco
percebido (“Inseguro”, “Nem seguro, nem inseguro” e “Seguro”), conforme mostra o Quadro
16.

Quadro 16: Risco Percebido (3 categorias) versus Mobilidade

Casos validos |Casos ausentes Total
Mobllld.ade * Risco Viario Percebido (3 128 (100,0%) 0(0,0%) 128 (100,0%)
categorias)

Risco Viario Percebido (3 categorias)
Nem seguro,
Inseguro . Seguro Total

nem inseguro
Mobilidade ativa 13 17 21 51
% dentro de mobilidade 25.5% 33.3% 41.2% 100%
Mobilidade passiva 12 27 38 77
% dentro de mobilidade 15.6% 35.1% 49.4% 100,0%
Total 25 44 59 128
% dentro de mobilidade 19.5% 34.4% 46.1% 100,0%

Para esse teste, o valor p encontrado foi de 0,374 e, como valor p é maior que o a escolhido
(0,05), aceita-se Hos, isto €, ndo existe diferenca entre o risco viario percebido entre alunos
com mobilidade ativa (a pé ou bicicleta) e mobilidade passiva (6nibus, carro ou van). Nas
premissas, foi dito que alunos com mobilidade ativas percebem mais o risco viario do que

alunos com mobilidade passiva.

Foi entdo comparado se existia alguma diferenca entre a percepcao dos alunos que vao para a
escola de carro (incluindo van escolar) daqueles que véo para a escola de 6nibus, conforme a

hipotese nula:
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Hipotese Ho7: “N&o ha diferenca entre o risco percebido pelos alunos que vdo a escola com

com diferentes modais”.

De forma similar a analise de rede de ensino, foram consideradas 2 categorias de risco
percebido (“Inseguro”, “Nem seguro, nem inseguro” e “Seguro”), conforme mostra o Quadro
17.

Quadro 17: Risco Percebido (2 categorias) versus Modal

Casos validos Casos ausentes Total

Modal * Risco Vidrio 128 (100,0%) 0(0,0%) 128 (100,0%)
Percebido (2 categorias)

Risco Viario Percebido (2 categorias)

Nao seguro Seguro Total
Pé e bicicleta 30 21 51
% dentro de modal 58.8% 41.2% 100,0%
Carro e van escolar 13 24 37
% dentro de modal 35.1% 64.9% 100,0%
Onibus 26 14 40
% dentro de modal 51.0% 27.5% 100,0%
Total 69 59 128
% dentro de modal 53.9% 46.1% 100,0%

Para esse teste, 0 valor p encontrado foi de 0,023 e, como valor p € menor que o a escolhido
(0,05), se rejeitaria Ho7, porém, corrigindo o valor-de a por Bonferroni, encontra-se o valor
corrigido de 0gons de 0,00625, aceitando-se assim Hog isto €, ndo existe diferenca entre o risco

viario percebido entre alunos que vao de diferentes modos de viagens.
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5.3.7 Risco viario percebido vs. Educagéo no Transito

Para descobrir se existe diferenga entre o risco viario percebido devido a diferentes graus de
exposicdo a Educacao no Transito, foi estabelecido a seguinte hipotese nula:

Hipotese Hos: “N&o hé diferenca no risco percebido por alunos que receberam uma educagéo

no transito vaga daqueles que receberam uma educagdo mais completa”.

Analisando o risco percebido com 2 categorias (“N&o seguro” e “Seguro”) e a Educagdo no
Transito separada em 2 categorias: “Sem Educacdo no Transito” (que agrupa as respostas
“Muito Vago”, “Vago” e “Nem Vago, nem Completo”) e “Com Educagdo no Transito” (que
agrupa “Completo” e “Muito Completo™), conforme mostra o Quadro 18.

Quadro 18: Risco Percebido (2 categorias) versus Educacdo no Tréansito (2 categorias)

Casos validos [ Casos ausentes Total
Educa(;a.o * Risco Viario Percebido (3 128 (100,0%) 0(0,0%) 128 (100,0%)
categorias)

Risco Viario Percebido (3 categorias)
Nem seguro,
Inseguro . Seguro Total

nem inseguro
Sem educacdo 12 17 12 41
% dentro de educagao 29.3% 41.5% 29.3% 100,0%
Com educacdo 13 27 47 87
% dentro de educagao 14.9% 31.0% 54.0% 100,0%
Total 25 44 59 128
% dentro de educagao 19.5% 34.4% 46.1% 100,0%

Para esse teste, o valor-p encontrado foi de 0,022 e, como valor p € menor que o o escolhido
(0,05), se rejeitaria Hog, porém, corrigindo o valor-p de a por Bonferroni, encontra-se o valor
corrigido de 0gons de 0,00625, aceitando-se assim Hog isto €, ndo existe diferenca entre o risco
percebido entre criangas que receberam educacgdo no transito e criangas que ndo receberam

educagéo no transito.
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5.3.8 Aspecto que mais causa inseguranca para mobilidade independente

Durante o questionario, foi feita uma pergunta para os alunos e outra para 0S responsaveis
sobre quais aspectos que causam mais insegurancga para a mobilidade independente. A Tabela
15 mostra que, para alunos, a criminalidade (seja por abusos, assaltos, sequestros ou
violéncia) corresponde a 42,97% dos casos, valor superior aos 37,50% devido aos acidentes,
trénsito e desrespeito dos motoristas. Para 0s pais, a criminalidade também se mostrou como o
principal fator de inseguranga, com 45,31%, enquanto acidentes, transito e desrespeitos dos
motoristas obteve 32,81%, conforme Tabela 16.

Tabela 15: Maior fator de inseguranca para mobilidade independente do ponto de vista dos alunos
(pergunta aberta)

Fator de Inseguranga Casos
Criminalidade 55
Acidentes, Transito e Desrespeito 48
Infraestrutura e Sinalizacdo 9
Tempo de espera e Distancia 4
Medo de andar de bicicleta 2
Fiscalizacdo e policiamento 2

Tabela 16: Maior fator de inseguranca para a mobilidade independente do ponto de vista dos responsaveis
(pergunta aberta)

Fator de Inseguranca Casos
Criminalidade 58
Acidentes, Transito e Desrespeito 42
Infraestrutura e Sinalizacdo 6
Tempo de espera e Distancia 4
Medo de andar de bicicleta 0
Fiscalizacdo e policiamento 5

Quando questionados sobre que fatores deveriam melhorar para mudar a maneira como 0s
alunos véo a escola, os alunos perceberam a Educacdo no Transito (39,06%), a criminalidade
(31,25%) e a idade (19,53%) como as principais mudangas necessarias, caracteristicas essas
que coincidem com o0 pensamento dos responsaveis, embora para estes a diminui¢do da
criminalidade (31,25%) tenha se mostrado mais importante que a Educacdo no Transito

(28,13%), conforme mostrado na Figura 31.
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Figura 31: Mudanga necessaria para mobilidade independente
Pela resposta “Educagdo no Transito” entende-se 0 ensino de regras de transito e circulagéo
para todos os seus componentes, sejam eles ciclistas, motoristas ou pedestres, de modo a
permitir um trénsito mais educado, saudavel, seguro e responsavel, enquanto que
“Infraestrutura” contempla o estado de conservacdo das ruas, calgcadas e de outras obras de
transito (sejam eles semaforos, lombadas, passarelas, etc.), “Sinalizagdo” compreende a
sinalizacéo vertical (placas) e horizontal (faixa de seguranga, linhas de diviséo de fluxo, setas

e simbolos) e “Transito” refere-se ao volume do trafego.
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6 CONCLUSOES

As viagens casa-escola séo a principal viagem realizada pelas criangas no ensino fundamental
e médio, expondo-as diariamente aos perigos do transito. A vulnerabilidade das criancas e o
alto nivel de severidade fazem do transito um grande problema de salde publica. Estudos de
percepcdo de risco viario ajudam a compreender e auxiliar 0s gestores para tornar 0s entornos

das escolas mais seguros.

Com intuito de mensurar e compreender a percepcao de risco viario por alunos de escolas de
Porto Alegre, foram realizadas visitas a seis escolas, sendo 5 da rede estadual e uma
particular, cada uma em uma regido estratificada pela sua densidade demografica e renda per
capita (abaixo ou acima da média de Porto Alegre). Foi utilizado um questionario com uma
pergunta aberta e outras perguntas fechadas utilizando a escala Likert para quantificar as
respostas e 0 método de Chi-Quadrado para entdo verificar se existe diferenca significativa
para o risco percebido devido a diversos parametros.

Durante as visitas as escolas, foi observado que os entorno das escolas muitas vezes ndo sao
ideais para um transito seguro e que as bases para um transito seguro, sejam elas os 3 E’s
(Educacéo, Engenharia e Esforgo Legal) de Rozentraten (1988), sejam os 5 E’s (Evaluation e
Encorajamento) da FDWA/AASHTO (2011), muitas vezes ndo estdo presentes.

A caréncia de fiscalizacdo (Enforcement) foi presenciada em praticamente todas as escolas,
com os professores e funcionarios tendo que assumir a tarefa de fiscalizar e orientar a entrada
e saida das aulas e durante passeios fora dos colégios. As medidas de Engenharia também se
mostraram escassas em algumas escolas, seja pela auséncia de sinalizagdo ostensiva, seja pela
presenca de calgadas inadequadas para pedestres (forcando criangas a disputar espago no meio
da rua diariamente), auséncia de infraestrutura cicloviaria ou pela falta de manutencdo de

sinalizag&o horizontal.

Tanto os alunos quanto os seus responsaveis responderam que a Educacdo no Transito é
importante fator para melhorar a seguranga no ambiente viario e aumentar a mobilidade
independente. Porém, apesar do capitulo VI do CTB prever um curriculo interdisciplinar
sobre seguranca no trénsito e o treinamento de professores em conteddos relativos a educagao
no transito (BRASIL, 1977) nenhuma das escolas participantes possuia em seu curriculo um

programa com este intuito.

A percepc¢do da seguranca viaria no entorno de escolas em Porto Alegre



61

Entretanto, quando perguntados sobre o que mais causa inseguranga no ambiente Viario, o
desrespeito dos motoristas foi uma das principais respostas com alunos relatando frases como
“tenho medo que um motorista feche minha mae no caminho da escola (de bicicleta)”, “os
motoristas que ficam mexendo no Whatsapp” ou simplesmente “Motoristas que ndo respeitam

a faixa”.

Todos esses fatores somados a alta criminalidade e as grandes distancias casa-escola (devido
principalmente a busca de escolas de melhor qualidade), tornam os projetos para melhorar a
mobilidade independente nas criangas cada vez mais dificeis de serem efetivamente

implementados, requerendo boas soluc¢des de educagdo, engenharia e esforgo legal.

As analises quanto a influéncia dos fatores renda, densidade demogréafica, género, tipo de
ensino e mobilidade ativa ndo se mostraram estatisticamente significativas como fatores de
influéncia para o risco viario percebido para esta amostra. O mesmo foi observado em relagdo
a exposicdo a Educacao no Transito e modal de transporte usado nas viagens casa-escola que,
apesar de terem mostrado significancia num primeiro momento, apds analise post hoc ndo foi
possivel afirmar que ndo eram um falso positivo. O Unico fator que se mostrou significativo
na amostra deste trabalho foi a diferenca de percepcao entre pais e filhos: criangas mostraram

perceber menos o risco a sua volta.

Apesar deste trabalho néo ter conseguido atingir o tamanho amostral proposto originalmente
devida a baixa taxa de retorno da pesquisa, ele pode servir como um indicador de como se da
a percepgdo do risco viario em ambientes escolares. As hipdteses originais, baseadas na
bibliografia e em algumas observa¢Ges proprias, de que alunos de renda mais alta, que
estudam em regides de grande densidade demografica, do género feminino ou de escolas
particulares percebem mais o risco viario provaram nao ser necessariamente verdadeiras para

Porto Alegre.

Assim, sdo importantes estudos com maiores amostras para investigar o risco percebido, com
um alcance maior de criangas e escolas. Recomenda-se que em trabalhos futuros a visita as

escolas seja realizada no comec¢o ou meio do ano letivo para viabilizar uma maior aceitagéo.
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