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RESUMO

Este trabalho apresenta um procedimento para o diagndstico da
seguranca vidria escolar que foi testado e avaliado em dreas escolares
que se localizam em rodovias estaduais em Florianépolis - SC. Para
tanto, primeiramente foi realizado uma caracterizacdo in loco das
escolas a serem estudadas, abordando a sua infraestrutura, condigdes de
acesso e seguranca vidria, como equipamentos urbanos e de sinalizagdo.
As andlises da caracterizagdo da escola foram feitas de acordo com o
check list, baseado em dois documentos: uma dissertagdo sobre a
proposi¢cdo de uma lista de verificacio para revisdao de seguranga vidria
de rodovias (SCHOPF, 2006); e o Levantamento da Situagdo Escolar
(LSE), que foi utilizado para o cadastramento da situacdo da
infraestrutura fisica, do mobilidrio, dos equipamentos, materiais
didaticos e escolares, recursos humanos e acessibilidade das escolas da
rede publica de ensino (FNDE, 2010). Nessa mesma visita as escolas,
realizou-se uma entrevista com o(a) diretor(a), com objetivo de obter a
sua perspectiva sobre a infraestrutura da escola e o seu entorno, visando
a seguranca vidaria. Em seguida, foi aplicado, para uma amostra dos
alunos de cada escola, um questiondrio on-line, com o objetivo de
identificar, principalmente, a origem das viagens feitas para a escola e o
destino das viagens feitas da escola. Neste questiondrio, procurou-se
identificar também o modo de transporte utilizado nas viagens. A etapa
seguinte constituiu-se na andlise de acidentes de transito no entorno das
escolas estudadas. O banco de dados contendo os Boletins de
Ocorréncia de Acidentes de Transito (BOAT’s) foi obtido com o
Departamento  Estadual de Infraestrutura de Santa Catarina
(DEINFRA/SC). A partir da tabulacdo desses dados, foram analisadas a
quantidade de acidentes entre os anos de 2008 a 2012, os tipos de
acidentes, a quantidade e tipos de vitimas, os tipos de veiculos
envolvidos, a porcentagem de acidentes de transito sem vitimas e com
feridos e o célculo da taxa de severidade dos acidentes. Foi possivel
concluir que ndo existe uma padronizacdo na seguranca vidria nas
escolas estudadas e que em todas elas ocorreram atropelamentos e
acidentes com bicicletas em seu entorno, os quais envolveram criangas e
adolescentes. Esses acidentes ocorreram durante a semana entre os
hordrios de entrada e saida das escolas.

Palavras-chave: Areas escolares 1. Acidente de trinsito 2. Seguranca
vidria 3.






ABSTRACT

This work presents a procedure for diagnosing road safety in school
areas. This procedure has been tested and evaluated in schools that are
located on state highways in the city of Florianépolis - SC. In order to
accomplish this study, the first step was to perform a fieldwork in order
to characterize the schools to be studied, addressing its infrastructure,
access conditions and road safety. The checklist, which guided this
analysis, was based on two documents: a dissertation that propose a
checklist to review road safety (Schopf, 2006); and the Survey of School
Situation ,(LSE), that focus on collecting data of the status of physical
infrastructure, furniture, equipment, textbooks and school supplies,
human resources and accessibility of the public schools (FNDE, 2010).
Second, it was done an interview with the principal of each school, in
order to gather their point of view of the school to road safety. Third, a
sample of students in each school responded to an online questionnaire,
which aimed to identify the origin and destinations of the trips made to
and from the school and the mean of transportation used on these trips.
The next step sought to analyze the traffic accidents in the surrounding
area of the studied schools. The database containing the Police Reports
was obtained with the Santa Catarina State Department of Infrastructure
- DEINFRA / SC. Last, it was analyzed the number of traffic accidents
over the years studied, the types of accidents, the number and types of
victims, types of vehicles involved, percentage of traffic accidents
without casualties and wounded, and the rate of the severity of traffic
accidents. It was concluded that there are no pattern regarding road
safety in school areas. Furthermore, in all of the school studied, there
were traffic accidents with bicycles and pedestrians, in which involved
children and adolescent. In addition, these accidents occurred on
weekdays in the period when the students are either entering or leaving
the school.

Keywords: School area 1. Traffic accidents 2. Road safety 3.
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INTRODUCAO

O Brasil, atualmente, € um dos campedes mundiais da violéncia
no transito. As estatisticas mostram que esse nimero estd cada vez mais
alarmante. Faria et al (2005) afirmam que a competicio e o
individualismo tém gerado sentimentos de medo ou raiva: a
proximidade de outro cidaddo (motorista, pedestre etc.), compartilhando
0 mesmo espaco urbano, é percebida como ameaca ou obsticulo.
Consequentemente, promover a harmonia e a solidariedade entre os
cidadios torna-se dificil.

Juntamente com as mudangas comportamentais no espago
urbano, observa-se que as estruturas das cidades brasileiras mudaram
profundamente nos ultimos cinquenta anos. O crescimento
desgovernado das cidades em um ritmo acelerado, juntamente ao
aumento significativo da frota de veiculos, proporcionou um cendrio
cadtico, caracterizado por um excessivo volume de trifego e falta de
planejamento urbano na maioria das cidades brasileiras.

Intensificando esse problema, as politicas publicas de transporte
no pais tem se direcionado, ao longo dos anos, para a priorizacdo do
transporte individual motorizado, negligenciando investimentos nos
modos mais sustentdveis de transporte, como o transporte coletivo e o
nio motorizado. Com isso, uma grande fracdo da populacdo encontra-se
desamparada, sem o investimento necessario do governo para que sejam
promovidos deslocamentos seguros e sustentaveis.

Esse cendrio tem gerado grande preocupacdo, principalmente,
quando se trata dos participantes do traifego urbano mais vulneraveis, em
especial, as criancas e adolescentes. Essa parcela de pessoas, que se
desloca para dreas escolares diariamente, possui caracteristicas
intrinsecas sobre seu perfil motor e cognitivo, 0 que a torna um
elemento especialmente fragil, além de ndo possuir experiéncias
suficientes para lidar com o transito.

Somando a esse cendrio, criangas e adolescentes participam
diariamente de um ambiente vidrio agressivo, principalmente, em seu
acesso a escola. Essa minoria ndo € priorizada e muito menos protegida.
Por conseguinte, esses fatores se traduzem em elevadas taxas de
acidente de transito, originando preocupacdes para gestores, Orgaos
publicos e pais de todo Brasil.
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1.1. OBJETIVOS

Esta pesquisa tem por objetivo geral o desenvolvimento de um

procedimento para o diagnéstico da seguranca vidria escolar, com
aplicacdo em escolas que se localizam em rodovias. Os passos se
constituem de vdrias pesquisas in loco e andlises do banco de dados
contendo os dados dos Boletins de Ocorréncia de Acidentes de Transito
(BOAT’s), obtido com o Departamento Estadual de Infraestrutura de
Santa Catarina — DEINFRA/SC.

a)

b)

c)

d)

1.1.1. Objetivos Especificos
Os objetivos especificos que subsidiam o objetivo geral sdo:

Caracterizar o espago publico no entorno das escolas estaduais
que se localizam em rodovias estaduais na cidade de
Florianépolis, abordando a sua infraestrutura, condi¢des de
acesso e seguranca vidria, através de um check list. Esse check
list foi baseado em dois documentos: uma dissertacdo sobre a
proposicdo de uma lista de verificacdo para revisdo de
seguranca vidria de rodovias (SCHOPF, 2006); e o
Levantamento da Situagdo Escolar — LSE, que foi utilizado para
o cadastramento da situagdo da infraestrutura fisica, do
mobilidrio, dos equipamentos, materiais diddticos e escolares,
recursos humanos e acessibilidade das escolas da rede publica
de ensino (FNDE, 2010);

Obter a perspectiva de cada diretor(a) das escolas sobre a
infraestrutura da escola e o seu entorno, visando a seguranca
vidria, através de entrevistas;

Realizar uma pesquisa Origem-Destino (OD) para uma amostra
dos alunos de cada escola através de um questiondrio on-line,
com o objetivo de identificar, principalmente, a origem das
viagens feitas para a escola e o destino das viagens feitas da
escola, e também identificar o modo de transporte utilizado
nessas viagens;

Analisar os acidentes de trinsito no entorno das escolas
estudadas através do banco de dados contendo os Boletins de
Ocorréncia de Acidentes de Transito (BOAT’s), obtido com o
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DEINFRA/SC, nos ultimos cinco anos. A partir da tabulacio
desses dados, analisar a quantidade de acidentes nos anos
estudados, os tipos de acidentes, quantidade e tipos de vitimas,
tipos de veiculos envolvidos, porcentagem de acidentes de
transito sem vitimas e com feridos e o cédlculo da taxa de
severidade dos acidentes.

1.2. JUSTIFICATIVA

Os acidentes de transito respondem por indmeras mortes e perdas
econdmicas todo ano. As lesdes e mortes no transito tornaram-se um
grande problema de satude publica, resultando também na diminui¢do da
qualidade e expectativa de vida, principalmente, de jovens e
adolescentes.

O indice de fatalidades envolvendo criangas e adolescentes tem
sido motivo de preocupagdo em muitos paises, inclusive no Brasil. De
acordo com a ONG Crianga Segura (apud Datasus/Ministério da Sadde,
2013), os acidentes de transito foram a maior causa de morte de criangas
e adolescentes até quatorze anos no Brasil, entre os anos de 2003 a
2010. As medidas preventivas realizadas no pais, em sua maioria, sdo de
cardter imediativo, sem que se entenda toda a complexidade do
problema ou aponte solugdes de médio e longo prazo.

Assim, tornam-se pertinentes estudos para caracterizar e
investigar a situacdo atual do pafs, propondo melhorias que possam
influenciar na diminui¢do da ocorréncia de acidentes de transito.

Diante desse cendrio, optou-se por estudar os acidentes de
transito que ocorrem no entorno das escolas localizadas em rodovias
estaduais na cidade de Florian6polis. A cidade de Floriandpolis foi
escolhida devido a proximidade e facilidade de acesso as escolas.
Inicialmente, se havia proposto trabalhar com a populagdo de todas as
escolas da cidade de Floriandpolis. No entanto, devido a dificuldade em
acessar os dados dos Boletins de Ocorréncia de Acidentes de Transito -
BOAT’s-, da Policia Militar, pois os mesmos teriam que ser apurados
em papel para serem futuramente digitalizados, optou-se trabalhar com
os dados obtidos pelo Batalhdo de Policia Militar Rodovidria (BPMRYV -
SC), que estdo organizados em um banco de dados digital. Por essa
razdo, o objeto de estudo tornou-se escolas localizadas em rodovias
estaduais de Floriandpolis.
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2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

Neste capitulo, serd apresentada a revisdo bibliografica pertinente
ao desenvolvimento do estudo de caso deste trabalho.

2.1. EDUCACAO DE TRANSITO

O Cobdigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) torna
obrigatéria a adog@o, em todos os niveis de ensino, de um curriculo
interdisciplinar com conteddo programadtico sobre seguranga de transito.
Entretanto, pode-se estimar que, no Brasil, nem 10% dos alunos das
escolas brasileiras t€m acesso as informacdes sobre educacdo para o
transito (FARIA; BRAGA, 1999). Esse fato mostra uma extrema
discrepancia entre a teoria do que € adequado e a real pratica no Brasil.
Com o objetivo de trazer o conhecimento sobre a convivéncia didria
com o trinsito, como agir de forma segura, entender o funcionamento do
transito e suas regras e desenvolver principios e atitudes voltados ao
bem comum, € necessario investir na educagio para o transito.

A Educacdo de Transito consiste em um conjunto de
conhecimentos e métodos visando ensinar e convencer as pessoas a se
comportar de maneira apropriada no transito, para que a circulagdo de
veiculos e pedestres seja feita de forma segura. Portanto, o objetivo da
educagdo para o transito ndo € apenas transmitir conhecimento as
pessoas, mas, também, convencé-las a comportar-se, na pratica, de
acordo com os conhecimentos adquiridos (FERRAZ; RAIA JR;
BEZERRA, 2008).

Um dos grandes desafios visando implementacido de uma politica
adequada de educacg@o para o transito nos paises em desenvolvimento é
a conscientizacdo da populacio e dos governantes da importincia do
tema (FERRAZ; RAIA JR; BEZERRA, 2008). A necessidade de um
bom curriculo educacional sobre o trinsito advém dos nimeros
alarmantes de acidentes de transito, que s6 poderdo ser combatidos
quando os cidadaos adquirirem consciéncia e responsabilidade de seus
atos e tiverem mais respeito pelo espago do outro. Faria e Braga (1999)
afirmam que, a longo e médio prazo, a educacdo para o trinsito e,
especialmente, a do publico infanto-juvenil, ¢ um dos instrumentos que
podem contribuir para a redu¢do dos nimeros de acidentes no transito.

Para interagir com o trifego, é necessdria uma gama de
habilidades motoras e cognitivas, aptidoes fundamentais para a tomada
de decisdo em diferentes situacdes de transito. Para Assailly (1997), o
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excesso de envolvimento das criangas mais jovens em acidentes pode
ser uma consequéncia de que as criangas estdo sendo autorizadas a
utilizar as vias sozinhas, num momento em que o seu desenvolvimento
motor e cognitivo necessdrios para se adaptar a ambientes com transito
nio estdo suficientemente desenvolvidos.

Entretanto, Thomson et al. (1996) afirmam que se as criancas
forem treinadas, de forma que as habilidades psicolégicas sejam
melhoradas, essa formacdo renderd mudancas diretas e mensuraveis no
comportamento real das criangas no transito. Do ponto de vista
educacional, €, portanto, vital saber como essas habilidades se
desenvolvem na infancia e qual o nivel de habilidade que pode ser
esperado em criangas de diferentes idades.

Esse treinamento para lidar com o trafego serd muito mais eficaz
quando administrado em ambiente real (VAN DER MOLEN, 1981), e
alguns itens podem, na verdade, ser ensinados apenas na presenca de
traifego real. Além disso, dados empiricos sobre a exposicdo,
comportamento e os acidentes que envolvem criangas sdo pré-requisitos
necessdrios para a selecdo dos objetivos educacionais mais importantes.

E comumente aceito que o primeiro programa que visou
promover a seguranca e a prevencdo de acidentes ( tanto acidentes
domésticos quanto por crime, drogas e abuso de dlcool ou acidentes de
transito, etc.), em nivel local, foi o programa de prevencdo de acidentes
Falkoping (Fapp), na Suécia (BRADBURY; QUIMBY, 2008). A
experiéncia de Educacdo do Transito como medida para aumentar a
seguranga de criancas e adolescentes iniciou em 1920 nesse pais. Seu
ensino se tornou compulsério em 1936, através da Sociedade Nacional
para a Seguranca Vidria- NFT- (FARIA, 2002).

Ap6s a Primeira Conferéncia Mundial sobre Prevengdo de Lesoes
e Acidentes, realizada em Estocolmo, em 1989, foi formulado um
manifesto para "comunidades seguras”. Esse manifesto declarou que os
projetos de pesquisa de prevencdo e controle de acidentes devem incluir
programas em nivel local, a fim de que o ptiblico possa se envolver
ativamente. Depois dessa conferéncia, 48 paises (incluindo Australia,
Suécia, Tailandia, Canadd, Reino Unido e Africa do Sul) foram
formalmente designados para adquirir exemplos de "comunidades
seguras" pela Organizacdo Mundial da Satide (OMS). J4 existem cerca
de 150 programas comunitdrios de seguranca em todo o mundo
(BRADBURY; QUIMBY, 2008).

A ideia da prevengdo de acidentes, na Franca, vem desde 1926,
quando a Camara de Deputados ji se mostrava sensivel diante de um
balanco de 2.200 mortos anuais. J4 se constatava sérios problemas:
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malha rodovidria insuficiente, ma conservagido dos veiculos, sinalizagdo
insuficiente, auséncia de fiscalizacdo onde se fazia necessdria, excesso
de velocidade, agressividade dos condutores, imprudéncia dos pedestres,
ciclistas e motoristas etc. (FARIA, 2002).

Entretanto, as primeiras referéncias sobre acdes educativas no
transito sdo encontradas nos Estados Unidos, em 1920. O tema passa a
ser integrado ao curriculo de algumas high schools (SEALS, 1978 apud
FARIA, 2002).

Existem, em diversos paises, inimeros exemplos de programas de
educacdo escolar e prevencdo de acidentes. O Programa de Prevencio
de Lesdes do Hospital Harlem, ao norte de Manhattan, em New York,
iniciado no segundo semestre de 1988, abrange vdrias dreas, entre elas:
1) educacdo da seguranca no transito implementado em sala de aula em
um ambiente de simulacdo de trifego (City Safety) e através de
performances teatrais em ambientes comunitdrios; 2) construcdo de
novos parques infantis, bem como melhoria de playgrounds e parques ja
existentes para fornecer areas de lazer off-street para criangas; 3) postos
de seguranga para bicicletas e distribui¢do de capacete; e 4) uma série de
atividades recreativas e artisticas supervisionadas para as criangas.
Durante o periodo de interven¢do do programa, a incidéncia média de
acidentes de transito entre as criangas em idade escolar diminuiu 36%
em relacdo ao periodo pré-intervencido (DURKIN et al., 1999).

Intimeros projetos no mundo todo estimulam o uso de rotas
seguras para o trajeto casa - escola. Nos Estados Unidos, um desses
programas se chama Safe Routes to School e existe no ambito municipal,
estadual e federal, com o objetivo de aumentar o niimero de criancas que
andam de bicicleta ou a pé para a escola, com mudancas de design
urbano, programas de educagdo e aplicacdo de leis de seguranca de
transito em zonas escolares (BOARNET et al., 2005). Em 2005, o
Congresso dos Estados Unidos alocou 612 milhdes ddlares para o
programa nacional Safe Routes to School e, consequentemente, O
programa tem contribuido para uma reducdo acentuada de acidentes
com pedestres em idade escolar, na cidade de New York (DIMAGGIO;
GUOHUA LI, 2013).

Na India, o Instituto de Educagio de Transito organizou um
semindrio sobre seguranga no transporte de criancas em idade escolar
com a Policia Rodovidria Delhi e o Departamento de Transportes, em
1995. A politica de seguranga no transporte de criancas em idade escolar
tem sido utilizada para a formulagdo de politicas nas escolas e
departamentos de transporte em todo o pais. O semindrio destacou a
falta de infraestrutura segura de transporte, a falta de policiais nas vias, e
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os perigos do transporte das criancas para a escola em automdveis e
riquixds (BRADBURY; QUIMBY, 2008).

O Departamento Britanico de Desenvolvimento Internacional tem
uma longa histéria de pesquisas sobre a melhoria da segurancga
rodoviaria, incluindo o desenvolvimento de recursos materiais de
seguranca rodovidria para o uso no curriculo escolar (BRADBURY;
QUIMBY, 2008). Em Londres, a estratégia de seguranca rodovidria do
Governo, Tomorrow’s Roads — Safer for Everyone, teve metas para
reduzir significativamente o nimero de vitimas até 2010. Uma educagio
eficaz voltada para a seguranga rodovidria é essencial para atingir essa
meta. Inclusive, em 2006, o Ministério dos Transportes de Londres
encomendou uma pesquisa para identificar, entre outros fatores, formas
de melhorar a qualidade da educacdo voltada para a segurancga
rodovidria, especialmente nas escolas. A pesquisa teve como objetivo
identificar como os oficiais de seguranca rodovidria e educadores podem
trabalhar melhor em conjunto para maximizar a oferta de educacio de
seguranca rodovidria de alta qualidade. Os resultados mostraram o que
poderia ser feito para tornar o ensino de seguranga rodovidria mais
acessivel e facil de usar, tanto para professores e alunos. As respostas
incluiram produgdes teatrais, software interativo, apresentacoes
animadas e interativas por agéncias externas, videos impactantes, entre
outros (DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2009).

No Reino Unido, o programa de Newcastle, de comunidades mais
seguras, € um exemplo de ac¢do comunitdria em nivel local. Esse
programa langou mais de noventa projetos no ano 2000, com foco em
seguranca doméstica, nas ruas, drogas, dlcool e abuso de substancias e
seguranga rodovidria. Outros projetos de seguranga rodovidria incluem
uma série de interven¢des na educacdo, o langamento de programas de
formacdo de condutores, medidas para aumentar a conscientizac¢do sobre
as leis acerca do uso de cinto de seguranca, a promo¢ao dos perigos ao
usar o telefone celular pelo motorista e a ado¢do do programa nacional
Safe Routes to School. Esse programa contribuiu para reduzir em 40% o
nimero de pessoas mortas ou gravemente feridas entre 1996 e 1999
(BRADBURY; QUIMBY, 2008).

O governo da Maldsia também comecou a implementar
programas de educacdo para a seguranca rodovidria nas escolas
primdrias em 2006. A Maldsia é um dos poucos paises de renda média-
baixa que estd seriamente engajado em integrar um programa especifico
para a idade escolar e culturalmente apropriado, focando em seguranca
rodovidria (PUVANACHANDRA; KULANTHAYAN; HYDER, 2012).
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Na Africa do Sul, a oferta de educacio voltada para a seguranga
de trifego (bem como outras questdes de seguranca no transito) foi
exaustivamente investigado e desenvolvido ao longo dos ultimos dez
anos. H4 trés frentes de educacdo para a seguranca do trafego: a
educagdo formal para as criangas que frequentam a escola; a educagdo
ndo-formal para aqueles que ndo frequentam a escola; e a educacgdo
informal, usando a midia e outros meios de comunicag@o para transmitir
mensagens de seguranca no transito (BRADBURY; QUIMBY, 2008).

2.2. EDUCACAO DE TRANSITO: A REALIDADE
BRASILEIRA

O investimento na educacdo de transito, além de ser obrigatdrio
por lei no Brasil, € justificdvel pelas inimeras implicacdes que trard para
as criangas e adolescentes. A educagdo ndo sé transforma o modo do
individuo pensar, como também molda a forma dele agir, especialmente,
os que ainda estdo em processo de formagdo. Assim, as criancas e
adolescentes de hoje poderdo ser, futuramente, cidaddos mais
conscientes com seus direitos e deveres e com a realidade do transito do
qual participam.

O Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) dispde da obrigatoriedade
da educacdo para o transito em todos os niveis de ensino.
Complementarmente, o DENATRAN (2009) elaborou as Diretrizes
Nacionais da Educacdo para o Transito no Ensino Fundamental, com o
objetivo de apresentar orientagdes para guiar o aprendizado voltado ao
tema trinsito. O DENATRAN (2009) também afirma que € necessdrio
que os alunos assimilem com clareza que os conflitos no transito s6
podem ser minimizados quando valores, posturas e atitudes estiverem
voltados ao bem de todos e que a insercdo do tema transito no curriculo
escolar requer, portanto, acdes educativas permanentes que transcendam
a aprendizagem de regras, normas e leis de transito.

As atividades de ensino voltadas para o transito devem comecar
desde a pré-escola, pois muitas criancas necessitam locomover-se
sozinhas pelas ruas, caminhando ou utilizando bicicleta, e devem
continuar em todos os niveis de ensino. E, de maneira apropriada,
continuar ao longo de toda a vida das pessoas (FERRAZ; RAIA JR;
BEZERRA, 2008).

Faria (2002) classifica as acdes mais comuns da Educacdo de
Trinsito em trés grupos: 1. Campanhas publicitdrias; 2. Acgdes
esporddicas ndo necessariamente nas escolas, mas com contato direto
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com criancas e adolescentes, através de teatro, dramatizacdes, “semanas
de seguranga no transito”, entre outros; € 3. Ensino nas escolas de forma
continua durante o ano letivo, promovido pelo professor ou por outros
facilitadores. Entretanto, os maiores resultados sdo obtidos quando os
esfor¢os voltados a educagdo s@o combinados com a fiscalizacdo dos
motoristas e interven¢des de engenharia como lombadas eletrdnicas e
semaforos.

Diante dos objetivos almejados com a educagdo para o transito no
Brasil, é possivel notar que a mesma € falha por diversos motivos.
Primeiramente, a educacdo para o transito utilizada em escolas
fundamenta-se na experi€ncia estrangeira, sem adaptacdes necessdrias
para a nossa realidade. Além disso, a maioria das escolas aborda o tema
com o ensino das regras de transito e das suas consequéncias legais, com
abordagens tradicionais, sem que haja um aprofundamento quanto as
suas peculiaridades, fato que o torna insuficiente para modelar o
comportamento dos alunos quando forem motoristas. O ensino da
educacdo para o trinsito também sofre reflexos da situacdo da educagio
em geral, na qual muitas criancas ainda ndo t€m acesso a escola e, aliado
a isso, baixa remuneragdo, falta de incentivo e de reciclagem dos
professores; auséncia de material e instalagdes satisfatérias, entre outros
(FARIA; BRAGA, 1999).

Legalmente, os conhecimentos relativos ao transito no Brasil sé
sdo exigidos do cidaddo no momento em que o mesmo necessita obter a
Carteira Nacional de Habilitagdo, em que existe um treinamento tedrico
de curto prazo sobre conceitos gerais de legislagdo, mecanica do carro,
primeiro socorros, entre outros. Entretanto, conhecimentos tdo
importantes como o respeito a vida, ao espaco do outro e nocdes de
cidadania nao sdo enfatizados.

Apesar do Brasil nfo ter, culturalmente, a pritica de
investimentos na drea educacional para o trinsito na escola como outros
paises, houve vdrias iniciativas com o objetivo de mudar essa realidade.
O Estado de Sao Paulo e, particularmente, na cidade de Sdo Paulo, foi o
pioneiro no ensino de temas relacionados ao transito nas escolas. Com
um material didatico denominado de Projeto Escola, esse programa
iniciou-se em 1976 (FARIA, 2002).

Faria et al. (2005) desenvolveram um ambiente de aprendizado
interativo, o portal web chamado “Transito Com Vida”. O Portal é
dirigido a criancas, adolescentes e professores de 6° ao 9° ano do Ensino
Fundamental, com interface grafica e educacional diferenciadas,
incluindo estratégias educacionais, animagdo digital, jogo de simulagdo
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e uma ferramenta de comunicacdo assincrona em um férum para
discussao.

O projeto Transito Ideal é também uma iniciativa de um ambiente
virtual com discussdes e informacdes sobre o comportamento seguro no
transito. O site foi desenvolvido pelas especialistas em transito Maria
Amélia Marques Franco e Idaura Lobo Dias e conta com a colaboragio
da Prof* Especialista em Transito Izolde Bedrechuk Piatzchaki, que
elaborou as atividades para serem aplicadas a criancas da pré-escola a 4°
série. Esse projeto é financiado pela empresa Perkons (TRANSITO
IDEAL, 2013).

O Programa Volvo de Seguranca no Transito (PVST) j4 discute
solucdes para um transito mais seguro hd 24 anos. O programa possui
algumas agdes como: Simpdsios nacionais e regionais; o programa
Transitando: proposta de educagdo de transito para o Ensino Médio e
realiza¢do de festivais juvenis de teatro em algumas cidades e escolas
participantes; e o programa TransFormar: voltado ao desenvolvimento
do gerenciamento de riscos junto aos motoristas profissionais
(PROGRAMA VOLVO DE SEGURANCA NO TRANSITO, 2013).

Barbato e Raia Jr. (2010) desenvolveram uma pesquisa na qual
foi utilizado o método de Analise Hierdrquica de Processos, capaz de
identificar como pessoas ligadas & comunidade escolar percebem as
diversas a¢des que possam conferir ao entorno de escolas condi¢des para
um transito seguro. Os resultados apresentaram percepcdes diferentes
para cada grupo entrevistado, sendo eles: alunos, professores, pais de
alunos, condutores escolares e especialistas em transito. A educacgdo
para o transito destacou-se dentre os pilares fundamentais da seguranca
de transito, que eram engenharia, educagio e esforco legal.

Zani (2012) também realizou uma pesquisa na qual o objetivo foi
obter opinides de grupos que utilizam ou frequentam diariamente a
escola em relagdo as trés dreas do transito seguro: engenharia, educagio
para o transito e esfor¢o legal. Esse estudo utilizou um questiondrio
baseado na Escala de Likert, na qual os entrevistados indicaram um grau
de concordancia ou discordincia diante de uma série de afirmacdes
relacionadas ao objeto de estudo. Os resultados mostraram que mesmo
em se tratando de um grupo heterogéneo, o que mais se evidenciou
foram as ac¢des de engenharia. Quanto ao item “educacfo para o
transito”, todos os grupos consideram-no importante, porém, nao 0 mais
importante.

No Brasil, uma das experiéncias mais bem sucedidas de aluno-
guia ou patrulha escolar ocorreu no inicio dos anos 90, na cidade de
Joinville. O programa contou com uma ampla campanha educativa,
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implantacdo de obras de engenharia nas portas das escolas publicas e
particulares, além de treinamento de alguns alunos pela Policia Militar
para orientar a travessia das ruas em frente as escolas. Além de motivar
as criancas e os adolescentes sobre a questdo da seguranga no transito,
esse programa conseguiu, no primeiro ano de sua aplicacdo, uma
reducdo de 59,2% no ndmero de mortes (PISKE 1991 apud FARIA;
BRAGA, 1990). Esse projeto foi desativado, mas estimulou outras
cidades, como Camboritd, Blumenau, Itajai e Brusque a iniciarem o seu
projeto aluno-guia.

2.3. ACIDENTES DE TRANSITO
2.3.1. Defini¢oes

Orgios e instituicdes tém definicdes diferentes do que constitui
um acidente de transito. Mesmo dentro da literatura de transporte,
autores e 6rgaos de transporte tendem a definir os acidentes de formas
diferentes.

O Highway Capacity Manual (2000) define um acidente como
sendo "qualquer ocorréncia em uma estrada que impede o fluxo de
trafego normal".

O Traffic Engineering Handbook apresenta o acidente como uma
falha do sistema rodovia/veiculo/motorista na execu¢do de uma ou mais
operagdes necessdrias a realizacdo de uma viagem sem danos materiais
ou pessoais, cujos fatores causais poderdo ser encontrados nos pontos
em que essas operagdes foram erradas. A causa necessdria e suficiente
de um acidente de transito € a combinacdo de fatores sequenciais e
simultdneos, cada um dos quais necessdarios, mas nenhum deles
suficientes por si s6 (ITE, 1992).

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes -
DNIT- (2010) define acidente de trinsito como uma ocorréncia fortuita
ou ndo, em decorréncia do envolvimento em propor¢des varidveis do
homem, do veiculo, da via e demais elementos circunstanciais, da qual
tenha resultado ferimento, dano, estrago, avaria, ruina, etc.

Embora essas defini¢des sejam muito semelhantes, elas tendem a
sugerir que, dentro da comunidade de transporte, os diferentes autores,
Orgdos e institutos tendem a definir os acidentes de transito de uma
forma ligeiramente diferente. Isso pode levar a confusdo quando se tem
que lidar com os limites jurisdicionais e em relatar e interpretar o
desempenho na gestdo de acidentes (FHWA, 2009).
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O diagnéstico dos itens motivadores de um acidente de transito é
essencial para o seu entendimento e também para as medidas
preventivas que serdo tomadas. Os fatores contribuintes para a
ocorréncia de um acidente de transito podem ser visto nos itens a seguir
(BRASIL, 2002):

¢ Os relacionados ao comportamento do homem;
Os relacionados a via e ao meio ambiente, mais
precisamente a falhas ou a auséncia de sinalizac?o vidria,
a deficiéncia e/ou erros de execucdo de projetos vidrios,
a deficiéncias no pavimento e iluminagdo publica, a
disposicdo inadequada de placas de publicidade, a
arborizacdo, bem como ao posicionamento inadequado
de equipamentos urbanos, e as condi¢des do tempo, entre
outros; e

e Aqueles relacionados diretamente as condigdes
operativas do veiculo.

Esses itens, frequentemente, estdo inter-relacionados e a
convergéncia simultdnea desses vdrios fatores cria condicdes
excepcionais para a ocorréncia de um acidente de transito. Observa-se,
também, que na maioria dos acidentes, cerca de 90% dos casos, o fator
humano se faz presente (BRASIL, 2002). Para essa causa, as solucgdes
sdo a educaco, a fiscalizacdo, e a puni¢do dos motoristas e pedestres.

Nao ha ddvida da importancia desses fatores e da urgéncia de
medidas corretivas. No entanto, estudos e pesquisas, elaborados no
Brasil e outros paises, indicam que a inadequacdo dos veiculos, da
sinalizagdo e da construg¢do e manutencdo das vias e calgadas sdo fatores
contribuintes em muitos acidentes. E possivel reduzir significativamente
o nuimero de acidentes através da engenharia de trdfego, gerando
grandes melhoras sociais independentemente da ocorréncia de mudancgas
na conduta das pessoas no transito (GOLD, 1998).

De acordo com a Norma Brasileira Regulamentadora NBR -
10.697, de junho de 1980 (apud BRASIL, 2002), a classificacdo dos
tipos de acidentes € dividida em sete tipos, conforme apresentado na
Tabela 1.
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Tabela 1- Classificag@o dos tipos de acidentes — NBR 10.697, 1980

Tipo Definicdo

1 — Colisao Acidente em que hd impacto entre veiculos
em movimento.

a) Lateral Impacto lateral entre veiculos que transitam

na mesma via, podendo ser no mesmo
sentido ou em sentidos opostos.

b) Transversal

Impacto entre veiculos que transitam em
direcdes que se cruzam, perpendicularmente
ou nao.

¢) Frontal

Impacto entre veiculos que transitam na
mesma via, em sentidos opostos.

d) Traseira

Impacto entre veiculos que transitam na
mesma via, no mesmo sentido, sendo que um
dos veiculos atinge de frente a parte traseira
do outro.

2 — Choque

Impacto de um veiculo em movimento contra
qualquer obstdculo fixo, podendo ser um
poste, uma drvore, um muro, um veiculo
estacionado ou outro elemento objeto.

3 — Capotamento

Quando o veiculo gira sobre si mesmo, em
qualquer sentido, chegando a ficar com as
rodas para cima, imobilizando-se em
qualquer posi¢ao.

4 — Tombamento

Quando o veiculo tomba sobre sua lateral,
imobilizando-se.

5 - Engavetamento

Colisdo tipo traseira, envolvendo trés ou
mais veiculos.

6 - Atropelamento

Acidente em que um pedestre ou um animal
¢ atingindo por veiculo motorizado ou nio.

7 - Outros

Acidentes de transito incompativeis com 0s
descritos anteriormente.

Fonte: NBR-10.697, 1980 (apud BRASIL, 2002).

Entretanto, a classificacdo dos acidentes utilizada pelo DEINFRA
tem por base a classificagdo dos acidentes de transito segundo Gold
(1998 apud FRANCA, 2008), conforme Tabela 2.
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Tabela 2 — Classificagdo dos tipos de acidentes - Gold (1998 apud FRANCA,

2008).
Tipo Definicdo
Atropelamento Acidente em que um pedestre ou um animal é
atingido por veiculo motorizado ou nio.
Colisdo Acidente em que hd impacto entre veiculos em

movimento.

a) Colisdo traseira

Impacto entre veiculos que transitam na
mesma via, no mesmo sentido, sendo que um
dos veiculos atinge de frente a parte traseira do
outro.

b) Colisdo frontal

Impacto entre veiculos que transitam na
mesma via, em sentidos opostos.

Engavetamento Colisdo tipo traseira, envolvendo trés ou mais
veiculos.

Abalroamento Envolve veiculos em movimento em faixas

lateral distintas, porém no mesmo sentido, quando um
deles inicia uma conversdo a esquerda ou a
direita.

Abalroamento Envolve veiculos que vao em dire¢des com um

transversal angulo de 90°.

Abalroamento E uma colis@o transversal quando o ponto de

transversal frontal

impacto entre ambos os veiculos é a parte
dianteira.

Abalroamento
lateral em
sentidos opostos

E o acidente entre veiculos que vdo em
sentidos opostos e em faixas distintas.

Choque

Impacto de um veiculo em movimento € um
obstaculo sem movimento.

Capotagem Qualquer acidente em que o teto do veiculo
toma contato com o chdo, pelo menos uma
vez.

Tombamento Acidente que envolve um s6 veiculo, em que
um dos lados do veiculo fica em contato com o
chdo ao final do acidente.

Combinagdo Acidentes que combinem dois ou mais tipos

mencionados anteriormente.

Fonte: Gold (1998 apud FRANCA, 2008).
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De maneira geral, no Brasil, tais informacdes sdo registradas no
Boletim de Acidentes de Transito (BOAT) durante o atendimento da
ocorréncia. Basicamente, nesse registro s@o coletadas as seguintes
informagdes (FRANCA, 2008):

a) Localizacdo;

b) Momento do acidente;

c¢) Caracteristicas do condutor;
d) Caracteristicas do acidente;
e) Caracteristicas do veiculo;
f) Caracteristicas da vitima;

Os registros obtidos pelo BOAT podem ser transferidos para
arquivos digitais formando uma base de dados que através de um
processamento adequado permitird a retirada de informacdes.

2.3.2. Estatistica de Acidentes

Os acidentes de transito se tornaram um problema constante nos
deslocamentos da populacdo brasileira. A Pesquisa Nacional por
Amostra e Domicilios — PNAD - investigou os acidentes de trinsito e
verificou que cerca de um ter¢o das pessoas envolvidas se afastou das
atividades habituais, demonstrando a gravidade das ocorréncias
(MALTA et al., 2011).

Jorge e Latorre (1994) estudaram os acidentes de transito no
Brasil e suas tendéncias através dos dados de mortalidade para as
capitais brasileiras, entre os anos de 1977 e 1992. Concluiram que, em
uma parcela significativa dos municipios estudados, a mortalidade por
acidentes de transito corresponde a quase metade dos 6bitos por causas
externas, o que revela a importancia dessas causas em nosso pais.

Em 2009, o Pais registrou uma frota de 59,3 milhdes de veiculos
e mais de quatrocentos mil acidentes de transito com vitimas. Desses,
aproximadamente a metade de acidentes aconteceu devido a colisdes ou
choques e houve quarenta mil atropelamentos. Além disso, quase vinte
mil pessoas foram vitimas de acidentes fatais, e aproximadamente 4,5
mil delas eram pedestres, 2,5 mil eram ciclistas e quase quatro mil eram
passageiros (PORTAL BRASIL, 2010).

Infelizmente, os dados mostram que o Brasil ainda possui altos
indices de acidentes de transito. No ano de 2011, 66,6% — dois tercos —
das vitimas no transito foram pedestres, ciclistas e/ou motociclistas. Nos
onze anos entre 2000 e 2011, o nimero de mortes nas vias publicas



41

passou de 28.995 para 43.256, o que representa um aumento de 49,2%
(WAISELFISZ, 2013).

2.3.3. Estatistica de Acidentes: Criancas e Adolescentes

Nos paises em desenvolvimento, as vias, muitas vezes, carregam
uma gama de usudrios, veiculos pesados, bicicletas, pedestres, sem
qualquer separagdo. Entre os pedestres, os mais vulnerdveis sido as
criangas e os idosos. O trafego motorizado nessas vias € passivel de alta
aceleracdo e velocidade, os dois fatores fundamentais para as causas de
acidentes de transito. Esses fatos sdo sustentados pela estatistica, uma
vez que cerca de 96% de todas as criangas mortas no mundo € resultado
dos acidentes de transito, ocorrem em paises com rendimentos baixos ou
médios que, em conjunto, possuem menos da metade dos veiculos do
mundo (WHO, 2004 e 2013).

O nivel e o padrio de lesdo da crianca por acidente de trinsito
estdo ligados a diferencas de utilizagdo das vias. Na Africa, as criangas
sdo mais propensas a se machucar como pedestres € como usudrios de
transporte piiblico. No Sudeste da Asia, é mais comum como pedestres,
ciclistas e, cada vez mais, como passageiros de moto. Na Europa e
América do Norte, é como passageiros em automdveis particulares e
como pedestres (WHO, 2004). E importante ressaltar que, em todos os
continentes mencionados, as criangas estdo propensas a se machucarem
como pedestres. Thomson et al. (1996) afirmam que os atropelamentos
sdo uma das causas mais importantes de lesdo prematura, incapacidade e
morte no mundo, e que, em relagdo as criangas, o problema € tdo grave
que os atropelamentos sdo amplamente considerados como o mais grave
de todos os riscos de saide que elas enfrentam nos paises desenvolvidos.

Tradicionalmente, os atropelamentos tém sido abordados dentro
do tratamento de pontos criticos, locais da drea urbana nos quais se
concentra a ocorréncia de acidentes de transito. Entretanto, as situagdes
de risco para os escolares ndo ocorrem apenas nas travessias defronte as
escolas, mas ao longo de todo o caminho percorrido pelos escolares, a
pé ou em bicicletas (DENATRAN, 2000; FARIA; BRAGA, 1999).
Portanto, é de extrema importancia avaliar a seguranca das rotas que os
alunos escolhem para ir a escola.

Em 2008, foi constatado que aproximadamente 4,8 milhdes de
brasileiros tiveram envolvimento em acidentes de transito nos ultimos
doze meses, de acordo com a Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios (PNAD). Além disso, a proporcdo de uso do cinto de
seguranca no banco da frente foi significativamente maior do que entre
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os passageiros do banco de trds, fato preocupante, ji que dentro desse
grupo faz parte as criancas e adolescentes. A PNDA 2008 também
constatou que a propor¢do de jovens entre 0 - 13 anos que sempre ou
quase sempre usam o cinto de seguranga no banco da frente e no banco
de tras é de somente 53,4%; e de adolescentes entre 14 - 17 anos é de
66,5%. Essa parcela mais vulnerdvel da populacdo vem recebendo
protecdo da sociedade, como a proibi¢do de se transportar criancas de
até nove anos no banco da frente dos veiculos. Contudo, isso nao é
suficiente se ndo houver o uso consciente do cinto de segurancga, da
direcdo defensiva e da fiscalizacio (MALTA et al., 2011).

J4 em 2009, foi desenvolvida uma pesquisa na qual o objetivo foi
descrever o perfil das vitimas de acidentes de transporte atendidas em
servicos publicos de emergéncia em 23 capitais brasileiras e no Distrito
Federal. Os acidentes de transporte ocuparam a segunda posi¢ao entre os
eventos ndo intencionais, ultrapassados somente pelas quedas. Do total
de atendimentos por acidentes de transporte, 7,8% ocorreram entre
criancas de 0 a 9 anos; 16,1% entre 10 a 19 anos, em que 5,1%
caracterizam as pessoas entre 10 a 14 anos e 11% as pessoas entre 15 a
19 anos (MALTA et al., 2012).

Campos e Raia Jr. (2013) estdo desenvolvendo uma pesquisa em
que o objetivo € analisar a evolu¢do dos indicadores de mortalidade de
criancas por acidentes de transito, em niveis nacional, regional e
estadual, buscando também contrapor essa evolucdo com dados
socioecondmicos, procurando identificar estados e regides com maiores
problemas de acidentalidade e comparando esses dados com outros
paises de distintos niveis de desenvolvimento. Os primeiros resultados
apontaram uma queda constante no nimero de fatalidade de criangas no
transito brasileiro. Porém, alguns estados e regides ndo apresentaram
resultados muito animadores.

As estatisticas de morte de criancas e adolescentes devido a
acidentes de transito apontam para uma grande tragédia. Os estudos
realizados pela Organizacdo Mundial da Saude (2013) indicam que,
somente no ano de 2010, aconteceram 1,24 milhdo de mortes por
acidente de transito em 182 paises do mundo e que os acidentes de
transito representam a 3* causa de mortes na faixa de 30 a 44 anos; a 2°
na faixa de 5 a 14; e a 1* na faixa de 15 a 29 anos de idade. Os dados da
Tabela 3 mostram a porcentagem do total de mortes de criancas e
adolescentes por acidentes entre 0 e 14 anos no Brasil, entre os anos de
2003 a 2010.



43

Tabela 3 — Total de mortes de criancas e adolescentes entre 0 e 14 anos

Tipo de Total de mortes 0 a 14 anos
acidente 2003 2004 | 2005 | 2006 |2007 | 2008 |2009 |2010
Acidentes de |2.446 | 2427 | 2364 |2.176 |2134 | 1971 |1.937 [1.895
transito @A1%) |41,10%) |40,7%) |(39%) |(@40%) |(39%) |(39%) |40%)
Af o | 1527 | 1533 | 1496|1489 |1382 | 1360 |1376 |1.184
0gamento | o5gy | 26%) |25.7%) |(27%) |26%) [(27%) |(28%) |25%)
Sufocacd 771 791 806 698 | 701 754 | 761 | 729
ulocagan | 13y [(13,40%) (13.90%) |(13%) |(13%) |(15%) [(15%) |(15%)
Queimad 420 387 367 366 | 337 313 | 293 | 313
UCIMACUTAS | 7e0)  1(6,60%) [(6,30%) | (%) | (6%) | 6%) |(©6%) |(©6%)
— 367 329 317 352 | 359 323 | 289 | 340
6%) |(.60%) [(5.50%) | 6%) | 1%) | 6%) |6%) |(7%)
Qued 289 292 310 315 | 254 255 | 225 | 213
uedas (%) |(4.90%) [(530%) | 6%) | %) | (5%) | @%) |@%)
Intoxicacdes/ | -, 109 108 81 | 105 o4 | 86 | 77
en"entenamen Q%) |(1,80%) [(1,90%) | (1%) | @%) | Q%) |2%) |@%)

(0]

Armas de 52 34 40 43 52 36 | 25 30
fogo (1%)  [(0,60%) [(0,70%) | (1%) | (1%) (1%) |(0%) |(1%)
Total 5993 5902 | 5.808 |5.520 | 5324 | 5106 |4992 |4.781

Fonte: ONG Crianga Segura (apud Datasus/Ministério da Satde, 2013)

De acordo com a Tabela 3, os acidentes de transito sdo a maior
causa de morte de criangas e adolescentes até quatorze anos por
acidentes no Brasil. Os gastos com internacOes pagas pelo Sistema
Unico de Sadde — SUS — de menores de quinze anos, no Brasil, vém
representando mais de dois milhdes de hospitaliza¢cdes/ano, num total de
cerca de doze milhdes, quando consideradas todas as idades (JORGE;
KOIZUMI, 2010).

Corroborando essa ideia, Holanda e Moreira (2007) afirmam que
a faixa etdria de 5 a 11 anos de idade representa o grupo que comeca a
ingressar na escola, expondo-se ainda mais ao trafego urbano no trajeto
casa-escola, o qual apresenta uma alta propor¢do de acidentes de
transito. Essa situacdo € decorrente de diversos fatores: caracteristicas
das criangas, seus modos de deslocamento, comportamento dos
motoristas, localizagdo inadequada das escolas em relacdo a hierarquia
vidria, caracteristicas do sistema vidrio, sinalizacdo, uso e ocupagdo do
solo, e a auséncia de infraestrutura adequada para pedestres e ciclistas
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que proporcione deslocamentos seguros e eficientes no percurso casa-
escola.

Apesar da realidade de paises de baixa e média renda, como o
Brasil, ser alarmante quando se trata de acidentes de trinsito, os
nimeros mostram que esse problema ndo é exclusivo desses paises. De
acordo com o WHO (2004), os acidentes de transito eram a segunda
principal causa de morte em todo o mundo entre jovens com idades
entre 5 e 14 anos e adultos com idades entre 15 e 29 anos.

Um fator importante relaciona-se com o acompanhamento ou nao
da crianga por um adulto. O acompanhamento por um adulto € um fator
de protecdo, e menos acidentes ocorrem com criangas que sdo
acompanhadas (ASSAILLY, 1997). Além disso, intervencdes
comunitdrias que envolvem a criacdo de dreas de lazer seguras e
acessiveis, bem como de educagdo e seguranca no transito e atividades
supervisionadas para criangas em idade escolar, podem ser eficazes na
prevencdo de acidentes de trinsito (DURKIN, 1999).

De acordo com o Estatuto da Crianca e do Adolescente, é
considerada crianca a pessoa até doze anos de idade incompletos e
adolescente aquela com idade entre 12 e 18 anos (BRASIL, 1993).
Muitas vezes, essa definicdo ndo é levada em consideracdo quando
drgdos e institutos brasileiros apresentam seus dados estatisticos. Isso
gera uma discrepancia entre eles, j& que os dados apresentados ndo
possuem uma padronizacdo no seu formato, além de apresentar certa
dificuldade para a realiza¢@o de andlises.

2.4. CARACTERISTICAS DE FLORIANOPOLIS E SUAS
RODOVIAS

De acordo com o DETRAN/SC (2013), a frota de automdveis em
1997 em Floriandpolis era de um pouco mais de cem mil veiculos
enquanto a frota de motocicletas era de aproximadamente 9.200. Hoje,
sdo quase duzentos mil carros e quarenta mil motocicletas circulando em
Florian6polis, como na Figura 1.
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Figura 1 — Frota de automdveis e motocicletas em Floriandpolis
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Fonte: DETRAN/SC (2013)

Pode-se observar que a quantidade de carros dobrou enquanto a
quantidade de motos quadruplicou nos ultimos quinze anos.
Relacionando os dados de crescimento populacional, extraidos do IBGE,
com os dados mostrados na Figura 1, foi possivel relacionar a
quantidade de habitantes por automével, como mostra a Figura 2.

Figura 2 — Habitante por automovel - Florianépolis
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Fonte: IBGE, DENATRAN/SC (2012)

Em 2012, a populagio de Floriandpolis era de 421.240 habitantes.
Enquanto nos tltimos seis anos, de 2007 a 2012, a popula¢do de
Florianépolis cresceu 9%, a frota de automotores cresceu por volta de
28%. A proporg¢do era de um carro para cada 2,1 habitantes em 2012.
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Entretanto, ndo foi somente a populagdo e o ndmero de
automdveis que aumentou nos ultimos anos. Em 2007, foram registradas
1.077.594 infracdes no estado de Santa Catarina enquanto em 2011
foram registradas 1.259.918, um aumento de 16% em quatro anos. Das
infracdes registradas em 2011 no estado de Santa Catarina, 33% das
foram devido ao motorista transitar em velocidade superior a maxima
permitida em até 20%. Em seguida, com quase 8%, estdo as infracdes
devido ao transito em velocidade superior 2 mixima permitida em mais
de 20% a até 50% (DETRAN/SC, 2013).

O Batalhdo da Policia Militar Rodovidria de Santa Catarina —
BPMRYV - apresenta em seu website as estatisticas de acidentes de
transito das rodovias de Santa Catarina. A Figura 3 mostra um
comparativo entre 2005 e 2012 dos acidentes em rodovias estaduais. E
importante ressaltar que, desde 01 de maio de 2012, estdo sendo
computadas as vitimas de acidentes de trAnsito que faleceram em
hospitais em até 72 horas ap6s o acidente.

Figura 3 — Acidentes e Vitimas - Comparativo 2005 a 2012 em rodovias de SC
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Fonte: Relatério Estatistico do BPMRYV - 2012

E possivel observar, de acordo com a Figura 3, que apesar da
variacdo especifica do tipo de acidente, o nimero total de acidentes
aumentou entre o ano de 2005 a 2012.

Infelizmente, a experiéncia brasileira no tratamento de acidentes
de transito, com raras excegdes, segue um modelo imediatista, no qual a
solucdo do problema engloba modificacdes na sinalizacio e na
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geometria, com tendéncia mais para a melhoria na fluidez do que
propriamente para a promog¢do da seguranca dos usudrios da via. Em
grande parte das vezes, esse tratamento € feito sem um estudo mais
aprofundado das varidveis que realmente contribuiram para aquela
ocorréncia de transito e também, muitas vezes, sem 0 compromisso de
verificar posteriormente a eficicia das medidas implantadas (BRASIL,
2002).

E necessdrio ressaltar que a imensa maioria das cidades
brasileiras ndo possui o que deveria ser o ponto de partida: faltam
informagdes que permitam descrever a situacdo de forma criteriosa e
proceder a um diagndstico que aponte as solu¢des mais recomendadas
(FARIA; BRAGA, 1999).

2.5. CALCULO DA TAXA DE ACIDENTES

Para a sociedade, um acidente de transito com vitima fatal (AVF)
possui custo econdmico superior a um acidente com ferido (ACF), que,
por sua vez, possui custo superior aqueles somente com danos materiais
(ADM). Portanto, a classificacio da severidade dos acidentes de transito
associa um determinado peso de acordo com a relagdo dos custos
atribuidos a eles (BRASIL, 2002). Dessa forma, a taxa de acidentes
utiliza a Unidade Padrido de Severidade (UPS):

e Acidentes com somente danos materiais: Peso 1
e Acidentes com feridos: Peso 5
e Acidentes com mortos: Peso 13

O DEINFRA trabalha com essa Unidade Padrdao de Severidade
(UPS) para as rodovias em Santa Catarina. A taxa de severidade dos
acidentes relaciona a quantidade de acidentes de transito, expressa em
UPS, com o volume de trafego em cada local. Esse cdlculo relaciona os
Valores de VMD (Volume Médio Diario) e os nimeros de acidente de
trafego, que podem ser obtidos junto aos cadastros de informagdes dos
orgdos de controle de trafego, como por exemplo, a Policia Militar
Rodovidria.
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Para intersecao:

n° de UPS.10°

T =
P.(VMD, + VMD, + -+ VMD,)

6]

Onde:
T = acidentes em UPS por milhdes de veiculos;
UPS = unidade padrio de severidade;
P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);
Y VMD, = volume médio didrio que entra na interse¢do (soma das
aproximagoes).

Para trechos viarios:

3 n° de UPS.10°
~  P.VMD.E

@

Onde:
T = acidentes por milhdes de veiculos x km;
UPS = unidade padrio de severidade;
P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);
VMD = volume médio didrio que passa no trecho;
E = extensio do trecho (em km).

A desvantagem dessa técnica estd no custo para determinagdo dos
volumes de trifego e a vantagem reside no fato de ser considerada a
severidade dos acidentes (BRASIL, 2002).

Para determinar os segmentos criticos em rodovias, o DNIT
(2006) baseia-se na probabilidade de ocorréncia de um acidente em um
determinado segmento, tendo como base de comparacdo uma amostra
estudada. Assim, um segmento € considerado critico se apresentar uma
probabilidade de ocorréncia de acidentes (Pj) maior do que a
probabilidade de ocorréncia de um acidente na amostra (1) durante um
intervalo de tempo (At) (PARO, 2009). Portanto, € realizado o seguinte
teste de hipéteses:

Hy,:Pj<h
Hi:Pj>A
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Onde:
H, e Hy: sdo hipéteses a serem testadas;
A: probabilidade (estimada) de ocorrer um acidente na amostra "A"
durante um intervalo de tempo At;
Pj: probabilidade de ocorrer um acidente num segmento "j" em andlise,
durante um intervalo de tempo At.

Esse método leva em consideracdo o caso mais desfavoravel, o
qual supde que a distribuicdo da probabilidade de acidentes tem uma
distribuicdo normal (PARO, 2009). Portanto, a avaliacio da
probabilidade de ocorréncia de acidente de transito em um determinado
intervalo de tempo ¢ feita calculando-se o indice de acidentes relativo a
um segmento (Equacdo 3), o momento de trifego do segmento em
estudo (Equagdo 4) e o indice critico do segmento em estudo (Equacgdo
5), conforme a seguir:

O indice de acidentes relativo a um segmento (Ij) referido a um
momento de traifego em um intervalo de tempo é dado pela relacdo:

108N,

" At.(VMD),. E; @

Ij
Onde:
Ij: indice de acidentes do segmento analisado;
Nj: ndmero de acidentes observado no segmento j;
At: intervalo de tempo considerado, em dias (geralmente de um ano);
(VMD)j = volume médio didrio, observado no segmento "j"
(correspondente ao periodo de andlise, em geral, de um ano);

Ej = extensdo associada ao segmento "j" em andlise.

O momento de triafego do segmento em estudo € dado por:
m = At.VMD;.E;.107° )

Onde:
m: Momento de trafego do segmento em estudo;
At: intervalo de tempo considerado, em dias (geralmente de um ano);
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(VMD)j = volume médio didrio, observado no segmento
(correspondente ao periodo de andlise, em geral, de um ano);

Ej: extensdo do segmento "j" em andlise.

O 1indice critico do segmento em estudo (amostra) é dado por:

A 05
16, =A+k [=—=2 5)
m m

Onde:
ICj = Indice critico do segmento "j" em estudo;
A: probabilidade de ocorréncia de um acidente na amostra, obtido pelo
célculo do indice de acidente médio da classe;
k: Esse valor estd relacionado com o nivel de confianca que se deseja
trabalhar, obtido através da tabela da curva normal (Tabela 4).

Tabela 4 — Valores do Coeficiente k

o k
0,10=10% 1,282
0,05=5% 1,645
0,01=1% 2,33

0,005 =0,5% 2,576
0,001 =0,1% 3,0

Fonte: PARO (2009)

A identificacdo dos segmentos criticos nesse método ocorre a
partir da compara¢do do indice de acidentes relativo a um segmento (Ij)
com o indice critico do segmento em estudo (ICj). Portanto, se Ij >ICj, o
segmento serd considerado um segmento critico. Assim, percebe-se que
a identificacdo dos segmentos criticos de mesma classificacdo consiste
em testar cada um dos Ij (indice de acidentes referente ao segmento "j"),
em relagdo ao ICj calculado para este segmento "j" (PARO, 2009).

2.6. SEGURANCA VIARIA

Os acidentes de transito sdo uma das principais causas de morte,
ndo somente no Brasil, mas no mundo todo. A midia reporta, quase que
diariamente, uma realidade brutal das vias brasileiras, na qual, muitas
vezes, existem vitimas fatais. A seguranga de transito em dreas escolares
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tem adquirido grande importancia diante do crescente nimero de
escolares envolvidos em acidentes de transito, com idades inferiores a
quatorze anos. Essa situacdo pode ser decorrente tanto das
caracteristicas préprias das criancas, como também da imprudéncia dos
motoristas, caracteristicas do sistema vidrio, sinaliza¢do, etc. préximos
as areas escolares (GUERREIRO; RAIA JR., 2005).

Tendo isso em vista, a seguranca de escolares deve ser visada
durante todo seu trajeto a escola, que pode ser percorrido de diversos
modos de transporte. Existe, entdo, uma série de fatores que afetam a
situacdo global de seguranga de transporte para a escola. Esses fatores
incluem a configuracdo fisica, caracteristicas da populagdo escolar,
transporte, educacdo e aplicacdo da legislagdo existente. Cada um desses
itens pode ter um efeito dramadtico sobre a seguranca de uma crianca em
seu caminho para a escola e a maneira pela qual a cidade ou municipio
deve lidar com a situacio de uma escola particular (CDOT, 2005).

A localizacdo das escolas em relagdo ao tipo de via € outro
aspecto importante a ser levado em conta. A dinamica do crescimento e
da transformagdo das cidades e das vias rurais, mais o planejamento
inadequado da localizacdo de muitas escolas, quando da implantagdo de
novos loteamentos, criam situa¢des de grandes riscos: é comum escolas
situadas as margens de vias importantes, com trafego intenso de
veiculos (DENATRAN, 2000). Exemplo disso pode ser encontrado nas
escolas que sdo implantadas nas proximidades de rodovias, que possuem
velocidades relativamente alta para a circulacio de criangas e
adolescentes. Ceni (2004) afirma que, em &reas escolares, deve haver
um cuidado especial em relacfo a sinalizag¢des e intervengdes fisicas, ja
que os pedestres prioritdrios sdo criancas e jovens. E necessério ressaltar
que existe na literatura brasileira, desde 2000, um manual de Sinalizagio
de areas escolares com o objetivo de proteger a parcela mais vulneravel
que circula diariamente pelos caminhos do Brasil. Esse manual foi
desenvolvido pelo DENATRAN (2000).

Muitos estudos foram realizados no Brasil e no mundo com o
objetivo de mensurar, analisar e propor medidas de seguranca no
trafego, principalmente em proximidade de dreas escolares. Guerreiro e
Raia Jr. (2005) desenvolveram uma pesquisa em que o objetivo geral foi
apresentar os resultados de andlise da seguranca de transito em dreas
escolares de Ensino Fundamental de 1* a 4 série da cidade de Sdo
Carlos, considerando dados de 2001 a 2003. O objetivo especifico foi
centrado em dois pontos: i) dados de acidentes ocorridos nas dreas
escolares, segundo a base historica de acidentes de 2001 a 2003, e ii)
potencial de acidentes associado a hierarquia vidria nas proximidades
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das areas escolares. Os resultados apontaram que as dreas escolares mais
criticas quanto a seguranga de transito para o periodo estudado estdo
localizadas, em sua maioria, em dareas distantes do centro da cidade e,
portanto, quase sempre sem a influéncia de vias importantes nas
proximidades. Isso pode ser explicado, dentre outros fatores, devido a
deficiéncia da sinalizacdo, de policiamento e fiscalizacao.

Com o objetivo de melhorar a seguranga e a comodidade dos
pedestres e também dos ciclistas foi criada, na Califérnia, a legislacdo
de Rotas Seguras para Escola (Safe Routes to School), sabendo que se
fornecem fundos para a execugdo de projetos, como calgadas,
semaforos, melhorias de travessias de pedestres e ciclovias. Um estudo
feito por Boarnet et al. (2005) avaliou a eficicia desse projeto,
ponderando a relacdo entre as mudangas da forma urbana e o aumento
de alunos caminhando e indo de bicicleta para a escola. Os resultados
comprovaram a eficicia da execugdo dos projetos.

Ceni (2004) apresentou um estudo de trafego das areas escolares
na cidade de Curitiba para analisar a eficiéncia do piscante de alerta e
outros dispositivos fisicos de seguranca implantados na via, visando a
reducdo da velocidade e a melhoria na seguranca do transito dos
escolares. Nessa pesquisa, foi constatado que o piscante de alerta ndo
obteve resultados considerdveis como redutor de velocidade nas dreas
escolares analisadas, e que outros dispositivos de trafego, dentre os
estudados, trouxeram resultados mais eficientes. Entretanto, constatou-
se que o piscante de alerta t€ém um papel importante no momento de
alertar os motoristas quanto a presenca de uma 4drea escolar. Verificou-
se, também nessa pesquisa, que a seguranga dos escolares no transito
nao pode estar somente relacionada com a velocidade desenvolvida
pelos veiculos, mas também com o tempo de exposi¢do da crianca na
via, a existéncia de ‘“brechas” entre os veiculos e a visibilidade dos
motoristas e pedestres-criangas.

Holanda e Moreira (2007) desenvolveram um trabalho no qual
foram analisadas as condi¢des de acessibilidade e localizacdo das
escolas publicas do Ensino Fundamental em &reas urbanas, mais
especificamente no noroeste de Fortaleza - CE, levando em
consideracdo os aspectos fisico-territoriais e a distribuicio da rede
escolar, bem como a identificacdo das dificuldades, comportamentos, e
percepcdes dos alunos em seus percursos didrios casa-escola. Uma das
conclusdes da pesquisa foi que independentemente da escola
pesquisada, a grande maioria dos alunos realiza o percurso casa-escola a
pé, o que ratifica a preocupacdo com a localizagdo das escolas préximas
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as residéncias dos alunos, e com as condi¢des de deslocamento desses
sobre as calcadas e em travessias de vias com intenso volume de trifego.

Murat e Darcin (2007) utilizaram a andlise de correlagdo
canodnica, que € um método de andlise estatistica para explicar a
estrutura de correlacdo entre dois conjuntos de varidveis, com o objetivo
de relacionar a qualidade de vida e mortalidade no trafego entre as
criancas. Os dados foram coletados a partir de dezenove paises por meio
da Organizacdo Mundial de Saiide e das estatisticas da OCDE
(Organisation for Economic Co-operation and Development). Os
resultados indicaram que existe uma forte relacdo entre a qualidade de
vida e mortalidade de criancas no trafego. A crescente qualidade de vida
nesses paises tornou-se um fator protetor contra a mortalidade por
acidentes de transito infantil. A mortalidade infantil foi também
altamente correlacionada com a morte de criangas como passageiros.

Com o objetivo de auxiliar gestores na tomada de decisio,
Didgenes e Lindau (2004) estudaram como os indicadores de
desempenho se inserem no contexto de seguranga vidria, através da
proposi¢cdo de indicadores de seguranga vidria para avaliar as acgdes
realizadas por uma organizacdio ndo governamental que atua
principalmente na educagfo para o trinsito e conscientizacdo de jovens.
Eles constaram que sdo inumeros os indicadores que podem ser
aplicados para avaliar a seguranga vidria e que, a partir deles, é possivel
detectar problemas e fornecer subsidios para a busca de alternativas que
gerem bons resultados. Além disso, a falta de conhecimento sobre o
efeito das agles contribui para que as organizacdes desperdicem
recursos.

2.6.1. Legislacio e a Seguranca Viaria no Brasil

Existem no Brasil, em algumas localidades, leis que protegem e
regulam a drea escolar. O Decreto estadual n°® 28.643, de 1988, dispde
sobre o estabelecimento de perimetro escolar de seguranca em todo o
estado de Sdo Paulo, além de estipular que a Secretaria da Seguranca
Pdblica deverd adotar providéncias junto aos 6rgdos competentes para
estabelecer limites de velocidade e determinar restricdes de uso das vias
ou parte delas, mediante fixacdo de locais, horarios e periodos
destinados ao estacionamento, embarque ou desembarque de
passageiros. No Estado de Pernambuco, a lei estadual n°® 10.454, de
1990, estabelece como perimetro de seguranga escolar a drea contigua a
cada escola, em todo o territério do Estado, compreendido num didmetro
de cem metros do seu epicentro.
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Outras leis mais abrangentes também foram criadas. A cidade de
Sao Paulo sancionou a lei n® 14.492/07, na qual estabelece a 4rea escolar
de seguranca como espaco de prioridade especial do poder publico
municipal. A drea de que trata essa lei correspondera a circulos de raio
correspondente a cem metros. Ainda, a Prefeitura Municipal de Sdo
Paulo fica responsdvel em viabilizar iluminacio publica adequada nos
acessos a institui¢do, pavimentacdo de ruas e manutencdo de calcadas
para que fiquem em perfeitas condicdes de uso e manutengdo
permanente de faixas de travessia de pedestres, semaforos e redutores de
velocidade. Cabe a Companhia de Engenharia e Trafego — CET -
providenciar, junto aos 6rgdos competentes, a regulamentacio do uso de
vias situadas no entorno dos estabelecimentos de ensino, impondo
controle rigido a limites de velocidade, sinalizacdo adequada e demais
necessidades a serem detectadas e definidas em prévia consulta a
comunidade.

Similarmente, o municipio de Taubaté, no estado de Sdo Paulo,
criou, em 2011, a lei n® 4.475, na qual estabelece a drea escolar de
seguranca como espaco de prioridade especial do Poder Piblico. A
prefeitura municipal fica incumbida de viabilizar, entre outros, a
iluminagdo publica adequada nos acessos a instituicio; pavimentacdo de
ruas e manutencdo de calgadas para que fiquem em perfeitas condi¢des
de uso; e manutencdo permanente de faixas de travessia de pedestres,
semaforos e redutores de velocidade. Ainda, caberd ao Departamento de
Transito providenciar a regulamentacdo do uso de vias situadas no
entorno dos estabelecimentos de ensino, impondo controle rigido a
limites de velocidade e sinalizacdo adequada.

2.7. CARACTERISTICAS DA CRIANCA E DO
ADOLESCENTE NO TRANSITO

Nas cidades brasileiras, o planejamento urbano e as politicas de
transporte tém, historicamente, focado suas acdes para o trifego
motorizado individual, em detrimento dos outros modos mais
sustentdveis de transporte, ndo levando em consideracdo as necessidades
e demandas de uma grande parcela da populacdo. Faria e Braga (1999),
afirmam que o alto nimero de atropelamentos € um indicador dessa
situagdo e que essa pratica obriga os pedestres a se adaptarem ao meio
ambiente de trifego e as situacdes criadas, no qual, frequentemente,
esses usudrios se encontram em desvantagem face aos motoristas e
passageiros de veiculos. As criangas e adolescentes transitando a pé sdo
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ainda mais prejudicados, tendo em vista as caracteristicas
comportamentais desses grupos.

Ceni (2004) alega que, no sistema vidrio, sdo muitos os elementos
que podem influenciar na ocorréncia de atropelamentos com os
escolares, comecando com perfil fisico e psicoldgico do pedestre-
crianca, as condicdes da via e, finalmente, o comportamento inadequado
dos motoristas, que estd diretamente relacionado com o problema de
excesso de velocidade.

E imprescindivel, portanto, considerar o perfil cognitivo e fisico
pelo qual criangas e adolescente sdo inseridos no transito e analisar que
tipo de visdo e preparo que os mesmos possuem para lidar com o
transito em seu dia a dia.

Primeiramente, as criangas sdo especialmente vulnerdveis, pois
suas habilidades motoras e cognitivas ndo estdo completamente
desenvolvidas. Se essas habilidades ndo s3o adequadamente
desenvolvidas, as decisdes simples, como o da travessia de uma via,
serdo quase que, certamente, insuficientes. Ainda, sua estatura faz com
que seja dificil para eles verem e serem vistos pelos motoristas e outros
participantes do transito (WHO, 2004; THOMSON et al., 1996).

Entre outras caracteristicas fisicas e psicoldgicas relevantes das
criancas, estio (DENATRAN, 2000; CENI, 2004): a capacidade de
percep¢do de tempo e distancia e a de identificacdo da origem dos sons,
que ndo estdo plenamente desenvolvidas; a consciéncia da capacidade
fisica ndo € precisa; a pouca vivéncia e experiéncia que influi,
principalmente, na tomada de decisdo; dificuldade em distribuir sua
atencdo, concentrando-se em um aspecto por vez; visdo periférica ndo
totalmente desenvolvida e a ndo avaliacdo correta da velocidade dos
veiculos; desconhecimento e falta de entendimento dos sinais de
transito; a estatura baixa que dificulta a interpretacdo correta da situagio
do trafego e limita o angulo de visdo; e, em muitos, existe o atrativo de
desafiar o perigo, a0 mesmo tempo em que nio conseguem avaliar os
riscos, como a crenga de que a maneira mais segura de atravessar a rua é
correndo.

Os adolescentes, por outro lado, estio numa fase em que o corpo
estd mudando, vao a festas, namoram, desejam mais liberdade e mais
independéncia. Possuem controle motor completo, autonomia,
raciocinio légico e op¢do de livre-arbitrio. Pelas suas caracteristicas de
inseguranca, com todas essas modificacdes tdo rdpidas que estdo
ocorrendo, desafiam regras pré-estabelecidas, optam pela pratica de
exibicionismo e se sintonizam com grupos, mesmo que antissociais; e,
com isso, estdo sujeitos, entre outras coisas, aos traumas relacionados a
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quedas, atropelamentos e lesdes decorrentes de agressdes e vicios
(4lcool, fumo, drogas) (CONDECA, 2007). Nesse sentido, os
adolescentes tomam decisdes inconsequentes, e se colocam em situacdes
de risco com mais frequéncia em relagéo ao transito.

Além das caracteristicas descritas, o agravante da situacdo
mostra-se quando criangas e adolescentes estdo inseridas num contexto
em que o condutor de veiculo sente-se prioritdrio na circulacio vidria e,
com um comportamento agressivo e de desrespeito a sinalizagdo,
conduz em velocidades excessivas, podendo provocar acidentes

gravissimos (CENI, 2004).
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3. METODO UTILIZADO NA PESQUISA
Neste capitulo, serd apresentado o fluxograma e as etapas das
atividades que compde o diagndstico da seguranga vidria no entorno de

areas escolares que se localizam em rodovias estaduais em Florianpolis
- SC.

3.1. FLUXOGRAMA
O fluxograma estd apresentado na Figura 4.

Figura 4 — Fluxograma com as etapas da pesquisa
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As vdrias etapas apresentadas na Figura 4 compdem o método de
trabalho definido para a execucdo dessa pesquisa, que serd descrito a
seguir.

3.2. ETAPAS DO METODO
3.2.1. Revisao Bibliografica

Nesta etapa, realizou-se a revisdo bibliogrifica a respeito dos
assuntos pertinentes ao tema tratado nesta pesquisa. Obteve-se
informagdes sobre a educacdo de transito no mundo e no Brasil;
definicdes sobre os acidentes de trénsito; estatisticas de acidente de
transito em geral e com criangas e adolescentes; caracteristicas da cidade
de Florianépolis; equacdes para o cdlculo de taxas de acidentes;
seguranca vidria; e caracteristica da crianca e do adolescente no transito.
Essa revisdao bibliografica foi relevante para que se obtivesse um
embasamento tedrico para a realizacdo desta pesquisa. A busca foi
realizada em artigos de congresso, periédicos nacionais e internacionais,
teses e dissertacdes desenvolvidas e trabalhos e relatérios disponiveis na
internet.

3.2.2.Definicao do Estudo de Caso

De acordo com a Secretaria de Estado da Educacdo de Santa
Catarina, existem 47 instituicdes de Ensino Estaduais, 4 Federais, 120
Municipais e 139 Privadas em Florianépolis. O estudo de caso
selecionado compreende as escolas estaduais localizadas em rodovias
estaduais em Floriandpolis, conforme a Tabela 5.

Tabela 5 — Escolas em rodovias estaduais em Floriandpolis/SC

Nuamero de Alunos

Nome da Escola Departamento o P i
Administrativo | 1" 20 | 6°ao |Ensino| .
5° ano | 9° ano | Médio
EEB Porto do Rio Estadual 239 | 236 0 | 475
Tavares
EEM Jodo Gongalves | po 411 0 0 | 450 | 450
Pinheiro
EEF General José Estadual 122 0 0 122
Vieira da Rosa
EEB Intendente José Estadual 628 | 686 | 232 | 1546
Fernandes

Fonte: Secretaria de Educacdo Estadual



59

Observa-se, pela Tabela 5, que este estudo de caso abrange quatro
escolas estaduais localizadas em rodovias estaduais. Inicialmente, a area
de estudo proposta era maior, contendo nove escolas, delas quatro eram
estaduais, quatro municipais e uma privada. Essas eram todas as escolas
de Ensino Fundamental e de Ensino Médio que se localizavam em
rodovias estaduais na ilha de Santa Catarina. Infelizmente, ndao foi
possivel realizar a pesquisa nessas outras escolas por dois motivos: trés
dessas escolas desistiram de participar da pesquisa e, em duas escolas,
houve um atraso de documentos e autorizagdes para a realizacdo da
pesquisa, o que as tornou invidveis devido ao cronograma do trabalho. A
Figura 5 mostra a localizacdo das escolas pesquisadas em Florianépolis.

Figura 5 Localizagdo das Escolas

i

~/f J : .
\EEF General José Vieira da Rosa
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{

Fonte: Google Earth modificado (2014)
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3.2.3.Pesquisa In Loco
A pesquisa in loco se divide em trés partes, conforme a seguir.

3.2.3.1.Caracterizacao das Escolas

A primeira parte trata da caracterizacdo das escolas estudadas,
abordando a sua infraestrutura, condi¢des de acesso e seguranga vidria,
como equipamentos urbanos e de sinalizacdo, com registros
cartograficos e fotograficos feitos pessoalmente pela pesquisadora em
suas visitas in loco. Os itens analisados estdo em formato de check list,
que foi baseado em dois documentos: uma dissertagdo sobre a
proposi¢do de uma lista de verificacdo para revisdao de seguranga vidria
de rodovias (SCHOPF, 2006); e o Levantamento da Situa¢do Escolar
(LSE), que foi utilizado para o cadastramento da situacdo da
infraestrutura fisica, do mobilidrio, dos equipamentos, materiais
didaticos e escolares, recursos humanos e acessibilidade das escolas da
rede publica de ensino (FNDE, 2010). A check list utilizada se encontra
no Anexo 1.

3.2.3.2.Questionario ''Diretor"

Durante a visita as escolas, foi realizada uma entrevista com o(a)
diretor(a), com objetivo de obter a sua visdo sobre a infraestrutura da
escola e o seu entorno em relacdo a segurancga vidria. O questiondrio
utilizado estd no Anexo 3.

Um pergunta importante dentro do questiondrio refere-se a
distancia média em que os alunos percorrem para ir a escola e os
principais bairros em que moram os alunos que frequentam a escola.
Essas perguntas irdo definir a drea de influéncia do estudo, que € o raio
de abrangéncia de cada escola.

3.2.3.3.Questionario ''Alunos"

Nesta etapa, foi aplicado, para uma amostra dos alunos de cada
escola, um questiondrio on-line (Anexo 2), com o principal objetivo de
identificar a origem das viagens feitas para a escola e o destino das
viagens feitas da escola e, também, identificar o modo de transporte
utilizado nessas viagens. Para a montagem do questiondrio, foi utilizado
a ferramenta google form, no qual foi possivel montar um questiondrio
online em que as respostas foram computadas em um banco de dados no
google docs. Essa ferramenta permitiu a coleta de informacdes de um
modo direto e fécil.
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A amostra de alunos que participaram da pesquisa foi calculada
através da seguinte equacao:

N.p.q.(Za)?
n= 2
p-q.(Za)* + (N — 1).E?
2

6

Onde:
n = Amostra;
N = Populagdo;
E = Margem de Erro;
Ze« = Valor critico que corresponde ao grau de confianca desejado
2
(Tabela 6);
p = Propor¢do populacional de individuos que pertence a categoria em
que havia interesse em estudar;
q = Proporgdo populacional de individuos que NAO pertence a categoria
que havia interesse em estudar (q = 1 — p).

Tabela 6 — Valores criticos associados ao grau de confianga na amostra

Grau de o Valor Critico Z«

Confianca 2
90% 0,10 1,645
95% 0,05 1,96
99% 0,01 2,575

Fonte: TRIOLA (1999)

Para esse célculo, foi utilizado uma margem de erro de 5% e um
nivel de confianca de 95%. Como se deseja saber a propor¢do de alunos
que atende a escola em cada modo de transporte, foi utilizado o valor de
p =q=50%, ja que ndo se sabe as propor¢des que serdo obtidas. Além
do mais, utilizando esses valores, é possivel obter a maior amostra da
populacdo. Com base nesses dados, foi calculada a amostra para cada
escola, conforme a Tabela 7.
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Tabela 7 — Tamanho da Amostra

Tamanho

Nome da Escola LG e da
Alunos

Amostra
EEB Porto do Rio Tavares 475 213
Escola de Ensino 'Medvlo Joao 450 208

Gongalves Pinheiro

EEF General José Vieira da Rosa 122 93
EEB Intendente José Fernandes 1546 308

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Portanto, foram entrevistados, pelo menos, 822 alunos para saber
a origem e destino das viagens para e da escola e o modo de transporte
que os mesmos utilizam para o acesso e regresso da escola.

3.2.3.4.Definicdio da Area de Abrangéncia do Estudo de
Caso

A definicdo da drea de influéncia do estudo foi obtida através do
questiondrio “Diretor” (Anexo 3) e do questiondrio “Aluno” (Anexo 2).
No questiondrio “Diretor”, perguntam-se os principais bairros onde
residem os alunos e, também, quantos quildmetros os alunos percorrem
para ir a escola. No questiondrio “Aluno”, pergunta-se sobre os bairros e
os enderecos de origem e destino das viagens feitas para a escola e da

escola.

3.2.3.5.Coleta de Dados de Acidente de Transito no
DEINFRA
A Figura 6 mostra a malha das Rodovias Estaduais sob a
jurisdicdo da Policia Rodovidria Militar em Floriandpolis.



de Floriandpolis/SC

Figura 6 — Malha Rodovidria
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63

Em Floriandpolis, existem dois postos do batalhdo da Policia
Militar Rodovidria - o PO1 e o P19 -, como pode ser visto na Tabela 8. A
listagem das escolas estaduais a serem trabalhadas, com sua localizagio
nas Rodovias Estaduais e o posto da Policia Militar Rodovidria
responsdvel pelo trecho rodovidrio se encontram na Tabela 8.

Tabela 8 — Lista,

em das escolas com sua localizagio

Rodovia | km | Posto Nome da Escola Bairro
sc405 | 3 | 19 EEB Porto do Rio Rio Tavares
Tavares
sCd06 | 25 | 19 | EscoladeBnsinoMedio | po e
Jodo Gongalves Pinheiro
SC 406 38 19 EEF General José Vieira Morro das Pedras
da Rosa
SC 406 0,75 1 EEB Intendente José Ingleses
Fernandes

Fonte: PMRV/SC (2014)
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Observa-se, pela Tabela 8, que trés das quatro escolas se
localizam na SC 406. Existe, também, uma escola na SC 405. As escolas
desse estudo se localizam nos seguintes bairros: Rio Tavares, Morro das
Pedras e Ingleses.

Depois de definido o raio de abrangéncia, foi possivel fazer um
pedido para o Departamento Estadual de Infraestrutura de Santa
Catarina — DEINFRA/SC- para cessdo do banco de dados de acidentes
de transito entre os anos de 2008 a 2012. Boletins de Ocorréncia de
Acidentes de Transito (BOAT’s) sdo cadastrados em um sistema
informatizado e integrado do setor de transportes do DEINFRA. O
Sistema de Estatisticas de Acidentes de Transito (ACT) permite o
cadastramento dos Boletins de Ocorréncia de Acidentes de Transito
(BOAT’s) contemplando dados, conforme mostrado na Figura 7.

Figura 7 — Tela de cadastro do tipo de acidente de transito do sistema ACT do
DEINFRA

£9 cadastro do Boletim de Ocorréncia - BOAT _[O]x] I

Posto Rodavidrio: (15 |[PRE - P15 - Laura Muler |
N® Boletim: |2 ‘ Ano: “2003 bJ

(Dados Basicos | ’l!po Acidente H Condig&o Pista H Cond. Gerais -‘H(Dados Local -Hrlnf. Complem. -‘H"'I;roqui j

Animnai ‘ Ordem da Ocoméncia: @ |
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Fonte: Sistema ACT do DEINFRA (apud FRANCA, 2008).

O sistema ACT possibilita geracdo de consultas e relatérios
estatisticos de ocorréncias e permite também sua exportagdo para
planilhas eletronicas. Essas planilhas eletronicas fornecidas pelo
DEINFRA serio utilizadas para a andlise de acidentes de transito.
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3.2.3.6.Montagem dos Bancos de Dados
O Sistema de Estatisticas de Acidentes de Transito (ACT), do
DEINFRA, possibilita a exportagdo de planilhas eletronicas com dados
de Boletins de Ocorréncia de Acidentes de Transito (BOAT’s). Através
de pesquisas no sistema ACT, o DEINFRA forneceu trés planilhas
eletronicas com as seguintes informacoes:

Tabela 9 — Informagdes obtidas pelo DEINFRA - SC

Acidentes Condutores de Vitimas de
Acidentes Acidentes
Posto Posto Posto
Ano Ano Ano
Boletim Boletim Boletim
Rodovia Rodovia Rodovia
km km km
Data Tipo Veiculo Situacdo
Hora Hab. Condutor Tipo
Dia Semana Idade Sexo
Tipo de
Acidente Sexo Idade (Anos/Meses)

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Na planilha Acidentes, o Tipo de Acidente pode ser definido,
conforme a Figura 7, em: Atropelamento; Abalroamento; Colisdo;
Choque; Saida de Pista; Capotamento; Tombamento e Outros. O tipo de
acidente pode ser, ainda, detalhado em um outro subtipo, de acordo com
a Figura 7. Os dados obtidos datam do ano de 2008 a 2012. Esses dados
serdo importados para um banco Access.

Os dados de volume médio didrio anual (VMDA) foram, também,
cedidos pelo DEINFRA. De acordo com o DEINFRA, esses dados
foram estimados através do modelo de andlise e previsdo de demanda
por transporte rodovidrio, denominado SAR/CUBE, em operagdo desde
2008. Esse modelo opera tendo como base uma rede rodovidria
georreferenciada légica constituida por segmentos da malha rodovidria
estadual, de rodovias municipais, de outros estados brasileiros, de
rodovias federais e de paises sul-americanos, que podem exercer alguma
influéncia relevante para a geracdo, a distribuicdo e a alocagdo do
trafego nas rodovias de Santa Catarina.
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3.2.4. Analise dos Dados Obtidos

Depois de realizada a pesquisa de campo in loco e a coleta de
dados no DEINFRA, foi, entdo, feito o diagndstico da seguranca vidria
nas escolas pesquisadas. Esse diagndstico envolve a caracterizagdo de
cada escola, abordando a sua infraestrutura, condi¢des de acesso e
seguranca vidria, como equipamentos urbanos e de sinalizacdo; a
avaliacdo tanto da entrevista com o(a) diretor(a) da escola quanto do
questiondrio aplicado aos alunos de cada escola; e as andlises dos tipos
de acidentes ocorridos, a quantidade de pessoas em idade escolar que se
envolvem em acidentes, a relacdo dos acidentes nos dltimos anos, a taxa
de acidentes no entorno das escolas e a relacdo que esses valores podem
ter com a atual infraestrutura da escola e suas condi¢des de acesso e
seguranca vidria.

3.2.5. Conclusoes

Nesta etapa, foram obtidas as principais conclusdes sobre esse
estudo, que visa coletar dados suficientes para realizar um diagndstico
da realidade das 4reas escolares localizadas em rodovias estaduais na
cidade de Florian6polis, em relagdo a seguranca vidria. Também foram
feitas recomendag¢des para futuros trabalhos.



67

4. RESULTADOS OBTIDOS

Neste capitulo, serdo apresentados os resultados e andlises obtidas
com a pesquisa in loco realizada em quatro escolas e a coleta de dados
de Boletins de Ocorréncia de Acidentes de Transito (BOAT’s) no
Departamento Estadual de Infraestrutura de Santa Catarina -
DEINFRA/SC.

4.1. CARACTERIZACAO DAS ESCOLAS

As informagdes apresentadas a seguir foram obtidas através de
uma visita in loco a quatro escolas: EEM Jodo Gongalves Pinheiro; EEB
Porto do Rio Tavares; EEF General José Vieira da Rosa; e EEB
Intendente José Fernandes. As andlises da caracterizagdo da escola
foram feitas de acordo com o check list, baseado em Schopf (2006) e
FNDE (2010). Essa parte da pesquisa foi realizada entre os dias 23 e 30
de setembro de 2013.

4.1.1.EEM Joao Gongalves Pinheiro
A EEM Jodo Gongalves Pinheiro é uma escola estadual de Ensino
Médio, localizada na SC 405, n°® 2023, no bairro Rio Tavares, conforme
a Figura 8. As coordenadas geogrificas da escola sdo,

aproximadamente, as seguintes: 27°38' S; 48°28' O.

Figura 8 — Localizacio EEM Jodo Gongalves Pinheiro
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Observa-se, pela Figura 8, que existe uma curva leve antes da
escola, no sentido sul — norte. A geometria da via pode por muitas vezes
atrapalhar a visibilidade do motorista.

Atualmente, ndo existe placa visivel com o nome, fungdo e
ndmero da escola. O nome da escola esta escrito na parede do prédio e
ndo estd muito visivel para o pedestre ou motorista que trafega nessa
drea. A Figura 9 mostra a visdo do prédio da 4rea interna da escola e a
Figura 10 mostra o mesmo prédio do lado de fora da escola.

Figura 9 — Nome da escola

Local e Data: SC 405, n° 2023; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

PR
Local e Data: SC 405, n° 2023; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Observando-se a sinalizacdo nas imediacdes da escola, a
sinalizagdo vertical, que indica que essa € uma drea escolar, é observada
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na Figura 11 e Figura 12, para o motorista que estd seguindo sentido
norte. Entretanto, a vegetacdo estd cobrindo a placa, impedindo que a
mesma possa ser vista a distancia necessdria, bem como possa ser lida
em tempo hdbil para a tomada de decisdo, sem manobras bruscas,
segundo o que preconiza a norma do DENATRAN (2000).

Fiua 11 — Placa de area escolar

Local e Data: SC 405, n° 2023; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 12 — Placa de drea escolar

Local e Data: SC 405, n°® 2023; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

De acordo com o Cdédigo de Transito Brasileiro — CTB -
(BRASIL, 1997), é proibido afixar sobre a sinalizacdo de transito e
respectivos suportes, ou junto a ambos, qualquer tipo de publicidade,
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inscri¢des, legendas e simbolos que ndo se relacionem com a mensagem
da sinalizac¢do. Todavia, a Figura 12 mostra o logo de Florian6polis no
canto direito da placa de drea escolar.

No entorno da escola existem placas indicando ao motorista que o
mesmo estd adentrando em drea escolar e que existe movimento intenso
de escolares (Figura 13 e Figura 14). Existem, também, medidas para
reduzir a velocidade com a presenga de ondulagdes transversais, antes e
depois da escola (Figura 15 e Figura 16). As ondulagdes existem
fisicamente, mas a pintura das mesmas, que salienta a sua presenca, esta
bastante degastada, quase imperceptivel ao motorista.

Figura 13 — Placa de area escolar sentido norte

Py

Fonte: Google Street (2013)
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tido sul

Local e Data: SC 405; Setebro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 16 — Ondulagdes transversais no entorno da escola sentido norte

wy

Local ¢ Data: SC 405; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

O Cédigo de Transito Brasileiro — CTB - (BRASIL, 1997), no
Art. 311, estipula que trafegar em velocidade incompativel com a
seguranca nas proximidades de escolas, gerando perigo de dano
resultaria em detencdo, de seis meses a um ano, ou multa. Apesar de que
o CTB define penalizacdo para o motorista que trafegar em velocidade
incompativel, ele ndo define qual deveria ser o limite de velocidade nas
dreas escolares.

Nessa escola, placas de 40 km/h indicavam a velocidade no
entorno da drea escolar. A sinalizacido de velocidade ndo € constante ao
longo da via, com placas de 40 km/h e de 60 km/h nos outros trechos da
rodovia de pista simples.
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Em frente a escola, hd dois pontos de 6nibus cobertos, um em
cada sentido da via, sinalizados, conforme a Figura 17 e a Figura 18.
Eles localizam-se na calgcada para pedestres, a qual necessita de
manutencio devido aos desniveis e irregularidades.

Figura 17 — Ponto de 6nibus no entorno da escola sentido sul

Local ¢ Data: SC 405, n° 2023; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

o

Loca e Data: SC 405, n° 2023; Setembro de 20 13.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

A faixa de travessia de pedestres se localiza em frente a escola,
conforme a Figura 19. Ela se encontra um pouco apagada, indicando
falta de manutengdo e conservagdo. Embora seja definida pelo Cédigo
de Transito Brasileiro — CTB - a possibilidade de uso de dois tipos de
faixas de travessia de pedestres, nas dreas escolares, deve ser utilizada a
do tipo zebrado, como mostrado na Figura 19 (DENATRAN, 2000).



73

Figura 19 — Faixa de travessia de pedestres

Local e Data: SC 405, °’2023; Sétembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Observa-se, pela Figura 19, que existe calgada para pedestres nos
dois lados da via, a qual apresentam rachaduras, material solto e
buracos. Somente a calcada em frente a escola possui piso tatil,
auxiliando na locomocdo de pessoas com deficiéncias visuais (Figura
20). Néo foi identificada a presenca de rampas na cal¢ada em frente a
faixa de pedestre (Figura 19) nem outros tipos de provisdes adequadas
para os idosos, deficientes, criangas, cadeiras de roda e carrinhos de
bebé. Também ndo existem ciclovias/ciclofaixas no entorno da escola e
a escola ndo possui bicicletdrio.

Figura 20 — Passeio de pedestre
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Local e Data: SC 405, n°® 2023; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

De acordo com o DENATRAN (2000), os sinais A-33b e A-33a
(Figura 21 e Figura 22) devem ser implantados em todos os projetos de
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sinalizag@o de dreas escolares, cada um deles empregado de acordo com
seu significado. Pode-se observar, pela Figura 19, que somente o sinal
A-33b estd implantado nas imediagdes dessa escola.

O sinal A-33a (Figura 21) adverte os condutores da existéncia de
escolares circulando nas proximidades que, portanto, devem ficar
atentos para sua travessia. Esse sinal deve ser implantado nas
imediacdes da escola, inclusive nas vias transversais, antes das
travessias identificadas como as principais. O sinal A-33b (Figura 22)
adverte os condutores da existéncia de faixa de travessia de pedestres -
tipo zebrada - destinada a escolares e deve ser implantado antes das
faixas de pedestres destinadas a escolares, em distincias entre cinquenta
e cem metros da faixa, em dreas urbanas e maiores, compativeis com a
velocidade regulamentada, em vias rurais (DENATRAN, 2000).

Figura 21 — Sinal A-33a - Area escolar Figura 22 — Sinal A-33b - Passagem
sinalizada de escolares

Fonte: DENATRAN, 2000 Fonte: DENATRAN, 2000

O local destinado para o estacionamento utilizado pelos
professores e funciondrios da escola trata-se de um recuo ao lado da
escola, ndo pavimentado e ndo regulado para tal atividade. Os pais dos
alunos utilizam também esse recuo para o embarque e desembarque dos
escolares, ja que ndo existe recuo para embarque e desembarque de
veiculos na frente da escola (Figura 23 e Figura 24).

De acordo com DENATRAN (2000), para a andlise da instalacdo
de escolas em dreas urbanas, devem-se viabilizar os espacos necessarios
para o estacionamento de professores e funciondrios e de veiculos
destinados a operagdo de carga e descarga de mercadorias e, ainda,
destinar, sempre que possivel, espaco interno a escola para o
embarque/desembarque de escolares (para veiculos escolares e para pais
de alunos). Deve-se, também, viabilizar espacos internos as escolas,
adequados e seguros, para a permanéncia e circulacdo dos alunos
quando fora das salas de aula.
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Figura 23 — Recuo utilizado como estacionamento

Local e Data: SC 405, n° 2023;Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 24 — Recuo utilizado como estacionamento

Local e Data: SC 405, n° 2023; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

De acordo com o DEINFRA, a faixa de dominio € a area de terras
determinada legalmente por Decreto de Utilidade Publica para uso
rodovidrio sendo ou ndo desapropriada, cujos limites foram
estabelecidos em conformidade com a necessidade exigida no projeto de
engenharia rodovidria. Nas rodovias em uso e que foram implantadas
sem projeto e também naquelas que ndo possuem Decreto de Utilidade
Publica, adota-se como limite lateral ou faixa de dominio a area contida
entre o eixo da rodovia até a distdncia perpendicular de quinze metros
para ambos os lados, do inicio da rodovia até seu término.

Porém, existem indmeras instalagcdes ou obras passiveis de
ocupagdo ou travessia das faixas de dominio das rodovias estaduais sob
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a jurisdicdo do DEINFRA e os limites da faixa de dominio variam de
rodovia para rodovia e de quildmetro para quilometro.

A pista principal de acesso a escola, a SC 405, é pavimentada e
encontra-se em boas condi¢des de uso. Entretanto, essa rodovia ndo
possui acostamento (Figura 19). Uma vez que essa escola possui turmas
no turno noturno, foi verificada a ilumina¢do noturna no entorno da
escola, em que a mesma foi considerada satisfatéria.

A EEM Jodo Gongalves Pinheiro serd transferida em um futuro
préximo para um novo edificio que estd sendo construido (Figura 25). O
novo estabelecimento escolar se localiza ao lado do terminal de
integracdo do Rio Tavares (TiRio). Apesar do empreendimento estar na
fase final de construgfo, ainda ndo foram realizadas todas as medidas
necessdrias de sinalizacdo e seguranca vidria para a drea escolar.

Figura 25 — Local da nova escola

Local e Data: SC 405; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

4.1.2. EEB Porto do Rio Tavares

A EEB Porto do Rio Tavares € uma escola estadual de Ensino
Fundamental que atende alunos de 1° ao 7° ano e 8 série. Essa escola se
localiza no bairro Rio Tavares, na SC 405, n° 356 (Figura 26). As
coordenadas geogrificas da escola sdo aproximadamente as seguintes:
27°39'S; 48°30' O.
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' s A
Fonte: Google Maps (2013)

Nesta escola, também ndo existe placa visivel com o nome,
funcdo e nimero da escola. O nome da escola estd escrito no muro

externo a escola com a utilizacio de grafite, conforme a Figura 27.

Figura 27 — Nome da escola

Local e Data: SC 405 n° 356; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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Na EEB Porto do Rio Tavares ndo foi observado nenhuma
sinalizag@o que indicasse drea escolar. Conforme j4 citado na referéncia
bibliogrifica, no item de Estatistica de Acidentes: Criangas e
Adolescentes, os nimeros alarmantes de acidentes de transito em todo o
Brasil sdo preocupantes. Os escolares fazem parte de uma parcela
significativa e vulnerdvel dessa estatistica, em razdo de seu
desconhecimento das regras de circulacdo, da atitude irresponsdvel de
muitos condutores de veiculos e, muitas vezes, da deficiéncia da
sinalizagdo. Por isso, é imprescindivel a adocdo de medidas de
seguranca voltadas a eles (DENATRAN, 2000).

O tnico dispositivo de redugdo de velocidade no entorno da
escola € a barreira eletronica. Infelizmente, a barreira eletronica
encontra-se desligada, conforme a Figura 28 e Figura 29. Segundo
informagdes de técnicos do DEINFRA, em 2006, quando foi concluido
o processo de licitacdo para instalar as lombadas eletronicas em
Florian6polis, a empresa que ficou em segundo lugar entrou na justica
contra o resultado e acabou paralisando o processo. Os aparelhos foram
instalados, mas sem uma empresa vencedora, deixaram de receber
manutencdo. Trés aparelhos foram instalados em Floriandpolis: um em
Carianos, na SC 401; outro na SC 405, em frente a EEB Porto do Rio
Tavares; e o ultimo, ao norte da ilha, na SC 403, em frente a EBM Luis
Candido da Luz. Nao existe previsdo para as lombadas eletrOnicas
voltarem a funcionar.

Figura 28 — Barreira eletronica

Local e Data: SC 05 n° 356; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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Local e Data: SC 405 n° 356; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Junto & lombada eletrdnica existe a faixa de pedestre e uma placa
indicando a velocidade de 40 km/h. A faixa de pedestre instalada em
frente a escola se apresenta apagada e com desgastes.

Na SC 405, via de acesso principal para a escola, existem
algumas placas indicando a velocidade de 40 km/h de tamanho
adequado. Entretanto, ndo existe a diminuicdo da velocidade no entorno
da drea escolar. O pavimento da rodovia de pista simples apresenta
buracos, material solto e rugosidade (Figura 28).

E importante ressaltar que no hordrio da manhd essa rodovia
libera suas duas faixas de trafego para o sentido de maior fluxo. No
periodo de pico da manha, entre 07h20min as 7h45min, as duas faixas
da rodovia ficam abertas no sentido bairro - centro. Portanto, os alunos,
professores e funciondrios precisam atravessar a rodovia em um
momento em que hd um grande fluxo de veiculos e uma situacdo de
risco. Esse procedimento s6 ocorre no periodo da manha.
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Na marginal da rodovia SC 405 existe uma ciclofaixa ao lado do
passeio de pedestre, conforme a Figura 30. A Figura 31 mostra o mapa
das ciclofaixas no entorno da escola, atualizado em 2012, mapeado pela
Viaciclo, uma associacao dos ciclousudrios da Grande Floriandpolis.

_Figura 30 - Ciclofaixa

Local e Data: SC 405 n° 356; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 31 — Ciclofaixas

*i .

Fonte: Google Maps e ia01clo (2013)

A parte em azul na Figura 31 apresenta a ciclofaixa localizada na
Av. Pequeno Principe, no bairro Campeche. Ela possui uma extensdo de
2.800 m e largura de 2,00 m. J4 a parte em vermelho apresenta a
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ciclofaixa na rodovia SC 405, que liga a Av. Pequeno Principe, no
Campeche, até a proximidade do Trevo da Seta. Essa ciclofaixa possui
1.030 m de extensao e largura entre 1,20 e 2,00 m. Ambas as ciclofaixas
sdo bidirecionais e sdo delimitadas por tachdes reflexivos, pavimento de
asfalto e possuem trechos compartilhados com pedestres (VIACICLO,
2012). Os dois trechos sdo continuos e possuem sinaliza¢do horizontal
pintada na ciclofaixa.

De acordo com a Viaciclo (2012), no trecho em vermelho,
existem nove postes no leito da ciclofaixa e, frequentemente, veiculos
motorizados estacionam na ciclofaixa, além dos trechos compartilhados
com pedestres carecerem de sinalizacfo. Nos dois trechos da Figura 31
(vermelho e azul), foi observada a presenca de material solto.

Essas ciclofaixas podem ser usadas pelos alunos que residem no
entorno da escola no seu trajeto para a escola. Contudo, a escola néo
possui bicicletario. As bicicletas dos alunos sdo guardadas dentro da
escola, nas dreas de circulacio interna, conforme a Figura 32 e a Figura
33.

Figura 32 — Bicicletas dentro da escola

Local e Data: SC 405 n°® 356; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 33 — Bicicletas dentro da escola
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Local e Data: SC 405 n° 356; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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Em frente a essa escola existem dois recuos. O primeiro recuo
(Figura 34) é utilizado como estacionamento pelos professores e
funciondrios do colégio, ja que a escola ndo possui estacionamento. Esse
recuo € utilizado também para embarque e desembarque dos alunos que
vdo para a escola de carro. O estacionamento da igreja, que se encontra
ao lado da escola, também ¢ utilizado por professores, pais e
funciondrios da escola (Figura 35).

Figura 34 — Primeiro recuo
N

Local e Data: SC 405 n° 356; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 35 — Estacionamento da igreja
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Local e Data: SC 405; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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O segundo recuo (Figura 36) possui um ponto de Onibus e é
utilizado para embarque e desembarque do transporte publico.

Figura 36 — Segundo recuo

Local e Data: SC 405 n° 356; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 37 — Os dois recuos

Fonte: Google Street (2013)

Na Figura 37, é possivel observar os dois recuos mencionados
anteriormente, ao lado esquerdo da figura. No primeiro recuo existem
varios carros estacionados e uma moto. O segundo recuo ndo tem
nenhum veiculo estacionado. Os recuos ndo sio sinalizados. E
importante ressaltar que ndo existe acostamento na rodovia.

Em frente a escola existe somente um ponto de 6nibus na calcada,
sentido norte — sul (ver Figura 38). Ele se encontra na calcada, é
sinalizado e possui abrigo e bancos para seus usudrios. A calcada
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existente dos dois lados da via possui piso tatil (ver Figura 36 e Figura
37), porém ela apresenta desniveis e rachaduras.

Figura 38 — Ponto de 6nibus no entorno da escola sentido sul

Local e Data: SC 405 n° 356; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

4.1.3. EEF General José Vieira da Rosa

A EEF General José Vieira da Rosa é uma escola estadual de
Ensino Fundamental que atende alunos de 1° ao 5° ano. Essa escola se
localiza no bairro Morro das Pedras, na SC 406, n° 107. As coordenadas
geogrificas da escola sdo aproximadamente as seguintes: 27°42' S;
48°30"' O. E possivel observar pela Figura 39 que a escola se localiza
ap6s uma curva fechada, para quem circula no sentido sul - norte.
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Figura 39 — Localizag¢do EEF General José Vieira da Rosa
S i3 - “ g ": e :- 5 BN

Fonte: Google Maps 2013)

Nesta escola, ndo existe nenhuma sinalizagdo indicando ao
motorista que 0 mesmo se encontra em drea escolar. Inclusive ndo existe
nem ao menos o nome da escola sinalizado em placa visivel ou no
edificio ou no muro da escola (Figura 40 e Figura 41).

Figura 40 — Area escolar

Local e Data: SC 406, n° 107; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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I’_,O-cal/ e Data: SC 406, n° 07; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Em frente a entrada da escola existe uma placa de indicacdo
orientando a dire¢do e o sentido ao motorista, em relacdo ao Trevo do
Erasmo, que se encontra a frente, mas ndo existe sinalizag¢do indicando
que esse ponto ¢ a entrada da escola.

Outro fator importante a ser destacado é a presenca da defensa
metdlica em frente a escola. As defensas metélicas sdo dispositivos
colocados ao longo da via objetivando fornecer protecido aos ocupantes
dos veiculos em funcdo das caracteristicas de risco das margens da
estrada pela contencdo dos veiculos que perdem a trajetdria e que criam
possibilidades de risco de acidentes, seja por choque com veiculos que
trafegam em sentidos contrdrios ou pela queda nos taludes dos
acostamentos e colisdes com obstdculos permanentes (DAER, 2006).
Portanto, esse nao seria o melhor lugar para alocar uma escola.

O acostamento existente entre a defensa metélica e a via é
utilizado por pedestres e ciclistas para deslocamento (ver Figura 42 e
Figura 43), pois ndo ha calcadas no entorno da escola. Observa-se,
também, material solto no acostamento.
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. L : < ;
Local e Data: SC 406, n° 107; Setembro de 2013.

Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 43 — Ciclista no acostamento

Local e Data: SC 406 n® 107; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Nio existem, também, ciclovias/ciclofaixas no seu entorno. A
faixa de pedestre em frente a escola encontra-se apagada e necessita de
manutencio, conforme Figura 44.
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Figura 44 — Faixa de pedestre

e s - e E
Local e Data: SC 406, n° 107; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Nas mediacdes da escola existe uma lombada para quem trafega
no sentido sul - norte e o Trevo do Erasmo no sentido norte - sul (Figura
45 e Figura 46).

Figura 45 — Lombada perto da escola

Local e Data: SC 406; etembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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Figura 46 — Trevo do Erasmo anterior a escola

Local e Data: SC 406; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Existem placas indicando a velocidade de 40 km/h e de 60 km/h
nas rodovias que ddo acesso a escola (SC 405 e SC 406). Inclusive, foi
observado um trecho da SC 405 em que, em um sentido, estava alocada
uma placa de 40 km/h e, em outro sentido, uma de 60 km/h. Nas
proximidades da escola, ndo hd placas indicando a velocidade. A
rodovia de pista simples de acesso a escola é pavimentada e possui
algumas rachaduras e rugosidades visiveis.

O patio existente dentro da escola possui um bicicletdrio e espago
para estacionamento. Essa drea também € destinada ao embarque e
desembarque de alunos que vdo para a escola de carro (Figura 47 e
Figura 48).

Figura 47 — Ent

&5

rada da escola

Local e Data: SC 406, n° 107; Séfeml;o de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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Figura 48 — Estacionamento

Local e Data: SC 06, n® 107; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

O ponto de 6nibus mais perto da escola encontra-se depois do
Trevo do Erasmo, na SC 405, aproximadamente a 250 metros da escola
(Figura 49). A parada de Onibus € sinalizada e possui abrigo e bancos
para seus usudrios, porém ndo possui calcada para o seu acesso.
Portanto, seus usudrios devem utilizar a rodovia para o seu acesso.

Figura 49 — Ponto de 6nibus

Fonte: Googe Street (2013)
4.1.4. EEB Intendente José Fernandes

A EEB Intendente José Fernandes é uma escola estadual de
Ensino Fundamental e Médio que atende alunos de 1° ao 7° ano e &°
série e alunos do 1° ao 3° ano do Ensino Médio. Essa escola se localiza
no bairro dos Ingleses, na SC 406, n° 324 (Figura 50). As coordenadas
geogrificas da escola sdo aproximadamente as seguintes: 27°26' S;
48°24' O.
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Figura 50 — EEB Intendente José Fernandes
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O nome dessa institui¢do estd indicado somente no muro externo
da escola, conforme a Figura 51. No entorno da escola existem placas
visiveis sinalizando aos motoristas sobre a drea escolar e também
existem medidas para reduzir a velocidade, como a utilizacdo das
ondulacdes transversais, antes e depois da escola, conforme a Figura 52
e a Figura 53. Novamente, observa-se o logotipo de Floriandpolis no
canto direito da placa de drea escolar, o que ndo é permitido pelo Cédigo
de Transito Brasileiro — CTB - (BRASIL, 1997).

Figura 51 — Nome da escola

Local e Data: SC 406, n° 324; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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Figura 52 — Sinalizacdo sentido sul
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Local e Data: SC 406, n° 324; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 53 — Sinalizacio sentido norte

Local e Data: SC 406, n° 324; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Observa-se que a placa A-33b (Figura 22), que adverte os
condutores da existéncia de faixa de travessia de pedestres destinada a
escolares, estd apresentada na Figura 53. E importante ressaltar que
tanto a lombada (Figura 53) quanto a faixa de pedestre, que se encontra
em frente a escola (Figura 67), ndo apresentam boas condi¢des de
pintura.

A indicacdo da velocidade mdxima permitida é observada
somente na placa de indicacdo de drea escolar, posicionada antes e
depois da escola (Figura 54).
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Figura 54 — Placa de area escolar e velocidade maxima permitida

Local e Data: SC 406; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

A velocidade no entorno da escola é de 40 km/h. Entretanto, a
velocidade da via varia entre 40 km/h e 60 km/h. Foi observado, na SC
406, que, em um mesmo trecho, a velocidade da via sentido sul era de
60 km/h enquanto a velocidade da via sentido norte era de 40 km/h. O
tamanho das placas também varia, mas todas estavam visiveis ao
motorista.

Figura 55 — Placa sentido sul

Local e Data: SC 406; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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Figura 56 — Placa sentido norte
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Local e Data: SC 406; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Em frente a escola existe um recuo, que € utilizado pelos pais
para embarque e desembarque dos alunos. Apesar de ndo sinalizado,
esse recuo € também utilizado como parada de Onibus (Figura 57 e
Figura 58). Na rodovia de pista simples ndo existe acostamento, como
pode ser visto na Figura 54.

Figura 57 — Recuo em frente a escola

Local e Data: SC 406; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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Figura 58 — Recuo em frente a escola

Local e Data: SC 406; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Como pode ser observado nas Figuras 57 e 58, as calcadas dos
dois lados da via estdo em boas condicdes e ambas possuem piso tétil.
Existe, também, rebaixamento da cal¢ada onde se encontra a faixa de
pedestre.

A Figura 59 mostra o ponto de Onibus localizado em frente a
escola, do outro lado da via. Esse ponto de Onibus possui abrigo e
bancos para os usudrios do transporte publico.

Figura 59 — Ponto de 6nibus

Local e Data: SC 406, n° 324; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Na area interna da escola existe um bicicletario, conforme a
Figura 60. A ciclovia existente perto da escola € mostrada na Figura 61.



96

Figura 60 — Bicicletdrio

Local e Data: SC 406, n° 324; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 61 — Ciclovias

Fonte: Google Maps (2013) e Viaciclo (2012) modificédo

A parte em vermelho, na Figura 61, apresenta a ciclovia existente
na rodovia SC 403, bairro dos Ingleses. Ela possui uma extensido de
2.050 m e largura de 2,50 m. Essa ciclovia € bidirecional, estd localizada
sobre a calcada, possui pavimento de concreto e estd marginando os dois
lados da rodovia (VIACICLO, 2012). Essa ciclovia possui também
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sinaliza¢@o horizontal e vertical, conforme a Figura 63. Entretanto, a
qualidade do pavimento estd muito ruim, com muitos buracos,
rachaduras e material solto, conforme a Figura 62.

Local e Data: SC 403; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 63 — Sinalizagao ciclovia SC 403

Local e Data: SC 403; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

De acordo com a Prefeitura de Florian6polis, a obra de
revitalizacdo de 2,17 km da SC 406 (Rodovia Jodo Gualberto Soares),
iniciada em janeiro de 2011, custou R$ 2,5 milhdes e incluiu o
alargamento da via, sistema de drenagem, asfalto recapeado, calgadas,
estacionamentos e ciclovia. A parte em azul da Figura 61 representa a
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nova ciclovia bidirecional que comega perpendicular & Rua Intendente
Jodo Nunes Vieira e se localiza na calcada de somente um lado da via.
De acordo com a Diretoria de Obras da Prefeitura de Floriandpolis, essa
obra foi entregue em outubro de 2013.

A ciclovia se encontra em boas condi¢des, porém devido ao
comércio local, existem vdrios veiculos motorizados que atravessam a
mesma (Figura 64).
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Local éafa: 40, n® 324, Sefembro de 203.
Fonte: Arquivo da autora (2013)

-

Anteriormente a essa obra, a rodovia de acesso principal a escola
ndo era pavimentada. Atualmente, o pavimento encontra-se em boas
condi¢des em relagdo a buracos, rugosidade, fendas, etc. Entretanto, foi
observado bastante material solto na rodovia (Figura 65).

Figura 65 — Material solto na rodovia

-

-
Local e Data: SC 406, n° 324; Setembro de 2013.
Fonte: Arquivo da autora (2013)
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Dentro da escola existe um espaco para estacionamento que é
utilizado somente pelos funciondrios e professores do colégio (ver
Figura 66). O estacionamento tem capacidade para nove carros, nio
tendo vagas destinadas para pessoas com necessidades especiais.

Figura 66 — Estacionamento

Local ¢ Data: SC 406, n° 324; Setembro de 2013,
Fonte: Arquivo da autora (2013)

A escola Intendente José Fernandes possui duas salas que sdo
alugadas na Igreja Batista, do outro lado da via, para alocar duas turmas
da escola. Durante o turno matutino, os alunos precisam atravessar a via
quatro vezes: para ir e voltar para a escola no inicio e no final das aulas
e para ir e voltar do recreio. O turno da tarde também realiza essas
quatro travessias. No total, sdo quatro turmas de 2° ano que fazem essas
travessias, duas de manha e duas a tarde (ver Figura 67 e Figura 68). A
Secretaria Municipal de Educacdo também aluga outras salas nos
Ingleses, em um prédio particular, para atender a demanda dessa escola.
Sdo oito salas de 1° ao 4° ano.
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Figura 67 — Travessia de escolares

Local e Data: SC 406 n° 324 Setembro de\2013
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Figura 68 — Escolares indo para aula na Igreja Batista

Local e Data SC 406 n° 324 Setembro de 2013
Fonte: Arquivo da autora (2013)

Uma vez que essa escola possui turmas no turno da noite, foi
verificada a ilumina¢do noturna no entorno da escola, sendo que a
mesma foi considerada satisfatéria.

4.1.5. Analise Critica do Entorno das Escolas

Os condutores, em geral, passam, diariamente, pelos mesmas
dreas escolares e, pelo habito, acabam nio percebendo a necessidade de
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circular com maior aten¢do, além de terem dificuldade de percepgio da
sinalizagdo vertical quando essa ndo tem qualquer destaque dentro do
meio urbano. Ademais, a maioria dos motoristas nao reduz a velocidade
na porta das escolas, a ndo ser que essas se apresentem com um claro
potencial de risco como, por exemplo, pedestres caminhando na rua
(DENATRAN, 2000).

Das quatro escolas observadas, € certo dizer que, quanto as
medidas de seguranca vidria, ndo hd um padrdo preestabelecido para
areas escolares. De acordo com o DENATRAN (2000), situagdes iguais
deveriam ser sinalizadas da mesma forma, portanto, as dreas escolares
deveriam ser tratadas e sinalizadas da mesma forma. Duas das quatro
escolas ndo possufam sinalizagdo de 4rea escolar. Somente a EEF
General José Vieira da Rosa nédo possuia placa de velocidade méaxima
permitida em seu entorno. No restante das escolas, a velocidade no seu
entorno era de 40 km/h.

E importante ressaltar que na SC 405, que dad acesso a escola
Porto do Rio Tavares, a velocidade maxima permitida é de 40 km/h,
portanto, ndo héd diminui¢do de velocidade no entorno da escola. J4 na
escola Jodo Gongalves Pinheiro e na Intendente José Fernandes, a
velocidade da rodovia de acesso varia entre 40 km/h e 60km/h.
Inclusive, foi verificado trechos em que a velocidade da via em um
sentido era 40km/h enquanto no outro sentido era 60km/h.

O Cddigo de Transito Brasileiro — CTB - (BRASIL, 1997) afirma
que nenhuma via pavimentada poderd ser entregue apds sua construgao,
ou reaberta ao transito apds a realizacdo de obras ou de manutencdo,
enquanto ndo estiver devidamente sinalizada, vertical e horizontalmente,
de forma a garantir as condi¢des adequadas de seguranca na circulagdo.

As condi¢des de infraestrutura das escolas também ndo sdo as
mesmas. A qualidade do pavimento da rodovia, calgadas,
ciclovia/ciclofaixa, estacionamento, entre outros, foi bastante diferente,
dependendo da escola e de sua localizagdo. Somente duas escolas, a
EEF General José Vieira da Rosa e a EEB Intendente José Fernandes,
possuem estacionamento e somente a primeira escola permite que outras
pessoas, além de professores e funciondrios, utilizem o estacionamento.
Ainda, somente duas escolas possuem bicicletdrio, a EEF General José
Vieira da Rosa e a EEB Intendente José Fernandes. Apesar da existéncia
de uma ciclofaixa no entorno da EEB Porto do Rio Tavares, a mesma
nao possui bicicletario.

A qualidade da calgada, da ciclovia/ciclofaixa e do pavimento das
rodovias foi considerada, muita vezes, ruim, com rachaduras, buracos e
material solto. Somente a rodovia, a calcada e a ciclovia em frente a
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EEB Intendente José Fernandes possui uma qualidade superior, devido a
sua recente reforma. Ainda assim, foi encontrado bastante material solto,
tanto na rodovia quanto na calgada e na ciclovia.

Em muitas situa¢des, o entorno das escolas ndo oferece as
condicdes adequadas para o acesso dos alunos. Um dos motivos
provéavel deve ser a aprovacdo e autorizacdo de funcionamento desses
estabelecimentos, quando ndo havia a preocupagdo com as tendéncias de
crescimento urbano e os possiveis impactos que poderiam causar na
seguranga e fluidez do transito (DENATRAN, 2000). Isso pode ser visto
na falta de estrutura e sinalizag¢do do entorno das escolas estudadas. Por
exemplo, a entrada da EEF General José Vieira da Rosa foi alocada em
uma rodovia atrds de uma defensa metdlica, ndo possui sinaliza¢do de
area escolar e, além disso, ndo possui a0 menos calcada em frente a
escola. Atualmente, faltam estudos especificos (com observancia as leis
de uso e ocupacdo do solo) que orientem a instalacio desse tipo de pdlo
gerador em imdveis ja existentes ou na aprovacido de novos projetos
(DENATRAN, 2000).

Algumas localidades no Brasil j4 estipularam leis que protegem e
regulam a drea escolar, descritas na revisdo bibliografica. Diante do
exposto, é sugerido que o municipio de Floriandpolis também intitule
uma legislacdo especifica para que possa padronizar e proteger as dreas
escolares, principalmente, as que se localizam em rodovias e, ainda,
defina a velocidade maxima que pode ser conduzida no entorno de
escolas.
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4.2. COMPILACOES DAS INFORMACOES DO
QUESTIONARIO DIRETOR

As informagdes apresentadas a seguir foram obtidas através de
uma entrevista com os diretores e coordenadores de quatro escolas:
EEM Jodo Gongalves Pinheiro, EEB Porto do Rio Tavares, EEF General
José Vieira da Rosa e EEB Intendente José Fernandes. Para a entrevista,
foi utilizado o questiondrio da caracterizagdo da escola, que se
encontra no Anexo 3.

4.2.1. EEM Joao Gongalves Pinheiro
Os dados apresentados a seguir foram obtidos em uma entrevista
com a diretora do EEM Jodao Gongalves Pinheiro. A Tabela 10 e a
Tabela 11 indicam a quantidade de alunos, professores e funciondrios na

escola e o hordrio de entrada e saida dos escolares respectivamente.

Tabela 10 — Quantidade de alunos, professores e funciondrios no colégio

Quantidade de
. . outros
Perfodo Quantidade de Quantidade de T
alunos professores
trabalham no
colégio
Periodo
Matutino 212 8 7
Periodo
Vespertino 162 7 7
Periodo
Noturno 76 3 7
Total 450 20 21

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Tabela 11 — Horéario de entrada e saida dos alunos

. Periodo Periodo .
Periodo Matutino  —— Periodo Noturno
Entrada 07:45 13:30 18:30
Saida 11:45 17:30 22:00

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A EEM Jodo Gongalves Pinheiro € uma escola de Ensino Médio
que funciona nos trés turnos: matutino, vespertino e noturno. Nessa
escola, os alunos ndo tem aula de educacdo de transito, apesar do
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Cédigo de Transito Brasileiro — CTB - (BRASIL, 1997) estipular que a
educagdo para o transito deve ser promovida na pré-escola e nas escolas
de 1°, 2° e 3° graus, por meio de planejamento e acdes coordenadas entre
os 6rgdos e entidades do Sistema Nacional de Transito e de Educacao,
da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, nas
respectivas areas de atuacgdo.

Em relacdo a mobilidade dos alunos, a diretora foi entrevistada
sobre vdrias questdes. Segundo o conhecimento expedito da diretora, os
alunos percorrem, em média, 5 km para ir a escola. Os bairros em que os
alunos que frequentam a escola moram sdo os seguintes: Campeche,
Morro das Pedras, Rio Tavares, Lagoa da Conceic¢do, Ribeirdo, Costa de
Dentro, Armagdo e Costa de Cima. Desses, os bairros mais préximos
sdo o Campeche e Lagoa da Conceicdo. Apesar da maioria dos alunos
que frequentam a escola morar nas proximidades, a escola aceita alunos
de outras regides, contanto que eles se matriculem dentro do prazo de
matricula.

Em relacdo a estrutura da escola, a mesma ndo tem o apoio de
guardas ou policiais para acesso dos alunos a escola, entretanto, possui
porteiro no acesso principal da escola e o uso predominante no entorno é
residencial e comercial.

As vias do entorno da escola sdo pavimentadas e a rua de acesso
principal para a escola também é pavimentada. Todavia, a iluminacgdo
publica do bairro para o acesso a escola deveria ser melhor. Esse item
torna-se ainda mais relevante, pois essa escola funciona no periodo
noturno. A diretora também afirma que o passeio de pedestre deveria ser
mais adequado, pois a qualidade das calcadas € precdria e ndo existe
rampa para cadeirante, tendo em vista que a escola possui alunos
cadeirantes.

Para as criangas carentes que frequentam a escola, as mesmas
passam por uma triagem feita pela diretora e recebem passe estudantil
para a quantidade de dias letivos do més. O Estado custeia o programa
do vale transporte gratuito via Secretaria de Desenvolvimento Regional
- SDR. Existem alunos, residentes da Costa da Lagoa, que usam o
transporte aquavidrio com o passe estudantil. H4, também, vérias linhas
regulares de Onibus ptiblico que passam em frente a escola, como a linha
Lagoa/Rio Tavares, com origem no terminal de integracdo da Lagoa
(TiLag) e com o destino ao terminal de integracdo do Rio Tavares
(TiRio). Essa linha € feita tanto pela empresa Transol como pela Insular.

Segundo a observagdo da diretora e ji confirmado na visita in
loco, ndo existe sinalizac¢do escolar adequada e a mesma afirma que nio
tem um sentimento de segurangca em relacdo aos escolares com o
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transito intenso. Ela afirma que esse € um dos principais problemas
verificados em relacdo a seguranga dos escolares.

A escola serd alocada em uma nova edificacdo, ao lado do
terminal de integracdo do Rio Tavares (TiRio). A obra ja estd em fase
final e provavelmente no ano que vem a escola serd alocada nesse novo
local.

4.2.2. EEB Porto do Rio Tavares

Os dados que serdo apresentados nesse item foram obtidos em
uma entrevista com o diretor e a coordena¢do do EEB Porto do Rio
Tavares. A Tabela 12 indica a quantidade de alunos, professores e
funciondrios na escola e a Tabela 13 mostra o hordrio de entrada e saida
dos escolares respectivamente.

Tabela 12 — Quantidade de alunos, professores e funciondrios no colégio

Quantidade de
. g outros
Perfodo Quantidade de Quantidade de reteios g
alunos professores
trabalham no
colégio
Periodo
Matutino 253 18 10
Periodo
Vespertino 208 18 10
Total 461 36 20

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Tabela 13 — Horario de entrada e saida dos alunos

Periodo Periodo Matutino Periodo Vespertino
Entrada 08:00 13:00
Saida 12:00 17:00

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A EEB Porto do Rio Tavares ¢ uma escola de Ensino
Fundamental de 1° ao 7° ano e 8 série que funciona no turno matutino e
vespertino. No periodo noturno, a escola é cedida para o cursinho pré-
vestibular da Universidade Federal de Santa Catarina — UFSC. Na
escola, existe, atualmente, um projeto chamado Educacgdo para a paz, no
qual um dos tépicos do projeto chama-se educagdo para o transito.

Considerando a mobilidade dos escolares, em média, os alunos
percorrem 3 km para ir a escola, de acordo com o conhecimento do
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diretor e da coordenacdo da escola. Os bairros de residéncia dos alunos
que frequentam a escola sdo os seguintes: Fazenda do Rio Tavares,
Campeche, Ribeirdo, Costeira, Porto da Lagoa, Rio Tavares e Tapera.
Desses, o bairro mais proximo é o Campeche. Essa escola d4 prioridade
para matricula de alunos que moram na redondeza da escola. Um dos
critérios para a matricula é o zoneamento. Primeiramente, se leva em
consideracdo a residéncia do aluno e em seguida o local de trabalho dos
pais.

O uso predominante no entorno da escola é residencial e
comercial. A escola ndo possui porteiro em sua entrada, mas conta com
a ajuda da Policia Militar Rodovidria no turno matutino para auxiliar os
escolares na travessia da escola, uma vez que no hordrio de pico, entre
7h20min e 7h45min, as duas vias sdo liberadas para o sentido de maior
fluxo, o que dificulta a travessia. Inclusive, a escola afirma que ja houve
casos de criancas e professores atropelados na faixa de pedestre na
frente do colégio este ano.

Em relagdo a infraestrutura de acesso a escola, somente a rua de
acesso principal é pavimentada, as vias do entorno da escola ndo sdo
pavimentadas. Existe iluminagdo publica adequada do bairro para o
acesso a escola, mas o passeio de pedestre no entorno é precdrio e nao
existe sinaliza¢do escolar adequada, como ji foi relatado na visita in
loco.

Existem, também, vérias linhas regulares de Onibus publico que
passam em frente a escola, como a linha Rio Tavares e Rio Tavares —
Direto, ambos com a origem no terminal de integracdo do Rio Tavares
(TiRio) e com destino ao terminal de integracdo do Centro (TiCen).
Essas duas linhas sdo feitas pela empresa Insular. Existe, também, a
linha TiRio/TiTri, com origem no terminal de integracdo do Rio Tavares
(TiRio) e destino ao terminal de integracdo da Trindade (TiTri),
realizada também pela empresa Insular. A linha TiTri/ TiRio faz a
mesma trajetéria com a origem e destino contrdrios. Essa linha é feita
pra empresa Transol. Existe, ainda, a linha Campeche via Capela, na
qual a origem e destino é o TiRio. Essa linha é feita pela empresa
Insular.

Os principais problemas verificados em rela¢do a seguranga dos
escolares incluem a falta de acostamento e ciclovia/ciclofaixa
inadequada, auséncia de lombada e de placa de velocidade méixima
limitando a velocidade que pode se trafegar nas proximidades da escola,
também relatado na visita in loco. No turno da manha, as duas faixas em
frente a escola sido liberadas no mesmo sentido, bairro - centro. Nesse
periodo, os carros trafegam em alta velocidade.
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Entre as possiveis solucdes ji pensadas pela comunidade da
escola estdo: necessidade de campanhas educativas para o motorista,
pedestre e ciclista, maior fiscalizacdo e uma qualidade melhor de
calcadas e ciclovias. A escola também afirma que foi feito um pedido
para a instalacdo de um bicicletdrio, entretanto, eles ndo foram
atendidos, apesar de vdrios alunos irem para a escola de bicicleta.

4.2.3. EEF General José Vieira da Rosa

Os dados apresentados a seguir foram obtidos em uma entrevista
com a diretora do EEF General José Vieira da Rosa. A Tabela 14 e a
Tabela 15 indicam a quantidade de alunos, professores e funciondrios na
escola e o hordrio de entrada e saida dos escolares respectivamente.

Tabela 14 — Quantidade de alunos, professores e funciondrios no colégio

Quantidade de
. Quantidade de Quantidade de outros funciondrios
Periodo
alunos professores que trabalham no
colégio
Periodo
Matutino 68 6 4
Periodo
Vespertino 63 6 4
Total 131 12 8
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)
Tabela 15 — Horario de entrada e saida dos alunos
Periodo Periodo Matutino Periodo Vespertino
Entrada 8:00 13:00
Saida 12:00 17:00

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A EEF General José Vieira da Rosa é uma escola de Ensino
Fundamental, de 1° ao 5° ano, que funciona somente no turno matutino
e vespertino. No periodo noturno, a escola abre duas salas para a
realizacdo do programa do Centro de Educacdo de Jovens e Adultos
(Ceja). Nesse periodo, ndo existe nenhum funciondrio da escola. Os
alunos dessa escola t€m aula de educagao de transito.

Considerando a mobilidade dos escolares, em média, os alunos
percorrem 2 km para ir a escola, de acordo com a diretora do colégio. Os
bairros em que os alunos que frequentam a escola moram sdo Areias do
Campeche, dentro do bairro Campeche e Alto Ribeirdo. Desses dois, 0
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bairro mais proximo é o Campeche. Essa escola dd prioridade para
matricula por ordem de chegada, pois ndo existe sobrecarga de alunos na
matricula. Apesar disso, a maioria dos seus alunos mora na redondeza.

O uso predominante no entorno da escola é comercial. A escola
ndo possui porteiro em sua entrada e nio tem o apoio de guardas ou
policiais para acesso dos alunos. Em relagéo a infraestrutura de acesso a
escola, a rua de acesso principal para a escola é pavimentada, mas as
vias do entorno da escola ndo sdo pavimentadas. Existe iluminac¢do
publica da rodovia que d4 acesso a escola, todavia, ndo existe calgada no
seu entorno.

A escola ndo participa do programa de passe livre estudantil. Para
os alunos que necessitam desse tipo de servico, os pais pagam o
transporte escolar por conta prépria. Existem, também, vérias linhas
regulares de Onibus ptiblico que passam em frente a escola, como a linha
Armacgdo, que comega na SC 406 e termina no terminal de integragdo do
Rio Tavares (TiRio). Outra linha que também passa em frente a escola é
a Pantano do Sul, com origem no Pantano do Sul e destino no TiRio. As
linhas Costa de Cima, Costa de Dentro e Costa de Dentro — Direto
também possuem a mesma origem e destino. A linha Trevo do Erasmo é
circular, com a origem e destino no TiRio. Todas essas linhas sdo
realizadas pela empresa Insular.

Os principais problemas verificados em relacdo a seguranga dos
escolares envolvem a péssima sinalizacdo juntamente com alta
velocidade no entorno. A alta velocidade pode ser ocasionada pela falta
de sinalizac3o.

A diretora afirma que ja foi feito um pedido pela placa de
indicag@o de drea escolar e o reforco da pintura da faixa de pedestre. O
pedido de policiamento também ndo foi atendido.

4.2.4. EEB Intendente José Fernandes

Os dados apresentados a seguir foram obtidos em uma entrevista
com o diretor do EEB Intendente José Fernandes. A Tabela 16 e a
Tabela 17 indicam a quantidade de alunos, professores e funciondrios na
escola e o hordrio de entrada e saida dos escolares respectivamente.
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Tabela 16 — Quantidade de alunos, professores e funciondrios no colégio

Gt Quantidade Quantidade de outros
Periodo e alunos de funcionarios que

professores trabalham no colégio
Periodo Matutino 493 30 15
Periodo 511 32 16

Vespertino

Periodo Noturno 226 12 3
Total 1233 74 34

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Tabela 17 — Horéario de entrada e saida dos alunos

. Periodo Periodo .
Periodo Matutino e Periodo Noturno
Entrada 07:45 13:30 18:30
Saida 11:45 17:30 22:00

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A EEB Intendente José Fernandes é uma escola de Ensino
Fundamental, de 1° ao 7° ano e 8 série, € de Ensino Médio, do 1° ao 3°
ano. Essa escola funciona no turno matutino, vespertino e noturno. Ela é
a maior escola das escolas pesquisadas. Inclusive, ela é a maior escola
publica da ilha de Floriandpolis. Os alunos dessa escola ndo tém aula de
educacdo de transito.

Considerando a mobilidade dos escolares, em média, os alunos
percorrem 3 km para ir a escola, de acordo com os conhecimentos do
diretor. Os bairros em que os alunos que frequentam a escola moram
sdo: Rio Vermelho, Santinho e Ingleses. Desses, o bairro mais préximo
€ o Rio Vermelho. Essa escola d4 prioridade para matricula de alunos
que moram na redondeza da escola. Inclusive, existem duas escolas
ptblicas na regido: a EEB Intendente José Fernandes e a EBM
Professora Herondina Medeiros Zeferino. Elas dividem as matriculas
dos alunos da regido de acordo com a proximidade dessas duas escolas.

O uso predominante no entorno da escola é residencial e
comercial. O colégio ndo tem o apoio de guardas ou policiais para
acesso dos alunos a escola, entretanto, possui porteiro na porta da
escola.

Em relacdo a infraestrutura de acesso a escola, a rua de acesso
principal para a escola e as vias do entorno sdo pavimentadas. Existe
iluminag@o publica e o passeio de pedestre é adequado, do bairro para o
acesso 2 escola. E importante ressaltar que a rodovia que dé acesso 4
escola ndo era asfaltada e a obra de revitalizacdo de 2,17 km da SC 406
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(Rodovia Jodo Gualberto Soares) foi iniciada em janeiro de 2011 e
incluiu o alargamento da via, sistema de drenagem, asfalto recapeado,
calcadas, estacionamentos e ciclovias (PREFEITURA DE
FLORIANOPOLIS, 2013).

Existem, também, vdrias linhas regulares de Onibus publico que
passam em frente a escola, como a linha Rio Vermelho e a Rio
Vermelho via Muquém, ambas com a origem no Rio Vermelho e o
destino no terminal de integracdo de Canasvieiras (TiCan). H4, também,
outra linha Rio Vermelho, com a origem no terminal de integra¢dao do
Centro (TiCen). Outra linha que passa em frente a escola é a linha Sitio
de Baixo, com a origem no TiCan e destino no Sitio de Baixo. Todas
essas linhas sdo feitas pela empresa Canasvieira.

A escola possui um anexo na Igreja Batista que se encontra do
outro lado da rua. Duas salas sdo alugadas para alocar duas turmas de 2°
ano do Ensino Fundamental. Os alunos devem atravessar quatro vezes a
rodovia no periodo matutino. O mesmo processo acontece no periodo
vespertino. O diretor afirma que para o auxilio na travessia dos pedestres
foram enviados intimeros oficios para o Batalhdo da Policia Militar. O
diretor afirma, também, que a manutencdo da faixa de pedestre foi
realizada no ano passado e que foi reinstalada uma cimera de
monitoramento no inicio desse ano pela Policia Militar.

4.2.5. Analise Critica da Caracterizacao das Escolas

Das escolas pesquisadas, a EEB Intendente José Fernandes é a
maior delas, com 1233 alunos, 74 professores e 34 funciondrios. A EEB
Porto do Rio Tavares e a EEM Jodao Gongalves Pinheiro possuem
relativamente o mesmo porte, cada uma com 461 e 450 alunos
respectivamente. A menor escola pesquisada foi a EEF General José
Vieira da Rosa, com somente 131 alunos.

Somente duas das quatro escolas (EEB Porto do Rio Tavares e a
EEF General José Vieira da Rosa) possuem aula de educagdo de
transito, apesar do Cddigo de Transito Brasileiro — CTB - (BRASIL,
1997) definir que a educagdo para o trinsito deve ser promovida na pré-
escola e nas escolas de 1°, 2° e 3° graus.

Em geral, de acordo com o conhecimento expedito dos diretores e
coordenadores dos colégios, os alunos percorrem poucos quildmetros
para irem a escola, pois 0s mesmos moram relativamente perto da
escola. Outro dado que corrobora essa informacéo € o fato de que entre
os principais critérios para a matricula na rede estadual ou municipal
estd o zoneamento. Isto €, o aluno deve procurar a escola mais préxima
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da sua residéncia ou do trabalho dos pais (SECRETARIA DE ESTADO
DA EDUCACAO, 2013).

Somente a EEB Porto do Rio Tavares possui apoio da Policia
Militar Rodoviaria no turno matutino para ajudar os escolares na
travessia. Isso acontece porque as duas vias sdo liberadas no sentindo
bairro — centro no hordrio entre 7h20min e 7h45min.

Os relatos dos diretores e coordenadores dos colégios dessa
pesquisa confirmam as informagdes obtidas pela pesquisadora na
pesquisa in loco, principalmente, em relagdo a qualidade da calgada e da
rodovia e na auséncia de sinalizacdo e medidas redutoras de velocidade,
como lombadas.
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4.3. COMPILAQ&O DAS INFORMACOES DO
QUESTIONARIO ALUNO

As informagdes apresentadas a seguir foram obtidas através de
um questiondrio on-line com uma amostra de alunos de quatro escolas:
EEM Jodo Gongalves Pinheiro, EEB Porto do Rio Tavares, EEF General
José Vieira da Rosa e EEB Intendente José Fernandes.

4.3.1. EEM Joao Gongcalves Pinheiro

A pesquisa realizada com os alunos da EEM Jodo Gongalves
Pinheiro aconteceu nos turnos matutino, vespertino e noturno. Ao total,
foram coletados 448 questiondrios. Dos alunos entrevistados, 52% eram
do sexo masculino e 48% deles eram do sexo feminino. A média de
idades geral dos alunos foi de 16,5 anos. A Tabela 18 mostra a média de
idades dos alunos em cada turno da escola.

Tabela 18 — Média de idades

Turno Média de idade (anos)
Matutino 16,3
Vespertino 16,0
Noturno 18,7
Média geral 16,5

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A média de idade dos alunos que frequentam a escola no periodo
noturno (18,7 anos) é maior do que a média de idade dos alunos que
frequentam no periodo matutino e vespertino, 16,3 e 16,0 anos
respectivamente. Essa escola atende alunos do Ensino Médio. A Figura
69 mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo: De onde vocé saiu
para vir a escola?
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Figura 69 — Local de origem

E.E.M Jo3o Gongalves Pinheiro
Local de origem

100% 89,96%
(]
50%
4,60% 0,84% 4,60%
0% T T T 1
Casa Curso Lazer Trabalho

Origem da viagem

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

E possivel observar, na figura acima, que quase 90% dos alunos
tém como local de origem a prépria casa. A Figura 70 mostra o local de
origem de acordo com o turno.

Figura 70 — Local de origem de acordo com o turno

E.E.M Jo3o Gongalves Pinheiro

Trabalho
Lazer noturno
Curso M vespertino
Casa B matutino
O,OIO% 50,(I)0% 100,00%

Porcentagem
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Observam-se algumas varia¢des de acordo com o turno. No turno
da manha, quase 100% dos alunos saem de casa para ir a escola. No
turno vespertino, ainda a grande maioria (89%) sai de casa para ir a
escola. Entretanto, 8% dos alunos saem do curso e 2% deles saem do
trabalho. J4 no turno noturno, os alunos que saem de casa caem para
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76%, com 21% deles saindo do trabalho para ir a escola e 3% saindo do
curso. Tendo em vista que a EEM Jodo Gongalves Pinheiro é uma
escola de Ensino Médio, é esperado que a quantidade de alunos saindo
do trabalho seja considerdvel, principalmente, no turno noturno. A
Figura 71 mostra os bairros de origem dos alunos do EEM Jodo
Gongalves Pinheiro.

Figura 71 — Bairro de origem

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro: Bairro Origem
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M Lagoa da Conceicdao
H Monte Verde
B Morro das Pedras
Porto da Lagoa
M Ribeirdo da llha
M Rio Tavares
Rio Vermelho
Saco Grande

1,67% Sdo José
1,67% 3,77% Sem resposta
5,86% 0.84% Tapera

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

A Figura 71 mostra que 41% dos alunos saem do Rio Tavares
para ir a escola e 31% deles saem do Campeche, totalizando 72%. O
bairro onde se localiza a escola é o Rio Tavares e o Campeche é um dos
bairros mais proximos da escola. O restante sai de varias outras regides
de Florian6polis, como o Porto da lagoa e o Centro. E possivel observar
a existéncia de um aluno vindo do municipio de Sdo José. Nesse caso,
provavelmente o trabalho dos pais reside perto da escola. Dos alunos
que saem de casa, 77% deles saem do Rio Tavares ou do Campeche. As
figuras a seguir mostram os bairros de origem de acordo com o turno.
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Figura 72 — Bairro de origem: turno matutino

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro Origem: turno

matutino
1,39% u Campeche

M Canto da Lagoa

m Lagoa da Conceigdo
B Morro das Pedras
M Porto da Lagoa
1,39% = Ribeirdo da llha
5,56% m Rio Tavares

, W Tapera

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Figura 73 — Bairro de origem: turno vespertino

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro Origem: turno

vespertino = Abraso
1,55%
Losos 2,33% o B Campeche
, \ | 0,78% m Canto da Lagoa
0,78% H Centro

B Costeira do Pirajubaé
M Lagoa da Conceigao
B Monte Verde
B Morro das Pedras
 Porto da Lagoa
M Ribeirdo da llha
1,55% 4,65%, Rio Tavares
1 Rio Vermelho
Saco Grande
Sem resposta
Tapera
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)



116

Figura 74 — Bairro de origem: turno noturno

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro Origem: turno noturno
m Campeche

M Canto da Lagoa

m Centro

B Costeira do Pirajubaé
H Monte Verde

W Porto da Lagoa

= Rio Tavares

[ Saco Grande

S3o José

W Sem resposta
Fonte: Elaboragéo da autora (2013)

Durante os turnos existe uma variagdo na porcentagem e nos
bairros de origem, mas em todos os turnos, a maioria dos alunos saem
do bairro Rio Tavares e do Campeche. No turno vespertino e noturno
aparece uma maior variedade dos bairros de origem.

A Figura 75 mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo:
Como vocé veio para a escola?

Figura 75 — Modo escolhido para ir a escola

E.E.M Jo3o Gongalves Pinheiro
Modo para ir a escola

0,42% A pé

0,84%
18,07% H Bicicleta

3,78% m Carro

7 98% m Onibus Escolar

0.84% m Onibus Publico
, )

m Qutros

 Taxi

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)
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De acordo com a Figura 75, mais da metade dos alunos vai para a
escola de 6nibus publico, seguido por 18% que vao para a escola a pé.
Existe, ainda, uma pequena porcentagem que vai de bicicleta. A Figura
76 mostra a escolha do modo de transporte utilizado pelo aluno de
acordo com o turno.

Figura 76 — Modo escolhido para ir a escola de acordo com o turno

E.E.M Jo3o Gongalves Pinheiro

] Taxi
£
§ ) Outros
£ Onibus Publico
': Onibus Escolar noturno
-g Carro m vespertino
° Bicicleta M matutino
2 A pé

0,00% 50,00% 100,00%

Porcentagem

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

O onibus publico apresenta-se como escolha do modo de
transporte por mais de 60% dos alunos em todos os turnos, sendo maior
no turno vespertino. Ainda, uma parcela significativa vai para a escola a
pé, principalmente, no turno matutino, em que esse valor corresponde a
mais de 20%.

A Figura 77 mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo: Para
onde vocé vai depois da escola?
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Figura 77 — Local de destino

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro
Local de destino

100% - 87.45%

£ 80% -

& 60% -

[

3 40% -

[«] o/ |

e 28;’ ©69%  084%  084%  418%
0 T T T T — 1

Casa Curso Lazer Outros Trabalho
Local de destino

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Observa-se, pela Figura 77, que a grande maioria dos alunos volta
para a sua casa quando saem da escola, seguido do curso e do trabalho.
A Figura 78 mostra o local de destino de acordo com o turno.

Figura 78 — Local de destino de acordo com o turno

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro

Trabalho
o
(=
B Outros
g noturno
o Lazer
o M vespertino
S Curso .
S B matutino

Casa
0,00% 50,00% 100,00%

Porcentagem
Fonte: Elabora¢do da autora (2013)

No turno matutino, mais de 70% dos alunos voltam para casa,
seguidos de curso e trabalho. J4 no turno vespertino, mais de 90%
voltam para casa e somente uma pequena porcentagem vai para um
curso. Todos os alunos do turno noturno voltam para a casa. A Figura 79
mostra os bairros de destino dos alunos do EEM Jodao Gongalves
Pinheiro.
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Figura 79 — Bairro de destino

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro: Bairro destino

2,09% 1,26% W Abrado
0.42% ° _0,42% m Campeche
’ . B Canto da Lagoa
o 0, ,42% m Centro
1,26% B Costeira do Pirajubaé
M Itacorubi

M Lagoa da Conceigao

B Monte Verde

® Morro das Pedras

M Palhoga

5 93% M Porto da Lagoa
»2270  mRibeirdo da llha

5,86% | Rio Tavares

m Rio Vermelho

0,
2,09% 1,67% Saco grande
6,28% 0,42% m S3o José
0,42% Sem resposta
o Tapera
1,26% 3,35% Trindade

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 79, os alunos que saem do Rio Tavares e
do Campeche para a escola totalizam, aproximadamente, 70%. Esses
valores sdo similares aos bairros de origem. Os outros 30% representam
vérias outras regides de Florian6polis, como o Porto da Lagoa e o
Centro. E possivel observar a existéncia do mesmo aluno voltando para
o municipio de Sdo José. As figuras a seguir mostram os bairros de
destino de acordo com o turno.
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0,78%

6,98%

2,33%

Figura 80 — Bairro de destino: turno matutino

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro
Destino: turno matutino

H Campeche

H Centro
1,39% H Itacorubi
B Lagoa da Conceigdo
B Monte Verde
H Morro das Pedras
m Palhoga
M Ribeirdo da Ilha
= Rio Tavares
15,28% M Saco grande

1,39% 1.39% W S30 José
I Sem resposta

1,39%

4,17%

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Figura 81 — Bairro de destino: turno vespertino

E.E.M Jo3o Gongalves Pinheiro
Destino: turno vespertino
0,78% W Abrado
2,33% B Campeche
_\ 0,78% m Canto da Lagoa
B Centro
B Costeira do Pirajubaé
M Lagoa da Conceigdo
B Morro das Pedras
M Porto da Lagoa
1 Ribeirdo da llha
M Rio Tavares
M Rio Vermelho
2,33% m Sem resposta
1,55% Tapera
Trindade

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

4,65%

3,88%
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Figura 82 — Bairro de destino: turno noturno

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro

2 63% Destino: turno noturno

B Campeche

M Canto da Lagoa
2,63%

5,26%

m Costeira do Pirajubaé
M Porto da Lagoa

M Ribeirdo da llha

15,79% m Rio Tavares

5,26% W Sem resposta

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Durante os turnos, existe uma variagio na porcentagem e nos
bairros de destino, mas em todos o0s turnos a maioria dos alunos saem do
bairro Rio Tavares e do Campeche. No turno matutino, 15% deles vao
para o Centro e, no turno noturno, metade dos alunos vai para o bairro
Rio Tavares depois da escola, 18% deles vai para o Campeche e 15%
vai para o Porto da Lagoa.

A Figura 83 mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo:
Como vocé vai embora da escola?

Figura 83 — Modo para sair da escola

E.E.M Jo3o Gongalves Pinheiro
Modo para sair da escola

19,25%

0,84%

HApé
3,35% W Bicicleta
5 02% | (jarro

ikt m Onibus Escolar
1,26% m Onibus Publico
m Outros

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 83, a maioria dos alunos utiliza o 6nibus
publico, seguido por 19% que sai da escola a pé. Ademais, 3% deles
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utiliza a bicicleta. A Figura 84 mostra a escolha do modo de transporte
utilizado pelo aluno de acordo com o turno.

Figura 84 — Modo escolhido para sair da escola de acordo com o turno

E.E.M Jo3o Gongalves Pinheiro

Outros
8.
5 Onibus Publico
Q.
g Onibus Escolar noturno
': Carro M vespertino
©
3 Bicicleta B matutino
o
= A pé

0,00% 50,00% 100,00%
Porcetagem

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 84, quase 70% dos alunos do turno
matutino utiliza o 6nibus publico, aproximadamente 20% deles sai da
escola a pé e 6% de bicicleta. No turno vespertino, a quantidade de
alunos que utiliza o Onibus puiblico aumenta para aproximadamente
75%, enquanto a quantidade de alunos que voltam a pé cai para 18%. Ja
no turno noturno, aproximadamente 55% utiliza o Onibus publico
enquanto 23% sai da escola a pé e 11% de bicicleta.

4.3.2. E.E.B. Porto do Rio Tavares

A pesquisa realizada com os alunos da EEB Porto do Rio Tavares
aconteceu nos turnos matutino e vespertino. Ao total foram coletados
240 questiondrios. Dos alunos entrevistados, 52% eram do sexo
masculino e 48% deles eram do sexo feminino. A média de idades geral
dos alunos foi de 11,6 anos. A Tabela 19 mostra a média de idades dos
alunos de cada turno da escola.



Tabela 19 — Média de idades

Turno Média de idade (anos)
matutino 11,5
vespertino 11,6
Média geral 11,6

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)
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A média de idade dos alunos que frequentam a escola no periodo
matutino (11,5 anos) é proxima a média de idade dos alunos que
frequentam no periodo vespertino (11,6 anos). Essa escola atende alunos
de 1° ao 7° ano e a 8 série. A Figura 85 mostra a resposta dos alunos a
seguinte questdo: De onde vocé saiu para vir a escola?

Figura 85 — Local de origem

E.E.B. Porto do Rio Tavares
Local de origem

100,00% 97,92%
£ 80,00% -
& 60,00% -
g 40,00% -
6 o
& 20,00% 042%  083%  0,42%
0,00% - . : .
Casa Casa de Curso Lazer Outros
parentes

Local de origem
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 85, mais de 90% dos alunos t¢m como
local de origem a prépria casa. A Figura 86 mostra o local de origem de

acordo com o turno.
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Figura 86 — Local de origem de acordo com o turno
E.E.B. Porto do Rio Tavares

Trabalho dos pais
Trabalho
Outros
Lazer _

M vespertino

Curso )
B matutino

O Local de origem

sa de parentes

Casa

0,00% 50,00% 100,00%
Porcentagem

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

No turno matutino, como no vespertino, aproximadamente 90%
dos alunos saem de casa para ir para a escola. No turno matutino, quase
4% dos alunos saem da casa de parentes para ir a escola e no turno
vespertino aproximadamente 3% dos alunos fazem o mesmo. A Figura
87 mostra os bairros de origem dos alunos do EEB Porto do Rio

Tavares.
Figura 87 — Bairro de origem

E.E.B. Porto do Rio Tavares: Bairro Origem

0,83% B Armagao
1,25% 0,83% M Barra da Lagoa
0,42% M Caieira
B Campeche

4,58% A
0,83% M Costeira do Pirajubaé

® Morro das Pedras

Pantano do Sul

Ribeirdo da llha
61,67% Rio Tavares

4,58%
Sem resposta

Tapera

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)
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De acordo com a Figura 87, 62% dos alunos saem do Rio Tavares
para a escola e 23% deles saem do Campeche, totalizando 85%. A
escola se localiza no bairro Rio Tavares e o0 Campeche € um dos bairros
mais préximos da escola. Os outros 15% representam varias outras
regides de Floriandpolis, com 5% saindo do Ribeirdo da Ilha. As figuras
a seguir mostram os bairros de origem de acordo com o turno.

Figura 88 — Bairro de origem: turno matutino

E.E.B. Porto do Rio Tavares Origem: turno
maturino ] Armagao

0.76% M Caieira

m Campeche

L 595% M Costeira do Pirajubaé
,52%
B Morro das Pedras

1,52%
0,76%

B Pantano do Sul
i Ribeirdo da llha
2,27% ™ Rio Tavares
Sem resposta

m Tapera
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Figura 89 — Bairro de origem: turno vespertino

E.E.B. Porto do Rio Tavares Origem: turno vespertino
0,93%

0,93%  1,85% M Armagdo

6,48%

M Barra da Lagoa

m Campeche

B Morro das Pedras
M Ribeirdo da llha
M Rio Tavares

M Sem resposta

W Tapera

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)
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No turno da manha, como no da tarde, mais da metade dos alunos
saem do Rio Tavares para ir a escola, representando mais de 60% dos
alunos nos dois turnos (ver Figura 88 e Figura 89). Além disso, 25% dos
alunos saem do Campeche para ir a escola no turno matutino e quase
20% fazem o mesmo no turno vespertino. Esses dois bairros compde o
bairro de origem da maioria dos alunos dessa escola. A Figura 90
mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo: Como vocé veio para a
escola?

Figura 90 — Modo escolhido para ir & escola

E.E.B. Porto do Rio Tavares

0,83% Modo para ir a escola

0,83‘;>X

HApé

M Bicicleta

m Carro

B Moto

m Onibus Escolar

m Onibus Publico
Outros

5,83% Van

2,50%
1,25%

15,00%

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 90, quase metade dos alunos foram para
a escola a pé, um quarto utilizaram o dnibus publico e 15% utilizaram o
carro. A Figura 91 mostra a escolha do modo de transporte utilizado
pelo aluno de acordo com o turno.
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Figura 91 — Modo escolhido para ir & escola de acordo com o turno

E.E.B. Porto do Rio Tavares

Van
Outros
Onibus Publico
Onibus Escolar
Moto M vespertino
Carro B matutino
Bicicleta
A pé

Modo de transporte

0,00% 50,00% 100,00%
Porcentagem
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 91, tanto no turno matutino quanto no
vespertino, metade dos alunos vai para a escola a pé. O Onibus publico
também foi representado no turno matutino e vespertino por um quarto
dos alunos e a bicicleta por aproximadamente 6%. A Figura 92 mostra a
resposta dos alunos a seguinte questdo: Para onde vocé vai depois da
escola?

Figura 92 — Local de destino

E.E.B. Porto do Rio Tavares
Local de destino

91,67%
100%
€ 80% -
&
s 60% -
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> & o & & o )
¢ & & & ¢ & €
Q,b &(b obo
4 >
'b""bb '80’2}
C© Local de destino AL

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)
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Observa-se, pela Figura 92, que 92% dos alunos voltam para a
sua casa quando saem da escola. A Figura 93 mostra o local de destino
de acordo com o turno.

Figura 93 — Local de destino de acordo com o turno
E.E.B. Porto do Rio Tavares

Trabalho dos pais
Trabalho

Outros

Lazer

Curso

Casa de parentes
Casa

M vespertino
B matutino

Local de destino

0,00% 50,00% 100,00%
Porcentagem
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Nao existe muita discrepancia entre os dois turnos. Mais de 90%
dos alunos voltam para casa no turno matutino e no vespertino. A Figura
94 mostra os bairros de destino dos alunos do EEB Porto do Rio
Tavares.

Figura 94 — Bairro de destino

E.E.B. Porto do Rio Tavares: Bairro destino

B Armacgao
0,83%
0,42% ? W Barra da Lagoa
0,83% 0,83% B Caieira
0,42% B Campeche

4,17%
0 1,25% H Centro

0,42% m Costeira
B Costeira do Pirajubaé

0,42%
5 50% [ ] l\/_lor|.'0~das Pedras
’ Ribeirdo da Ilha
3,75% W Rio Tavares
B Sem resposta
Tapera
Trindade

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)
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Novamente, os bairros predominantes sio o Rio Tavares e o
Campeche, com 63% e 21% respectivamente (ver Figura 94). As figuras
a seguir mostram os bairros de destino de acordo com o turno.

Figura 95 — Bairro de destino: turno matutino

E.E.B. Porto do Rio Tavares
Destino: turno matutino

B Armacgao
0,76% 0,76% | Caieiri
1,52% B Campeche
H Centro
m Costeira

0,76% m Costeira do Pirajubaé

0,76% B Morro das Pedras
M Ribeirdo da Ilha

= Rio Tavares
2,27% mSem resposta

M Tapera

= Trindade

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

0,76%

1,52%

Figura 96 — Bairro de destino: turno vespertino

0,93% _ E.E.B.Porto do Rio Tavares
0,93% Destino: turno vespertino

7,41% 1,85%

17,59% B Armagao

M Barra da Lagoa

m Campeche

2,78% H Centro

B Morro das Pedras
M Ribeirdo da llha

W Rio Tavares

= Sem resposta

Tapera
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)
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Os bairros obtidos por turno sdo semelhantes, com o bairro Rio
Tavares e o Campeche totalizando em 89% no turno matutino e 78% no
turno vespertino. A Figura 97 mostra a resposta dos alunos a seguinte
questdo: Como vocé vai embora da escola?

Figura 97 — Modo para sair da escola
E.E.B. Porto do Rio Tavares
Modo para sair da escola

0,42%_0,83% mApé
M Bicicleta
m Carro
H Moto
2,50% m Onibus Escolar

0,42% m Onibus Publico
Outros
Van

11,67%

5,00%
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 97, mais da metade dos alunos saem da
escola a pé, seguido por um quarto que utiliza o 6nibus publico, 12%
que utilizam o carro e 5% que utilizam a bicicleta. Esses valores sdo
similares ao modo utilizado para ir a escola. A Figura 98 mostra a
escolha do modo de transporte utilizado pelo aluno de acordo com o
turno.

Figura 98 — Modo escolhido para sair da escola de acordo com o turno
E.E.B. Porto do Rio Tavares

Van
Outros
Onibus Publico
Onibus Escolar
Moto M vespertino

Carro H matutino

Bicicleta
Apé

0,00% 50,00% 100,00%
Porcentagem
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Modo de transpote
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De acordo com a Figura 98, nos dois turnos, mais da metade dos
alunos saem da escola a pé. Ainda, um quarto, no turno matutino € no
turno vespertino, utiliza o 6nibus ptiblico.

4.3.3. E.E.F. General José Vieira da Rosa

A pesquisa realizada com os alunos da EEF General José Vieira
da Rosa aconteceu nos turnos matutino e vespertino. Ao total, foram
coletados 116 questiondrios. Dos alunos entrevistados, metade era do
sexo masculino e metade deles era do sexo feminino. A média de idades
geral dos alunos foi de 8,9 anos. A Tabela 20 mostra a média de idades
dos alunos em cada turno da escola.

Tabela 20 — Média de idades

Turno Média de idade (anos)
matutino 8,3
vespertino 9,5
média geral 8,9

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A média de idade dos alunos que frequentam a escola no periodo
matutino (8,3 anos) € menor do que a média de idade dos alunos que
frequentam no periodo vespertino (9,5 anos). Essa escola atende alunos
de 1° ao 5° ano. A Figura 99 mostra a resposta dos alunos a seguinte
questdo: De onde vocé saiu para vir a escola?

Figura 99 — Local de origem
E.E.F. General José Vieira da Rosa
Local de origem

100% 97,41%
(o]
§
% 50%
)
c
o] 2,59%
3 0% .
a
Apam Casa

Local de origem
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)
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De acordo com a Figura 99, 97% dos alunos t€ém como local de
origem a prépria casa, 3% deles t€m como local de origem a creche
Apam, que se localiza perto da escola. A Figura 100 mostra o local de
origem de acordo com o turno.

Figura 100 — Local de origem de acordo com o turno

E.E.F. General José Vieira da Rosa

€ Casa
Q
.20
S B vespertino
3 .
T Apam B matutino
S
0,00% 50,00% 100,00%

Porcentagem
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Todos os alunos do turno matutino saem de casa para ir para a
escola. No turno vespertino, 5% dos alunos saem da creche Apam para a
escola e 95% saem de casa. A Figura 101 mostra os bairros de origem
dos alunos do E.E.F. General José Vieira da Rosa.

Figura 101 — Bairro de origem

E.E.F. General José Vieira da Rosa: Bairro Origem

6,03% - 2,59%

B Morro das Pedras

0,86% 1,72% m Alto do Ribeirdo
12,07% H Armagao
m Campeche

M Ribeirdo da llha

m Rio Tavares

9

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

W Sem resposta
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De acordo com a Figura 101, 37% dos alunos saem do Campeche
para a escola, 40% deles saem do Morro das Pedras e 12% saem do
Ribeirdo da Ilha. A escola se localiza no bairro Morro das Pedras e esses
dois bairros sdo préximos a escola. As figuras mostram os bairros de
origem de acordo com o turno.

Figura 102 — Bairro de origem: turno matutino

E.E.F. General José Vieira da Rosa Origem:
turno matutino

6,67% 5,00%

1,67%

10,00% H Alto do Ribeirdo

H Armagao

B Campeche

B Morro das Pedras
H Ribeirdo da llha

B Sem resposta

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Figura 103 — Bairro de origem: turno vespertino

E.E.F. General José Vieira da Rosa Origem: turno
vespertino

536% _1,79% M Armagdo

1,79%

14,29% B Campeche

= Morro das Pedras
M Ribeirdo da llha
M Rio Tavares

M Sem resposta

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

No turno da manhi, 43% dos alunos saem do Campeche enquanto
no turno da tarde, esse valor cai para 30%. Em compensacdo, a
porcentagem de alunos que sai do Morro das pedras aumenta do turno
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matutino para o turno vespertino, de 33% para 46%. A quantidade de
alunos que saem do Ribeirdo da Ilha é de 10% no turno da manha e de
14% no turno da tarde. A Figura 104 mostra a resposta dos alunos a
seguinte questdo: Como vocé veio para a escola?

Figura 104 — Modo escolhido para ir & escola

E.E.F. General José Vieira da Rosa

0,86% Modo para ir a escola

HApé

2,59% 517% .
M Bicicleta

1,72%

m Carro

0,

2,59% H Moto

m Onibus Escolar
m Onibus Publico
Qutros

9,48%
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Van

Pode-se observar, com a figura acima, que mais da metade dos
alunos foram para a escola a pé, 23% foram de carro e 10% utilizaram a
bicicleta. A Figura 105 mostra a escolha do modo de transporte utilizado
pelo aluno de acordo com o turno.

Figura 105 — Modo escolhido para ir a escola de acordo com o turno

E.E.F. General José Vieira da Rosa

Van

Outros

Onibus Publico
Onibus Escolar
Moto

Carro M matutino

Bicicleta

A pé

M vespertino

Modo de transporte

0,00% 50,00% 100,00%
Porcentagem

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)
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De acordo com a Figura 105, no turno matutino e vespertino,
metade dos alunos vai para a escola a pé. No turno matutino, 33% dos
alunos usam o carro. Esse valor cai para 13% no turno vespertino. A

porcentagem de

alunos que utilizam a bicicleta € de 7% no turno

matutino e no turno vespertino cresce para 13%, quase o dobro. A
Figura 106 mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo: Para onde
vocé vai depois da escola?

Figura 106 — Local de destino

E.E.F. General José Vieira da Rosa
Local de destino

100% 87,93%

£

()

00

©

€t 50%

3

5 10,34%

a 0, 0,

0% . | 0,86% . 0,86% .
Apam Casa Casa de Trabalho dos

Local de destino parentes pais

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Observa-se, pela figura acima, que a maioria dos alunos volta
para a sua casa quanto saem da escola e que 10% deles vdo para a
creche Apam. A Figura 107 mostra o local de destino de acordo com o

turno.

Figura 107 — Local de destino de acordo com o turno

E.E.F. General José Vieira da Rosa

Trabalho dos
o pais
£ Casade
7 Lasa H vespertino
3 parentes .
@ B matutino
o Casa
3
S

Apam

0,00% 50,00% 100,00%

Porcentagem
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)
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No turno matutino, 80% dos alunos vao para casa enquanto 20%
deles vao para creche Apam. No turno vespertino, 96% dos alunos vdo
para casa. O restante deles vai para casa de parentes ou para o trabalho
dos pais. Cabe dizer que a creche funciona em hordrio comercial,
portanto, somente os alunos do turno matutino vao para a creche depois
da escola. A Figura 108 mostra os bairros de destino dos alunos do
E.E.F. General José Vieira da Rosa.

Figura 108 — Bairro de destino
E.E.F. General José Vieira da Rosa: Bairro destino
1,72% 0,86% M Alto do Ribeirdo
0,86%

0,86%
B Armagao
13,79%

m Campeche
H Morro das Pedras
M Ribeirdo da llha

W S3o José

Sem resposta

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Novamente, os bairros predominantes sdo o Morro das Pedras, o
Campeche e o Ribeirdo da Ilha, com 44%, 38% e 14% respectivamente
(Figura 108). As figuras a seguir mostram os bairros de destino de
acordo com o turno.
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Figura 109 — Bairro de destino: turno matutino

E.E.F. General José Vieira da Rosa
Destino: turno matutino

L67% _1,67%

10,00% H Alto do Ribeirdo

B Campeche

= Morro das Pedras
H Ribeirdo da llha
B Sem resposta

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Figura 110 — Bairro de destino: turno vespertino

E.E.F. General José Vieira da Rosa
Destino: turno vespertino

1,79% 1,79% 1.79% B Armagdo

H Campeche

B Morro das Pedras
M Ribeirdo da llha
B S3o José

B Sem resposta
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

No turno matutino, 43% dos alunos quando saem da escola vao
para o bairro Campeche. O mesmo valor representa os alunos que vao
para o Morro das Pedras e 10% dos alunos vao para Ribeirdo da ilha. No
turno vespertino, 45% dos alunos vao para o bairro Morro das Pedras,
32% para o Campeche e 18% para o Ribeirdo da Ilha. A Figura 111
mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo: Como vocé€ vai embora
da escola?
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Figura 111 — Modo para sair da escola

E.E.F. General José Vieira da Rosa
Modo para sair da escola

mApé

M Bicicleta

m Carro

H Moto

m Onibus Escolar

m Onibus Publico
Outros

Van

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 111, mais de 60% saem da escola a pé,
seguido por 14% que utilizam o carro e 10% que utilizam a bicicleta. A
Figura 112 mostra a escolha do modo de transporte utilizado pelo aluno
de acordo com o turno.

Figura 112 — Modo escolhido para sair da escola de acordo com o turno

E.E.F. General José Vieira da Rosa

Van
]
‘g Outros
2 Onibus Publico
c .
® Onibus Escolar .
s M vespertino
% Moto
S Carro H matutino
‘25 Bicicletala
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0,00% 50,00% 100,00%

Porcentagem
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Observa-se, na figura acima, que, nos dois turnos, mais da metade
dos alunos saem da escola a pé. Ainda, o uso de carro é bem maior no
turno matutino do que no vespertino, com 25% e 2% respectivamente. O
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uso de bicicleta € maior no turno vespertino do que no matutino,
representado por 16% a tarde e 3% de manha.

4.3.4. E.E.B Intendente José Fernandes

A pesquisa realizada com os alunos da EEB Intendente José
Fernandes aconteceu nos turnos matutino, vespertino e noturno. Ao
total, foram coletados 239 questiondrios. Dos alunos entrevistados, 48%
eram do sexo masculino € 52% eram do sexo feminino. A média de
idades geral dos alunos foi de 12,8 anos. A Tabela 21 mostra a média de
idades dos alunos em cada turno da escola.

Tabela 21 — Média de idades

Turno Média de idade (anos)
matutino 12,0
vespertino 11,5
noturno 17,0
Média geral 12,8

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A média de idade dos alunos que frequentam a escola no periodo
noturno (17,0 anos) € maior do que a média de idade dos alunos que
frequentam no perfodo matutino e vespertino, 12,0 e 11,5 anos
respectivamente. A EEB Intendente José Fernandes atende alunos de 1°
ao 7° ano e 8° série e alunos do 1° ao 3° ano do Ensino Médio. A Figura
113 mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo: De onde vocé saiu
para vir a escola?
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Figura 113 — Local de origem

E.E.B Intendente José Fernandes
Local de origem

100% 93,75%
(o]

80%
60%
40%
20%

0%

Porcentagem

0,45% 0,89% 0,45% 1,12% 3,35%

Casa Casade Curso Lazer Outros Trabalho
parentes

Local de orgem
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)
E possivel observar, na figura acima, que mais que 90% dos
alunos tém como local de origem a propria casa € 3% deles t€m o

trabalho como origem. A Figura 114 mostra o local de origem de acordo
com o turno.

Figura 114 — Local de origem de acordo com o turno

E.E.B Intendente José Fernandes

g Trabalho
20 ]
° Outros i
[}
3 4
g Lazer ] noturno
- Curso | W vespertino
Casa de parentes | H matutino
Casa |
0,00% 50,00% 100,00%

Porcentagem
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Observam-se algumas variacdes de acordo com o turno. Tanto no
turno da manhd quanto no turno da tarde, mais de 96% dos alunos
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sairam de casa para ir a escola. Jd no turno noturno, os alunos que saem
de casa caem para 78%, em que 16% dos alunos saem do trabalho. No
periodo noturno, a escola s6 funciona com o Ensino Médio. A Figura
115 mostra os bairros de origem dos alunos do E.E.B Intendente José
Fernandes.

Figura 115 — Bairro de origem

E.E.B Intendente José Fernandes: Bairro Origem

W Agronomica

1,79% 045% ™ Cachoeira do Bom Jesus
0,22% 0'61732; . M Canasvieira
> ° 0,45% W Capivari

0,45%, 0,22%

0,22%
H Centro
0,45%
M Ingleses
M Itacorubi

M Jodo Paulo
= Monte Verde
H Rio Vermelho
 Saco Grande
Sem resposta
Vargem do Bom Jesus
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 115, mais de 90% dos alunos saem dos
Ingleses para ir a escola, que é o bairro onde a escola se localiza. O
restante é representado por vdrios outros bairros. As figuras a seguir
mostram os bairros de origem de acordo com o turno.

Figura 116 — Bairro de origem: turno matutino

E.E.B Intendente José Fernandes Origem: turno
1,05% matutino

2,62% 0,52%
4,19%

M Cachoeira do Bom Jesus
H Ingleses

= Rio Vermelho

W Sem resposta

m Vargem do Bom Jesus
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)
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Figura 117 — Bairro de origem: turno vespertino

E.E.B Intendente José Fernandes Origem: turno

vespertino
1,81%_ 1 20%
2,41% 1,20% m Cachoeira do Bom Jesus
M Capivari
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93,37% M Rio Vermelho

W Sem resposta

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Figura 118 — Bairro de origem: turno noturno

E.E.B Intendente José Fernandes Origem: turno
noturno
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Durante os turnos, existe uma variagdo na porcentagem e nos
bairros de origem. No turno matutino e no turno vespertino, mais de
91% saem do bairro dos Ingleses. Esse nimero cai para 82% no turno
noturno. No turno noturno, existe uma maior variacdo dos bairros de
origem. A Figura 119 mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo:

Como vocé veio para a escola?
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Figura 119 — Modo escolhido para ir & escola

E.E.B Intendente José Fernandes
Modo para ir a escola
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Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 119, quase 70% dos alunos vao a escola
a pé seguido por 13% que vdo para a escola de carro. A Figura 120
mostra a escolha do modo de transporte utilizado pelo aluno de acordo
com o turno.

Figura 120 — Modo escolhido para ir a escola de acordo com o turno

E.E.B Intendente José Fernandes

£
5 Van
o
4] ~
§Onibus Publico noturno
=]
B Carro M vespertino
-§ H matutino
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0,00% 50,00% 100,00%

Porcentagem
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 120, em todos os turnos, mais de 60%
dos alunos viao para a escola a pé. No turno matutino e vespertino, 17%
e 10% dos alunos vao para a escola de carro, enquanto no turno noturno,
19% dos alunos vdo para a escola de Onibus publico. A Figura 121
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mostra a resposta dos alunos a seguinte questdo: Para onde vocé vai
depois da escola?

Figura 121 — Local de destino

E.E.B Intendente José Fernandes
Local de destino

Lo0y, . 2487%
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Casa Casade Curso Lazer Outros Trabalho
parentes dos pais

Local de destino

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a figura acima, ainda, a grande maioria dos alunos
volta para a sua casa quando saem da escola. A Figura 122 mostra o
local de destino de acordo com o turno.

Figura 122 — Local de destino de acordo com o turno

E.E.B Intendente José Fernandes

o Trabalho dos pais
G Outros
()
b Lazer noturno
o
Tg Curso M vespertino
-]
= Casa de parentes B matutino
Casa
0,00% 50,00% 100,00%

Porcentagem
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Em todos os turnos, mais de 91% dos alunos voltam para a casa.
No turno matutino, somente 2% dos alunos voltam para o trabalho dos
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pais. A Figura 123 mostra os bairros de destino dos alunos do E.E.B
Intendente José Fernandes.

Figura 123 — Bairro de destino

E.E.B Intendente José Fernandes: Bairro destino
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo coma a figura acima, novamente, a maioria dos alunos
volta para o bairro dos Ingleses. O restante (7,81%) representa varios
outros bairros. As figuras a seguir mostram os bairros de destino de
acordo com o turno.

Figura 124 — Bairro de destino: turno matutino

E.E.B Intendente José Fernandes Destino: turno
matutino

B Cachoeira do Bom Jesus
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Fonte: Elaboragdo da autora (2013)
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Figura 125 — Bairro de destino: turno vespertino

E.E.B Intendente José Fernandes Destino: turno
vespertino

1,81%
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Fonte: Elaboragéo da autora (2013)

Figura 126 — Bairro de destino: turno noturno
E.E.B Intendente José Fernandes Destino: turno

noturno

2,20% _1,10%

2,20% 1.10% M Cachoeira do Bom Jesus

M Canasvieira
m Centro
M Ingleses

M Rio Vermelho

Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Durante todos os turnos, mais de 90% dos alunos voltam para o
bairro dos Ingleses. O bairro Rio Vermelho é representado no turno
matutino por 4%, no turno vespertino por 2% e no turno noturno por

2%. A Figura 127 mostra a resposta dos alunos a seguinte questio:
Como vocé vai embora da escola?
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Figura 127 — Modo para sair da escola

E.E.B Intendente José Fernandes
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 127, a maioria dos alunos sai da escola a
pé seguido pela bicicleta. A Figura 128 mostra a escolha do modo de
transporte utilizado pelo aluno de acordo com o turno.

Figura 128 — Modo escolhido para sair da escola de acordo com o turno
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Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

Observa-se, na figura acima, que a quantidade de alunos que
saem a pé da escola cai do turno matutino para o noturno, de 81% para
70% respectivamente. Ja a porcentagem de alunos que utilizam 6nibus
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publico aumenta de 5% para 9%, nesses dois turnos respectivamente. A
quantidade de alunos que utiliza a bicicleta também aumenta de 7% para
9%.

4.3.5. Andlise Critica do Questionario Aluno

Esta etapa da pesquisa apresentou uma série de dificuldades. A
grande parte dos alunos, mesmo os mais velhos, teve dificuldades em
distinguir bairros de distritos e municipios quando lhe era perguntado o
bairro de origem e destino. Além do mesmo bairro ter sido escrito de
védrias formas diferentes. Quando a informacdo era incompleta ou
insuficiente para indicar o bairro corretamente, a resposta foi alocada
para “‘sem resposta’.

O endereco da origem e destino , muitas vezes, ndo era completo,
aparecendo por vezes um ponto de referéncia e outras somente o nimero
da casa. Por essa razdo, o endereco obtido pelos alunos ndo pode ser
utilizado nessa pesquisa.

Outro problema encontrado é que a prefeitura de Floriandpolis
ndo possui mapas de bairros e nem as limitacdes dos mesmos, pois a
divisdo fisica ndo existe. O novo Plano Diretor de Floriandpolis
apresenta mapas contendo os seguintes distritos: Barra da Lagoa,
Cachoeira do Bom Jesus, Campeche, Canasvieiras, Ingleses, Lagoa da
Conceig¢do, Pantano do Sul, Ratones, Ribeirdo da Ilha, Santo Antonio de
Lisboa, Sado Jodao do Rio Vermelho, Sede Continental e Sede Insular. De
acordo com a drea de cartografia do Instituto de Planejamento Urbano
de Florianépolis — IPUF -, somente o Distrito Sede Continental e Insular
possuem divisdes de bairros. Isso dificultou as andlises de origem e
destino.

A média de idade das escolas variou bastante, conforme pode ser
observado na Tabela 22. A escola General José Vieira da Rosa possui a
menor média de idade, j4 que atende somente alunos de 1° ao 5° ano. A
escola Jodo Gongalves Pinheiro teve a maior média, ja que essa escola é
uma escola de Ensino Médio. E possivel observar, também, que a maior
parte dos alunos de todas as quatro escolas tem como origem e destino a
sua propria casa, com esse valor variando entre 87% a 98%
aproximadamente.



Tabela 22 — Média de idade e origem e destino das viagens

E.E.B E.E.B. General |E.EM
Intendente Porto do | José Jodo
José Rio Vieira da | Gongalves
Escolas Fernandes Tavares | Rosa Pinheiro
Média de idade 12,81 11,57 8,89 16,50
Origem
Casa | 93,8%| 97.9%| 97.4%)| 90,0%
Destino
Casa | 949% [ 917%| 87.9%] 87,4%
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A origem e o destino das viagens de acesso e egresso da escola
sdo, em sua maioria, para bairros proximos da escola ou mesmo no
proprio bairro da escola. A Tabela 23 mostra os principais bairros de
origem e destino das viagens. As células ressaltadas representam o
bairro da escola.

Tabela 23 — Bairros de origem e destino das viagens

Origem | Destino

E.E.B Intendente José Fernandes
Ingleses 90,40% | 92,19%
Total 90,40% | 92,19%

E.E.B. Porto do Rio Tavares
Campeche 22,50% | 21,25%
Rio Tavares 61,67% | 62,92%
Total 84,17% | 84,17%
E.E.F. General José Vieira da Rosa

Campeche 37,07% | 37,93%
Morro das Pedras 39,66% | 43,97%
Ribeirdo da Ilha 12,07% | 13,79%
Total 88,79% | 95,69%

E.E.M Jodo Gongalves Pinheiro
Campeche 31,38% | 30,96%
Rio Tavares 41,00% | 37,66%
Total 72,38% | 68,62%

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)



150

Portanto, a distincia percorrida pelos alunos para ir a escola ndo
era muita. Outro fator que deve ser destacado € a grande quantidade de
alunos utilizando modos sustentdveis de transporte no trajeto da escola.
A Tabela 24 mostra o modo utilizado para ida e vinda dos alunos as e
das respectivas escolas.

Tabela 24 — Modo utilizado nas viagens

E.E.B E.E.F.
Intendente E.E.B. Porto | General E.E.M Jodo
José do Rio José Vieira | Gongalves
Escolas Fernandes Tavares da Rosa Pinheiro
Modo utilizado na viagem de Origem
A pé 69,0 % 49,2 % 54,3% 18,0%
Bicicleta 7,8% 5,8% 9,5% 3,8%
Carro 12,5% 15,0% 23,3% 7,9%
Moto 1,3% 1,3% 2,6% 0,0%
Onibus Escolar 0,0% 2,5% 1,7% 0,8%
Onibus Piiblico 7,8% 24,6 % 2,6% 67,8%
Outros 0,7% 0,8% 0,9% 1,3%
Taxi 0,0% 0,0% 0,0% 0,4%
Van 0,9% 0,8% 5,2% 0,0%
Modo utilizado na viagem de Destino
A pé 76,6 % 53,3% 62,9 % 19,2%
Bicicleta 7,6% 5,0% 9,5% 3,3%
Carro 6,7% 11,7% 13,8% 5,0%
Moto 0,9% 0,4% 1,7% 0,0%
Onibus Escolar 0,4% 2,5% 1,7% 1,3%
Onibus Piblico 6,0% 25,8% 3,4% 70,3 %
Outros 1,3% 0,4% 0,9% 0,8%
Van 0,4% 0,8% 6,0% 0,0%
Estrutura em seu entorno
Bem servido por
Onibus? Sim Sim Sim Sim
Ciclovia/ciclofaixa
no entorno? Nao Sim Nao Sim

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Existe uma parcela grande de alunos que vai para a escola a pé.
Com excecdo da escola Jodo Gongalves Pinheiro, na qual a maior parte
dos alunos utiliza o 6nibus puiblico, nas outras trés escolas, a maior parte
dos alunos vai e volta da escola a pé. Na escola Porto do Rio Tavares
também aparece uma porcentagem significativa que utiliza o Onibus
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publico. Essas duas escolas atendem alunos de Ensino Médio que
possuem idade superior e sdao mais independentes para utilizar o
transporte publico.

Apesar da escola Porto do Rio Tavares e a escola Jodo Gongalves
Pinheiro possuirem ciclofaixa, comparativamente, as mesmas possuem
uma quantidade inferior de alunos que utilizam a bicicleta para suas
viagens de ida e vinda da escola.

A grande quantidade de alunos utilizando modos sustentdveis de
transporte no trajeto da escola enfatiza a necessidade de gerentes
publicos investirem na infraestrutura da cidade, como calgadas,
ciclovias/ciclofaixas e transporte publico de qualidade, além de politicas
urbanas em que esses usudrios sejam priorizados.
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4.4. ANALISE DA SEGURANCA VIARIA

Os dados de acidente de trinsito mostrados a seguir foram
cedidos pelo Departamento Estadual de Infraestrutura de Santa Catarina
— DEINFRA/SC. Esses acidentes ocorreram nas rodovias estaduais de
Florian6polis sob jurisdicdo estadual e patrulhadas pela Policia Militar
Rodoviaria do Estado de Santa Catarina, entre os anos de 2008 e 2012.

4.4.1.Levantamento dos Acidentes de Transito

Entre os anos de 2002 e 2005 ocorreram 32.360 acidentes de
transito nas rodovias estaduais patrulhadas pela Policia Militar
Rodovidria no Estado de Santa Catarina (FRANCA, 2008). Entre os
anos de 2008 e 2012, esse valor cresceu para 53.286 acidentes, um
aumento de aproximadamente 65%, segundo os dados de acidente de
transito obtido com o DEINFRA.

A Figura 129 mostra a evolugdo dos acidentes entre os anos de
2008 e 2012 no estado de Santa Catarina. O crescimento no nimero de
acidentes de 2008 a 2009 e de 2009 a 2010 foi de, aproximadamente,
5%. Entretanto, dos anos de 2010 a 2011 e 2011 a 2012, o crescimento
no ndmero de acidentes foi de, aproximadamente, 2%.

Figura 129 — Nimero de acidentes em Santa Catarina entre 2008 e 2012
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O ranking das vinte rodovias estaduais mais severas em Santa
Catarina € feito pela Policia Militar Rodovidria, de acordo com Unidade
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Padrao de Severidade — UPS - (vide item 2.5 Calculo da Taxa de
Acidentes). A SC 403 estd em sexto lugar, em 2012, com UPS = 167.
Essa rodovia permanece nesse posto desde 2007. A SC 401 se encontra
no posto seguinte, em sétimo lugar, com UPS = 159. A SC 406 se
encontra em décimo quinto lugar, com UPS = 121. Todas essas rodovias
se encontram em Floriandpolis. O cdlculo de UPS considera somente a
frequéncia e a gravidade dos acidentes. Portanto, esses valores tratam de
ndmeros absolutos, ndo foram comparados ao crescimento da frota de
veiculos ou o volume de trifego, por exemplo, o que tornaria as
conclusdes sobre o0 assunto mais precisas.

4.4.2.Levantamento dos Acidentes de Transito no Entorno
das Escolas

A Figura 130 mostra a localizacdo das escolas estudadas, as
rodovias que se encontram no entorno e o raio de abrangéncia estipulado
para o estudo.

Figura 130 — Localizagdo das rodovias e escolas estudadas em Floriandpolis
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Visando a andlise dos acidentes de transito no entorno das
escolas, o raio de abrangéncia definido para essa andlise foi de 4 km.
Esse valor foi embasado nos seguintes fatos: a maior parte dos alunos
das escolas pesquisadas tem como origem e destino o préprio bairro da
escola ou bairros proximos; a distancia, de acordo com o conhecimento
expedito do diretor (a) e dos coordenadores dos respectivos colégios, em
que os alunos percorrem de ida e vinda da escola, € relativamente baixa,
entre 2 e 5 km.

Dentro desse raio de abrangéncia, foram analisados os trechos
contidos no entorno de cada escola. Cada trecho das rodovias estaduais
dentro da 4rea de abrangéncia foi avaliado, de acordo com a localiza¢io
dos bairros obtidos através da pesquisa Origem/Destino (OD), realizada
através do questiondrio do aluno. Os trechos nos quais seguiam para
bairros que ndo estavam contidos na OD, ou ndo eram relevantes, foram
retirados.

Observa-se, pela Figura 130, que as escolas que se localizam no
sul da ilha possuem bastante drea em comum e se localizam
relativamente proximas uma da outras. Isso significa que a mesma
rodovia atende a mais de uma escola. Por esse motivo, foi decido
realizar essa andlise por rodovia em vez de realizar por escola.

A Figura 131 mostra os passos do procedimento que foram
realizados nessa etapa e a finalidade de cada etapa, visando a andlise da
seguranca vidria escolar.
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Figura 131 — Fluxograma com as etapas da Andlise da Seguranca Vidria
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Nos itens a seguir serd feito a andlise de cada trecho de rodovia,

conforme o fluxograma da Figura 131.

4.4.2.1. SC 406 - km 23,712 ao km 29,67

A rodovia SC 406, entre o km 23,712 ¢ o km 29,67, esta
representada em vermelho na Figura 132. Nessa rodovia, a EEM Jodo
Gongalves Pinheiro se localiza no km 25. A localiza¢do da escola de
acordo com a quilometragem da rodovia foi fornecida pelo Batalhdo da
Policia Militar Rodovidria. Essa rodovia também pode ser utilizada
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pelos alunos que frequentam a EEB Porto do Rio Tavares, que se
localiza na SC 405.

Figura 132 — SC 406

Data SIO, NOAA, U'S: Navy, NGA, GEBCO,
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Observa-se, também, pela Figura 132, que existe um trecho ndo
georeferenciado entre a EEM Jodo Gongalves Pinheiro e a EEB Porto do
Rio Tavares. Esse trecho ndo faz parte da jurisdicdo da Policia Militar
Rodovidria - SC e, portanto, ndo se possui informagdes sobre os
acidentes que ocorrem nesse trecho.

A Figura 133 mostra a quantidade de acidentes que ocorreram na
SC 406, entre o0 km 23,712 e o km 29,670, contabilizando 5,958 km de
rodovia.
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Figura 133 — SC 406 — Niimero de acidentes entre os anos de 2008 e 2012
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Houve 351 acidentes entre os anos de 2008 a 2012 nesse trecho.
Apesar da queda no nimero de acidentes de setenta para 53, entre 2009
e 2010 (Figura 133), nos anos entre 2011 e 2012, houve um aumento na
quantidade de acidentes, de 75 para 89 respectivamente. A taxa de
severidade dos acidentes relaciona a quantidade e a severidade dos
acidentes de transito, expressa em UPS, com o volume de trifego em
cada local (vide item 2.5 Calculo da Taxa de Acidentes).

Considerando que esse trecho tem uma extensdo de 5,958 km e
que o0 VMDA, obtido com o DEINFRA, ¢ considerado de acordo com o
ano e trecho de rodovia, a Tabela 25 mostra o cédlculo da taxa de
severidade dos acidentes entre os anos de 2008 a 2012:

Tabela 25 — Calculo da taxa de severidade dos acidentes entre 2008 € 2012

Ano Irll(ifrilo Fim Km | Extensdo | VMDA UPS Taxa
2008 | 23,712 29,67 5,958 16417 140 1431,267
2009 23,712 29,67 5,958 17189 162 1581,822
2010 23,712 29,67 5,958 17997 129 1203,045
2011 23,712 29,67 5,958 18843 211 1879,423
2012 23,712 29,67 5,958 19458 241 2078,808

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)
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A queda no nimero de acidentes dos anos de 2009 a 2010,
observada na Figura 133, também foi observado no cdlculo da taxa de
severidade dos acidentes. Entretanto, entre os anos de 2010 e 2012, essa
taxa cresceu 73%.

A Figura 134 mostra a porcentagem de acidentes, de acordo com
0 seu tipo, nesse mesmo trecho. E importante ressaltar que a natureza do
acidente estd simplificada neste gréfico. Cada tipo de acidente indicado
na Figura 134 pode ser classificado em outro subtipo (ver Figura 7),
além de poder ocorrer a mistura de dois ou mais tipos de acidentes
sequenciados, como por exemplo: saida de pista seguida de choque,
capotamento e choque em um barranco.

Figura 134 — SC 406 — Porcentagem dos tipos de acidentes de trinsito entre

2008 e 2012
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Pode-se observar, pela Figura 134, que, nos dltimos cinco anos,
37,9% dos acidentes foram por abalroamento, seguido pela colisdo com
25,1% e saida de pista, representado por 21,1%. Foi possivel observar,
também, que 2,8% dos acidentes foram atropelamentos.

Dos dez atropelamentos que ocorreram entre os anos de 2008 a
2012, oito resultaram em pessoas feridas e um deles, em 2011, foi com
uma garota de oito anos. O atropelamento aconteceu as 12h10min de
uma quarta-feira, dez minutos depois do hordrio de saida do colégio, no
km 29, aproximadamente 3 km da EEB Porto do Rio Tavares. A EEM
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Jodo Gongalves Pinheiro também se encontra proxima, mas por ser uma
escola de Ensino Médio ndo se encaixa no quadro. A Figura 135 mostra
a porcentagem de acidentes de trinsito sem vitimas, com somente
feridos, com somente mortos € com mortos e feridos.

Figura 135 — SC 406 — Porcentagem de acidentes por tipo de vitimas entre 2008

e 2012
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De acordo com a Figura 135, houve 64% de acidentes sem
vitimas aproximadamente, enquanto em 36% dos acidentes houve, pelo
menos, um ferido. A Figura 136 mostra o total de vitimas no trecho
entre os km 22,712 e km 29,670.

Figura 136 — SC 406 — Ntmero total de vitimas entre os anos de 2008 e 2012
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Entre os anos entre 2008 e 2012, houve 115 condutores feridos.
Entre os 34 passageiros feridos, houve um de cinco anos, dois de quinze,
dois de dezesseis anos e dois de dezessete anos. Além disso, entre os
condutores feridos, houve trés condutores de bicicleta menores de idade:
um de onze anos, um de quatorze e um de quinze anos.

O acidente do garoto de onze anos aconteceu em 2008, numa
sexta-feira, as 16h30min, meia hora antes do horario de saida da EEB
Porto do Rio Tavares. O acidente aconteceu no km 26, a 6 km da escola.
O tipo de acidente foi classificado como abalroamento - transversal
frontal.

Os outros dois acidentes aconteceram no km 29 dessa rodovia, no
mesmo lugar onde aconteceu o atropelamento de uma garota de oito
anos. O acidente do garoto de quatorze aconteceu num domingo, as
23h50min. Apesar de o acidente ter ocorrido no periodo noturno, a via
estava iluminada. O tipo de acidente foi classificado como abalroamento
- longitudinal sentido oposto. Ja o acidente com o garoto de quinze anos
aconteceu numa quarta-feira, as 12h10min, um pouco depois do horério
de saida tanto do EEB Porto do Rio Tavares quanto do EEM Jodo
Gongalves Pinheiro. O acidente também foi do tipo abalroamento -
longitudinal sentido oposto.

A Figura 137 mostra a porcentagem de condutores que se
envolveram em acidentes de transito por tipo de veiculo.

Figura 137 — Porcentagem de condutores por tipo de veiculo entre 2008 e 2012
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No total foram 622 condutores envolvidos em 351 acidentes. A
maioria dos condutores (62,54%) dirigiam automdveis. Ainda, quase um
quinto dos condutores dirigiam motocicletas e quase 2% dos condutores
pedalavam em bicicletas. Dos condutores de bicicletas envolvidos em
acidentes de transito, trés deles eram menores de idade, como visto
anteriormente.

4.4.2.2.SC 405 - km 0 ao km 8,17

A rodovia SC 405, entre o km 0 e o km 8,17, estd representada
em vermelho na Figura 138. Nessa rodovia, a EEB Porto do Rio Tavares
se localiza no km 3. A localizacdo da escola de acordo com a
quilometragem da rodovia foi fornecida pelo Batalhido da Policia Militar
Rodovidria. Essa rodovia também pode ser utilizada ao norte pelos
alunos que frequentam a EEM Jodo Gongalves Pinheiro, que se localiza
na SC 406 e, ao sul, pelos alunos que frequentam a EEF General José
Vieira da Rosa, que se localiza no km 38 da SC 406.

Figura 138 — SC 405
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A Figura 139 mostra a quantidade de acidentes que ocorreram na
SC 405, entre o km 0 e o km 8,17, contabilizando no total em 8,17 km.

Figura 139 — SC 405 — Nimero de acidentes entre os anos de 2008 e 2012
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Entre os anos de 2008 e 2012 houve 1.978 acidentes em 8,17 km
de rodovia. Apesar de o trecho da SC 406 analisado anteriormente s
possuir 5,958 km, a quantidade de acidentes nesse trecho de rodovia é
mais de cinco vezes maior. E observada, também, nesse trecho, uma
queda do nimero de acidentes de 2010 para 2011, voltando a aumentar
em 2012 (Figura 139).

O célculo da taxa de severidade dos acidentes foi realizado em
quatro trechos, de acordo com os dados de volume médio didrio anual
total — VMDA -, obtidos com o DEINFRA. O primeiro trecho comeca
no Trevo da Seta, no km 0 (em azul), e o tltimo trecho termina no Trevo
do Erasmo, préoximo a EEF General José Vieira da Costa, no km 8,70
(em vermelho), conforme a Figura 140.
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igura 140 — Trechos da SC 405

Fonte: Google Earth modificado (2014)

A taxa de severidade dos acidentes que relaciona a quantidade de
acidentes de transito, expressa em UPS (Tabela 26) com o volume de
trafego (Tabela 27), esté calculada na Tabela 28.

Tabela 26 — Calculo da UPS entre 2008 e 2012

UPS
Inicio Fim 2008 2009 2010 2011 2012
0,000 2,850 456 442 437 410 677
2,851 4,014 141 165 163 205 172
4,015 5,443 85 121 158 103 117
5,444 8,168 94 118 122 115 173

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Tabela 27 — Dados de VMDA entre 2008 e 2012
VMDA
Inicio Fim 2008 2009 2010 2011 2012
0 2,85 31848 33345 34913 36554 37742
2,85 4,014 18520 19390 | 20302| 21256 21954
4,014 5,443 9006 9429 9873 10337 10680
5,443 8,17 5222 5467 5724 5993 6190
Fonte: Elaboracgdo da autora (2013)
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Tabela 28 — Calculo da taxa de severidade dos acidentes entre 2008 e 2012

Taxa de Acidente
Inicio | Fim Extensao 2008 2009 2010 2011 2012
0,000 | 2,850 2,850 |5023,83 | 4650,96 | 4391,89 | 3935,54 | 6293,88
2,850 | 4,014 1,164 | 6540,82|7310,50 | 6897,64 | 8285,46 | 6730,81
4,014 | 5,443 1,429 | 6604,67 | 8979,82 | 11199,27 | 6973,00 | 7666,49
5,443 8,168 2,725 6606,16 | 7920,54 | 7821,38 | 7041,62 | 10255,92
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Apesar de o primeiro trecho (entre o km 0 e o km 2,850)
apresentar uma quantidade maior de acidentes, apresentando os maiores
nimeros de UPS, esse mesmo trecho apresentou as menores taxas de
severidade dos acidente entre os anos de 2008 a 2012 (Tabela 28). O
segundo trecho (entre o km 2,850 e o km 4,014), onde se localiza a EEB
Porto do Rio Tavares, e o ultimo trecho (entre o km 5,443 ¢ o km 8,17),
perto da EEF General José Vieira da Rosa, apresentaram valores altos de
taxa de severidade dos acidentes, principalmente, em comparagdo com
os valores obtidos com o trecho entre o km 23,712 e o km 29,67 da SC
406. A Figura 141 mostra a porcentagem de acidentes de acordo com o
seu tipo na SC 405, entre o km 0 e o km 8,17.

Figura 141 — SC 405 — Porcentagem dos tipos de acidentes de trinsito entre

2008 e 2012
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Pdde ser visto pela Figura 141 que, entre os anos de 2008 a 2012,
quase metade dos acidentes que ocorrem nesse trecho foi por
abalroamento, seguido pela colisdo e choque, representando 36,45% e
7,28% dos acidentes respectivamente. Foi possivel observar, também,
que aproximadamente 4% dos acidentes foram por atropelamento.

Dos 78 atropelamentos que aconteceram nesse trecho, dez deles
resultaram em vitimas menores de idade. No primeiro trecho (entre o km
0 e o km 2,850), aconteceram seis atropelamentos com pessoas entre dez
e dezessete anos. Trés deles aconteceram em 2008, um as 17h40min de
uma terca-feira, com uma menina de onze anos, depois do horario de
saida da escola Porto do Rio Tavares; o segundo as 09h50min de um
sabado, com um menino de doze anos; e o ultimo as 15h15min do
domingo, com uma menina de quatorze anos. Em 2010, houve um
atropelamento também de uma menina de quatorze anos, as 7h40min em
uma sexta-feira, préximo ao hordrio de entrada do turno matutino. Esse
primeiro trecho estd perto do colégio Porto do Rio Tavares, que se
encontra no km 3.

Em 2011, houve um atropelamento as 11h de um sdbado, de uma
menina de dez anos de idade. No ano de 2012, houve um atropelamento
na quinta-feira, as 11h35min, préximo ao hordrio de saida do colégio
Jodo Gongalves Pinheiro, que atende alunos de Ensino Médio. O
adolescente tinha dezessete anos e o acidente ocorreu a
aproximadamente 4 km de distancia do colégio.

No terceiro trecho (entre o km 4,014 e o km 5,443) houve um
acidente, no domingo, que resultou no atropelamento de dois
adolescentes, um de dezesseis e outro de dezessete anos. No ultimo
trecho (entre o km 5,443 e o km 8,70), houve um atropelamento de um
garoto de quinze anos, as 12h30min de uma quinta-feira. Todos esses
acidentes ocorreram em 2012.

A Figura 142 mostra a porcentagem de acidentes de transito sem
vitimas, com somente feridos, com somente mortos € com mortos €
feridos.
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Figura 142 — SC 405 — Porcentagem de acidentes por tipo de vitimas
entre 2008 e 2012
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De acordo com a Figura 142, houve aproximadamente 70% de
acidentes sem vitimas, enquanto em 30% dos acidentes houve, pelo
menos, um ferido. A porcentagem de acidentes com mortos e com
mortos e feridos foi relativamente baixa. A Figura 143 mostra o total de
vitimas na SC 405, no trecho entre o km O e o km 8,70.

Figura 143 — SC 405 — Numero total de vitimas entre os anos de 2008 e 2012
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Entre os anos de 2008 e 2012, houve 739 feridos com acidente de
transito. Desses, 514 eram condutores, 149 eram passageiros e 74 eram
pedestres. Ainda, houve seis mortes entre os condutores. Entre os
condutores feridos, trés eram menores de idades e dirigiam motocicleta
e motoneta. Entre os 149 passageiros feridos, dezesseis deles eram
adolescentes e oito eram criangas. Além disso, entre os condutores
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feridos, houve trés condutores de bicicleta menores de idade: dois de
treze e um de dezessete anos.

O acidente do garoto de treze anos aconteceu em 2008, numa
segunda-feira, as 12h05min, cinco minutos depois hordrio de saida do
turno matutino da EEB Porto do Rio Tavares. O acidente aconteceu no
km 2,627, a menos de 1 km da escola. O tipo de acidente foi classificado
como abalroamento - longitudinal sentido oposto. Em 2011, houve outro
acidente com um garoto de treze anos, num sibado, no dltimo trecho
(entre o km 5,443 e o km 8,70), e o tipo de acidente foi classificado
como abalroamento — transversal.

O acidente com o adolescente de dezessete anos aconteceu em
2008, numa quarta-feira, as 17h55min, pouco depois do hordrio de saida
do turno vespertino da escola Jodo Gongalves Pinheiro, a 3 km da
escola. O tipo de acidente foi classificado também como abalroamento
— transversal.

Também em 2008, houve um acidente com uma menina de nove
anos, que estava andando de bicicleta, numa sexta-feira, ao meio dia, a
600 m da escola. O acidente foi do tipo abalroamento - transversal e ela
nao se feriu.

A Figura 144 mostra a porcentagem de condutores que se
envolveram em acidentes de transito, por tipo de veiculo.

Figura 144 — Porcentagem de condutores por tipo de veiculo entre 2008 e 2012

SC 405 - Condutores

70%
60%
£ 50%
W 40%
£ 30%
g  20%
5 10% I
o O% T T - T T -_|_- T T
O R I 2 ORI I R IR 2N RV )
@04 bbz(&(&’b/\‘&\(\o& .\o& g 3 é,\ée g QJ’O S ‘000?@%%& qpb \{@‘
N %
V&O ) P \(:,bo ((-\\(\ (J’b@ O @o\'o ®0 & @Q\ AN
6.\\(\ (J’b (,)Q/ '5&_0
(}’b N

Tipos de veiculos

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)



168

No total foram 3911 condutores envolvidos em 1978 acidentes.
Mais da metade dos condutores que se envolveram em acidente de
transito conduziam automdéveis. Ainda, quase um quinto dos condutores
dirigiam motocicletas e quase 1% dos condutores pedalavam bicicletas,
entre eles, trés condutores de bicicleta menores de idade, como visto
anteriormente.

4.4.2.3.SC 406 — km 37,605 a km 42,179

A rodovia SC 406, entre o km 37,605 e o km 42,179, esta
representada em vermelho na Figura 145. A EEF General José Vieira da
Rosa se localiza nessa rodovia no km 38. Esse trecho também sera
analisado com raio de 4 km, como foi definido para todas as escolas.
Entretanto, é importante ressaltar que existe somente uma minoria de
alunos que mora no bairro Armacao, ao sul da ilha, e que atendem a essa
escola. Além disso, devido a pouca idade dos alunos, pois essa escola
assiste alunos do 1° ao 5° ano, esses alunos tendem a ter menor
mobilidade do que os alunos das outras escolas.

Figura 145 — SC 406
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A Figura 146 mostra a quantidade de acidentes que ocorreram na
SC 406, entre o km 37,605 e o km 42,179, contabilizados em 4,574 km
de rodovia.

Figura 146 — SC 406 — Numero de acidentes entre os anos de 2008 e 2012
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Entre os anos de 2008 e 2012, houve 406 acidentes em 4,574 km
de rodovia (Figura 146). Desde 2009, os ndmeros de acidentes
diminuiram ao longo dos anos. O célculo da taxa de severidade dos
acidentes é mostrado na Tabela 29. Os dados de volume médio diario
anual total - VMDA - foram obtidos com o DEINFRA.

Tabela 29 — Calculo da taxa de severidade dos acidentes entre 2008 e 2012
Ano Irll(lf:lo Fim Km | Extensdao | VMDA UPS Taxa
2008 37,605 42,179 4,574 7967 246 6750,237
2009 37,605 42,179 4,574 8342 224 5870,594
2010 37,605 42,179 4,574 8734 244 6107,648
2011 37,605 42,179 4,574 9145 212 5068,391

2012 37,605 42,179 4,574 9457 140 3236,402
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A taxa de severidade dos acidentes variou durante os cinco anos.
O ano de 2008 obteve a maior taxa de severidade dos acidentes, seguido
por 2010. O ano de 2012 foi o que obteve a menor taxa de severidade,
3236. A Figura 147 mostra a porcentagem de acidentes de acordo com o
seu tipo na SC 406, entre o km 37,605 e o km 42,179.
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Figura 147 — SC 406 — Porcentagem dos tipos de acidentes de transito entre

2008 e 2012
SC 406 - Tipos de Acidentes
50% 44,09%
()
£ 40% -
g 30% 28,08%
©
€t 20% .
§ 10(; 4,19% 4,43% 0,99% 12,32% 5,67%
£ (+] o
2 0% _m 0% | ...-
o o o < 0 () > o
S &L & & é\%’b 0&5 é\{} 8
S &S S
© & @ N
) v’§0Q (_,'bQ (o’b\ ,\0

Tipos de acidentes

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Pode ser visto, pela Figura 147, que entre os anos de 2008 e 2012,
quase metade dos acidentes que ocorrem nesse trecho foi por
abalroamento. Acidentes por colisdo e saida de pista entdo em segundo e
terceiro lugar, com 28% e 12% respectivamente. Ainda, 4% dos
acidentes foram por atropelamento.

Nesse trecho, aconteceram dezessete atropelamentos, quatro deles
resultaram em vitimas menores de idade. Em 2008, houve um
atropelamento de uma menina de cinco anos, as 11h30min de um
domingo, no km 37,605, a menos de 1 km da escola. Em 2010, houve
dois casos, um menino de oito anos, atropelado as 07h50min de uma
segunda-feira, e uma menina de treze anos, as 18h de uma quarta-feira.
Os dois atropelamentos distam a menos de 1 km da escola e acontecem
préximos ao periodo de entrada e saida do colégio. Em 2011, houve um
atropelamento de um bebé de dois meses, juntamente com um adulto do
sexo feminino de 53 anos. O acidente ocorreu no km 37,605, em uma
sexta-feira, também a menos de 1 km da escola.

A Figura 148 mostra a porcentagem de acidentes de transito sem
vitimas, com somente feridos, com somente mortos € com mortos e
feridos.
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Figura 148 — SC 406 — Porcentagem de acidentes por tipo de vitimas entre 2008

e 2012
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Observa-se, pela Figura 148, que mais da metade dos acidentes
entre o km 37,605 e o0 km 42,179 ocorreram sem vitimas. Em quase 40%
dos acidentes houve, pelo menos, um ferido. A porcentagem de
acidentes de transito com mortos € com mortos e feridos foi
relativamente baixa. A Figura 149 mostra o total de vitimas na SC 406,
entre o km 37,605 e o km 42,179.

Figura 149 — SC 406 — Nimero total de vitimas entre os anos de 2008 e 2012
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Entre os anos de 2008 e 2012, houve 205 feridos e trés mortos
por acidente de transito nesse trecho. Das pessoas feridas, mais da
metade delas eram condutores e doze eram pedestres.

Entre os condutores feridos, trés eram menores de idades e
dirigiam motocicleta e motoneta. Entre os 49 passageiros feridos, oito
deles eram adolescentes e dois eram criangas. Além disso, entre os
condutores feridos, houve cinco condutores de bicicleta menores de
idade.

Trés dos cinco acidentes com condutores de bicicleta ocorreram
no fim de semana. Os outros dois aconteceram com um menino de treze
anos e uma garota de dezessete anos. O acidente com o menino de treze
anos aconteceu em 2012, numa quarta-feira, as 7h10min, minutos antes
do hordrio de entrada do turno matutino da EEF General José Vieira da
Rosa. O acidente aconteceu no km 38,197, no mesmo quildometro da
escola. O tipo de acidente foi classificado como abalroamento -
longitudinal mesmo sentido.

Em 2011, houve outro acidente com uma garota de dezessete
anos, em uma segunda-feira, as 18h45min, quinze minutos depois da
entrada do periodo noturno da escola Jodo Gongalves Pinheiro, que
atende a alunos mais velhos. O acidente ocorreu no km 37 da SC 406,
aproximadamente 8 km de distincia da escola. O tipo de acidente foi
classificado como colisao frontal.

A Figura 150 mostra a porcentagem de condutores que se
envolveram em acidentes de transito entre os anos de 2008 a 2012, por
tipo de veiculo.

Figura 150 — SC 406 — Porcentagem de condutores por tipo de veiculo entre
2008 e 2012
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No total, foram 744 condutores envolvidos em 406 acidentes de
transito. Novamente, mais da metade dos condutores que se envolveram
em acidente de transito conduziam automoveis. Ainda, 1,34% dos
condutores pedalavam em bicicletas e, entre eles, cinco eram menores
de idade, como visto anteriormente.

4.4.2.4.SC 406 — km 0 ao km 5,5

A rodovia SC 406, entre o km 0 e o km 5,5, estd representada em
vermelho na Figura 151. Esse trecho se localiza ao norte da ilha de
Florian6polis e a obra de revitalizacdo foi entregue em 2013. Nessa
rodovia, a EEB Intendente José Fernandes se localiza no km 0,75.

Figura 151 — SC 406
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A Figura 152 mostra a quantidade de acidentes que ocorreram na
SC 406, entre o km 0 € 0o km 5,5.



174

Figura 152 — SC 406 — Numero de acidentes entre os anos de 2008 e 2012
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Entre os anos de 2008 e 2012, houve 388 acidentes em 5,5 km de
rodovia. E observada, também nesse trecho, uma queda do niimero de
acidentes de 2010 para 2011, voltando a aumentar em 2012 (Figura
152). O calculo da taxa de severidade dos acidentes é mostrado na
Tabela 30. Os dados de volume médio diario anual total — VMDA -

foram obtidos com o DEINFRA.

Tabela 30 — Calculo da taxa de severidade dos acidentes entre 2008 € 2012

Ano Inicio Km | Fim Km | Extensdo | VMDA | UPS Taxa
2008 0,000 5,500 {5,500 4116 241 10645,31
2009 0,000 5,500 |5,500 4310 265 11179,96
2010 0,000 5,500 |5,500 4512 226 9106,598
2011 0,000 5,500 |5,500 4724 207 7966,57
2012 0,000 5,500 |5,500 4877 281 10476,41

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

A taxa de severidade dos acidentes variou durante os cinco anos.
O ano de 2009 obteve a maior taxa de severidade, seguido por 2008 e
2012. O ano de 2011 foi o que obteve a menor taxa de severidade.

A Figura 153 mostra a porcentagem de acidentes de acordo com o
seu tipo na SC 406, entre o km 0 e o km 5,5.
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Figura 153 — SC 406 — Porcentagem dos tipos de acidentes de trinsito entre
2008 e 2012

SC 406 - Tipos de Acidentes
50% 44,85%

€ 40% 35,05%
-
[V}
8@ 30% -
S 20% -
5 10% - >15%  4,38% 593%  4,12%
a 0,
0% - N ,O'SMI-,-ﬁ
® P K S O & &
e e o N o° Q e
& & & C ¥ &
© Q> > A
N K O S
¥ = <

Tipos de acidentes

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Pdde ser visto, pela Figura 153, que, entre os anos de 2008 a
2012, quase metade dos acidentes que ocorrem nesse trecho foi por
abalroamento, seguido pela colisdo e saida de pista, representando
35,05% e 5,93% dos acidentes respectivamente. Foi possivel observar,
também, que aproximadamente 5,15% dos acidentes foi por
atropelamento.

Dos vinte atropelamentos que aconteceram nesse trecho, oito
deles tiveram vitimas menores de idade e, entre esses, cinco ocorreram
no hordrio de entrada e saida de aula. O primeiro atropelamento
aconteceu com um garoto de oito anos, em 2008, as 11h40min de uma
sexta-feira, minutos anteriores ao horario de término do turno matutino.
O acidente ocorreu a menos de 1 km da escola. Em 2009, houve um
atropelamento de garoto de quinze anos, as 12h40min de uma segunda-
feira, horario entre a saida do turno matutino e a entrada do turno
vespertino. Esse acidente ocorreu a menos de 2 km da escola. Em 2010,
houve outro acidente com um menino de doze anos, numa terga-feira, as
17h20min, préximo do horario de saida do turno vespertino, a cerca de 5
km da escola.

Em 2011, houve dois atropelamentos. O primeiro ocorreu com
uma garota de doze anos, as 12h10min de uma quinta-feira, depois do
horario de saida do turno matutino, a cerca de 1 km da escola. O
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segundo atropelamento também aconteceu numa quinta-feira, as
13h35min, préximo ao horédrio de entrada do turno vespertino. A vitima
foi um menino de nove anos e o acidente ocorreu a menos de 1 km da
escola.

A Figura 154 mostra a porcentagem de acidentes sem vitimas,
com somente feridos, com somente mortos € com mortos e feridos.

Figura 154 — SC 406 — Porcentagem de acidentes por tipo de vitimas entre 2008
e 2012

SC 406 - Acidentes e Vitimas

m Somente ferido
B Somente morto

Morto e Ferido

W Sem vitimas

O,SZ%J 1,03%
Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

De acordo com a Figura 154, praticamente, a metade dos
acidentes de trinsito ndo teve vitima e na outra metade dos acidentes
houve somente feridos. A porcentagem de acidentes com mortos € com
mortos e feridos foi relativamente baixa. A Figura 155 mostra o total de
vitimas no trecho entre os anos de 2008 a 2012.

Figura 155 — SC 406 — Nimero total de vitimas entre os anos de 2008 e 2012
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Entre os anos de 2008 e 2012, houve 240 feridos com acidente de
transito. Desses, 175 eram condutores, 47 eram passageiros e dezoito
eram pedestres. Ainda, houve sete mortes entre os condutores. Entre os
passageiros feridos, seis deles eram adolescentes e trés eram criangas.
Houve, também, um acidente com um condutor de motocicleta de
dezesseis anos que ndo se feriu.

Além disso, entre os condutores feridos, houve trés condutores de
bicicleta menores de idade: um menino de seis anos, um garoto de
quatorze e outro de quinze anos. Dois desses acidentes aconteceram
durante a semana. Em 2009, as 18h de uma segunda-feira, depois do
hordrio de saida do turno vespertino da EEB Intendente José Fernandes,
um menino de seis anos, que estava andando de bicicleta, se envolveu
em um acidente a menos de 4 km da escola. O tipo de acidente foi
classificado como abalroamento - longitudinal mesmo sentido. Em
2010, um garoto de quinze anos, que estava em sua bicicleta, se
envolveu em um acidente do tipo colisdo traseira, as 19h de uma sexta-
feira, a cerca de 1 km da escola. O turno noturno na EEB Intendente
José Fernandes comeca as 18h30min.

A Figura 156 mostra a porcentagem de condutores que se
envolveram em acidentes de transito por tipo de veiculo.

Figura 156 — SC 406 — Porcentagem de condutores por tipo de veiculo entre
2008 e 2012
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

No total, foram 712 condutores envolvidos em 388 acidentes.
Metade dos condutores que se envolveram em acidente de transito
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conduzia automével e um quarto dos condutores conduziam
motocicletas. Ainda, 3,5% dos condutores pedalavam em bicicletas.

4.4.2.5.SC 403 — km 2 ao km 6,87

A rodovia SC 403, entre o km 2 e o km 6,87, estd representada
em vermelho na Figura 157. Esse trecho se localiza ao norte da ilha de
Florian6polis, proximo a EEB Intendente José Fernandes.

Figura 157 — SC 403
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A Figura 158 mostra a quantidade de acidentes que ocorreram na
SC 403, entre o km 2 e o km 6,87, entre 2008 e 2012.
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Figura 158 — SC 403 — Niimero de acidentes entre os anos de 2008 e 2012
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Fonte: Elaboracgdo da autora (2013)

Em quase 5 km de rodovia, houve 841 acidentes entre os anos de
2008 e 2012. Observa-se, pela Figura 158, que houve uma pequena
queda no nimero de acidentes em 2009, e, a partir dai, a quantidade de
acidentes aumentou até 2012.

A taxa de acidentes foi calculada para trés segmentos diferentes,
de acordo com os dados de volume médio diario anual total —- VMDA -,
obtidos com o DEINFRA. Os segmentos estao ilustrados na Figura 159.

Figura 159 — Segmentos da SC 403 para o cdlculo da taxa de acidentes de
transito
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A interse¢do entre a SC 403 e a SC 406 ocorre no final do
segundo trecho, no km 5,7. As Tabelas a seguir mostram o cdlculo de
UPS (Tabela 31), dados do VMDA (Tabela 32) e o cdlculo da taxa de
acidentes (Tabela 33).

Tabela 31 — Calculo da UPS entre 2008 e 2012

UPS
Inicio | Fim 2008 2009 2010 2011 2012
2,000 5,124 299 260 340 378 434
5,124 | 5,696 46 38 29 60 43
5,696 | 6,870 72 77 57 55 49

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Tabela 32 — VMDA entre 2008 e 2012

VMDA

Inicio |Fim 2008 2009 2010 2011 2012
2,000 5,124 18180 20694 21667 22685 23431
5,124 5,696 15104 17643 18472 19341 19982

5,696 6,870 11180 13642 14283 14955 15456
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Tabela 33 — Calculo da taxa de severidade dos acidentes entre 2008 € 2012

Taxa de Acidente

Inicio | Fim Extensao 2008 2009 2010 2011 2012
2,000 5,124 3,124 | 5264,63 | 4021,74 | 5023,10| 5333,80 | 5929,03
5,124 | 5,696 0,572 | 5324,27| 3765,41 | 2744,59 | 5423,54 | 3762,19

5,606 | 6,870 1,174 | 5485,38 | 4807,81 | 3399,24 | 3132,72 | 2700,34
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Apesar de o primeiro trecho ter obtido um maior nimero de UPS,
a taxa de severidade dos acidentes nao foi, em todos os anos, a maior,
pois o0 VMDA desse trecho também € alto. Entretanto, em 2011 e 2012,
esse segmento obteve a maior taxa de severidade dos acidentes (Tabela
33). Em 2008, o segundo trecho obteve a maior taxa de severidade e, em
2009, o terceiro.

A Figura 160 mostra a porcentagem de acidentes, de acordo com
o seu tipo, na SC 403, entre o km 2 e o km 6,87.
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Figura 160 — SC 403 — Porcentagem dos tipos de acidentes de trinsito entre
2008 e 2012
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

Entre os anos de 2008 e 2012, quase metade dos acidentes de
transito que ocorreram foram por abalroamento, seguido pela colisdo,
com 30%. Ainda, 6,6% dos acidentes foram atropelamentos.

Nesse trecho, houve 56 atropelamentos, onze deles resultaram em
vitimas menores de idade. Desses, sete ocorreram durante a semana € no
horario de entrada e saida de aula do EEB Intendente José Fernandes.
Em 2008, ocorreram dois atropelamentos: de uma menina de nove anos,
as 12h05min; e de uma garota de dezesseis anos, as 13h20min. Em
2009, houve outro atropelamento com uma menina de seis anos, as
17h55min. Todos esses trés atropelamentos ocorreram a menos de 1,5
km da escola, numa sexta-feira.

Em 2011, um mesmo acidente acarretou em duas vitimas, uma
garota de onze e uma de quatorze anos. Esse atropelamento duplo
ocorreu as 17h10min de uma segunda-feira, a, aproximadamente, 3 km
da escola. Em 2012, aconteceram dois atropelamentos. Uma garota de
dezessete anos foi atropelada a menos de 1,5 km da escola, as 07h20min
e outra de oito anos foi atropelada as 17h30min, a um pouco mais de 3
km da escola. Esses dois acidentes ocorreram numa quinta-feira.
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A Figura 161 mostra a porcentagem de acidentes sem vitimas,
com somente feridos, com somente mortos e com mortos e feridos.

Figura 161 — SC 403 — Porcentagem de acidentes por tipo de vitimas entre 2008
e 2012
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Observa-se que, aproximadamente, 60% dos acidentes de transito
nio teve vitima e nos outros 40% houve somente feridos (Figura 161). A
porcentagem de acidentes com mortos e com mortos e feridos foi
relativamente baixa. A Figura 162 mostra o total de vitimas no trecho
entre os anos de 2008 a 2012.

Figura 162 — SC 403 — Nimero total de vitimas entre os anos de 2008 e 2012
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Nos anos estudados, houve 419 feridos por acidente de tréansito.
Desses, 281 eram condutores, 88 eram passageiros e 46 eram pedestres.
Ainda, houve sete mortes entre os condutores e quatro condutores de
automovel, menores de idade, se envolveram em acidentes de transito.
Entre passageiros feridos, nove deles eram adolescentes e quatro eram
criangas.

Ainda, entre os condutores feridos, cinco deles eram condutores
de bicicleta. Entre esses acidentes, dois deles ocorreram durante a
semana e no horario de entrada e saida de aula do EEB Intendente José
Fernandes. O primeiro ocorreu em 2009, com um garoto de quatorze
anos, as 12h30min de uma segunda-feira, a 4 km da escola. O segundo
ocorreu em 2012, com uma garota de dez anos, as 18h50min de uma
quarta-feira, a, aproximadamente, 1 km da escola. O tipo dos dois
acidentes foi abalroamento — transversal.

A Figura 163 mostra a porcentagem de condutores que se
envolveram em acidentes de transito por tipo de veiculo.

Figura 163 — Porcentagem de condutores por tipo de veiculo entre 2008 e 2012
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Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

No total, foram 1584 condutores envolvidos em 841 acidentes.
Quase 60% dos condutores que se envolveram em acidente de trinsito
conduziam automdveis e um quinto dos condutores conduziam
motocicletas. Ainda, 1,33% dos condutores pedalavam em bicicletas.
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4.4.3. Analise Critica da Seguranca Viaria nas Escolas

Esta etapa da pesquisa apresentou algumas limitagdes. As
andlises dos acidentes de trinsito somente puderam ser realizadas nas
rodovias estaduais de Floriandpolis, j4 que os dados obtidos com o
DEINFRA, dos Boletins de Ocorréncia de Acidentes de Transito
(BOAT’s), se relacionam somente as rodovias sob jurisdicdo da Policia
Militar Rodovidria. Ainda, existem trechos das rodovias que sdo
relevantes para esse estudo, mas nio faziam parte da jurisdicdo da
Policia Militar Rodovidria - SC e, portanto, ndo foi possivel obter
informacdes sobre os acidentes que ocorrem nesses trechos.

A Tabela 34 mostra todos os trechos de rodovias estudados nessa
pesquisa. Ela mostra, também, o km que se localiza a escola em sua
respectiva rodovia.

Tabela 34 — Resumo: Rodovias estudadas

Quantidade | km da
Rodovia | Inicio | Fim | Extensao | de acidente | escola | Escola na rodovia
EEM Jodo Gongalves
SC 406 | 23,71 |29,67 5,96 351 25 Pinheiro
EEB Porto do Rio
SC405 | 0,00 | 8,17 8,17 1978 3 Tavares
EEF General José
SC 406 | 37,61 |42,18| 4,57 406 38 Vieira da Rosa
EEB Intendente José
SC 406 | 0,00 | 5,50 5,50 388 0,75 Fernandes
SC403 | 2,00 | 6,87 4,87 841 NA NA

NA: Nao se aplica
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

E possivel observar que a SC 405, entre o km 0 e o km 8,17,
possui a maior extensdo estudada e possui, também, o maior nimero de
acidentes de transito: 1.978. Em segundo lugar ficou a SC 403, entre o
km 2 e o km 6,87, com 841 acidentes de transito. Essa rodovia dd acesso
a EEB Intendente José Fernandes, mas nio possui nenhuma escola em
seu trecho.

A Tabela 35 mostra a taxa de severidade dos acidentes de transito
para todos os trechos de rodovias desse estudo. A ordem dos trechos de
rodovias mostrada na tabela segue a ordem em que elas foram estudadas
nesta pesquisa.
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Tabela 35 — Taxa de severidade dos acidentes de todos os trechos de rodovias
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Fonte: Elaboragdo da autora (2013)

As células em destaque, em rosa, mostram as maiores taxas de
acidente por ano. E possivel notar que a SC 406, entre 0 km 0 e o km
5,5, apresentou as maiores taxas por trés anos: 2008, 2009 e 2012. Essa
rodovia, que dd acesso 4 EEB Intendente José Fernandes, nido era
asfaltada e a obra de revitaliza¢do de 2,17 km foi iniciada em janeiro de
2011 e foi entregue no final do ano de 2013. A EEB Intendente José
Fernandes € a maior escola publica da ilha de Floriandpolis. A Tabela
36 mostra a porcentagem dos tipos de acidentes em todas as rodovias

estudadas.
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Tabela 36 — Tipos de acidente nas rodovias estudadas
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E possivel notar que, em todas as rodovias, a maior porcentagem
de acidentes € do tipo abalroamento. Fato importante, pois a maioria dos
acidentes de bicicleta que ocorreram no entorno das escolas foi
classificado como abalroamento. Somente dois desses acidentes foram
classificados como colisdo, o que é a segunda maior porcentagem de
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acidentes de transito. Isso indica a necessidade de um estudo mais
detalhado do desenho das interse¢des, o uso do solo no entorno, a
distancia de visibilidade, sinalizacdo e geometria das mesmas. Além
disso, houve, no total, 34 vitimas menores de idade consequéncia de
atropelamentos no entorno das escolas estudadas.

A Tabela 37 mostra a porcentagem dos tipos de acidentes em
todas as rodovias estudadas.

Tabela 37 — Acidentes e Vitimas

SC 406, SC 406,
entreo | SC405, | entreo | SC 406, | SC 403,
Acidentes e km entre o km entre 0 | entre o

Vitimas | 23712¢ |kmOeo |37,605¢ |kmOeo |km2eo| 1O

okm |km8,17 | okm km 5,5 | km 6,87
29,67 42,179
Somente ferido | 35,61% | 30,38% | 38,42% | 48,97% | 37,57% | 35,02%
Somente morto | 0,28% | 0,25% | 0,25% 1,03% | 0,83% | 0,45%
Morto e ferido | 0,57% | 0,05% | 0,49% | 0,52% | 0,48% | 0,28%

Sem vitimas | 63,53% | 69,31% | 60,84% | 49,48% | 61,12% | 64,25%
Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com a Tabela 37, a porcentagem de acidentes de
transito com feridos em todas as rodovias sdo valores considerdveis. O
trecho de rodovia que possui maior quantidade de acidentes de trinsito
com feridos é a SC 406, entre o km 0 e o km 5,5. Esse trecho também
possui as maiores taxas de acidente em trés dos cinco anos estudados. A
Tabela 38 mostra a porcentagem de condutores que se envolveram em
acidentes de transito, de acordo com a rodovia estudada.
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Tabela 38 — Condutores envolvidos em acidentes

SC 406, SC 406, Total
entre o |SC 405, [entre o | SC 406, | SC 403,
km entre o | km entre 0 | entre o

23,712e |kmOe |37,605 |kmOe |km2e
0 km 0 km eokm |[okm 0 km

Condutores 29,67 8,17 42,179 |5,5 6,87

Automoével 62,5% | 60,8%| 57,5% | 52,5%| 59,7% | 59,6%
Bicicleta 1,8% 0,8% 1,3% 3,5% 1,3% | 1,3%
Caminhao 2,6% 3,2% 2,6% 3,9% 42% | 3,4%
Caminhao

Trator 0,3% 0,3% 0,3% 0,3% 0,1%| 02%
Caminhonete 3,5% 4,6% 4,2% 4,5% 5,1%| 4,6%
Camioneta 3,5% 3,8% 2,6% 3,5% 49% | 3,9%

Micro-0nibus 0,0% 0,2% 0,4% 0,0% 0,3% | 0,2%
Motocicleta 17,5% | 183% | 22,7%| 253%| 19,5% | 19,6%

Motoneta 1,9% 2,3% 2,7% 2,4% 2,1%| 2,3%
Onibus 3,1% 3,0% 3.,4% 3.,4% 2,5% | 3,0%
Outros 3.2% 2,8% 2,4% 0,7% 04% | 2,1%

Fonte: Elaboracdo da autora (2013)

De acordo com os dados acima, em todos os trechos de rodovias
estudados, os automdveis ainda possuem a maior porcentagem de
condutores que se envolveram em acidentes de trinsito, ji que esse € o
tipo de veiculo mais comum e mais numeroso. Em segundo lugar estdo
os condutores de motocicleta. Ainda, € importante ressaltar a
porcentagem de condutores de bicicleta que se envolveram em acidentes
de transito, pois eles pertencem a uma parcela mais vulneravel e sdo em
nimero relativamente baixo, comparado com a quantidade de
automdveis e bicicletas.

A localizacdo das escolas é fundamental para aumentar a
seguranca dos escolares. A locagdo das mesmas em vias de baixo fluxo
de veiculos e a utilizacio de medidas para aumentar a seguranca dos
escolares, como sinalizacdo adequada, barreiras eletronicas, fiscalizagido
dos 6rgdos competentes, entre outros, sdo imprescindiveis para diminuir
as acidentes de transito com escolares, relatados nesse estudo.
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5. CONCLUSAO

Este trabalho atingiu o seu objetivo principal, que foi o
desenvolvimento de um procedimento para o diagndstico da seguranga
vidria em escolas estaduais que se localizam em rodovias estaduais em
Florianépolis — SC, através de varias pesquisas in loco e andlises do
banco de dados contendo os dados dos Boletins de Ocorréncia de
Acidentes de Trinsito (BOAT’s), obtidos com o Departamento Estadual
de Infraestrutura de Santa Catarina — DEINFRA/SC.

Verificou-se que, quanto as medidas de seguranca vidria, existe
uma caréncia de sinalizacdo nas d4reas escolares. Situacdes iguais
deveriam ser sinalizadas da mesma forma, porém isso nao foi observado
na pesquisa in loco. Ademais, somente a EEB Porto do Rio Tavares
possui apoio da Policia Militar Rodovidria no turno matutino para ajudar
0s escolares na travessia das vias publicas.

A qualidade da calgada, da ciclovia/ciclofaixa e do pavimento das
rodovias no entorno das escolas estudadas foi considerada, muita vezes,
ruim, com rachaduras, buracos e material solto. Somente a rodovia, a
calcada e a ciclovia em frente a escola Intendente José Fernandes possui
uma qualidade superior, devido a sua recente reforma, mas ainda assim
possui bastante material solto.

A cidade de Floriandpolis, assim como todas as outras cidades
brasileiras, deveria estipular uma legislacdo especifica para dreas
escolares, em se possa padronizar a sinalizagcdo, equipamentos urbanos e
medidas de traffic calming, a fim de proteger as dreas escolares.
Ademais, é imprescindivel definir, através dessa legislacéo, a velocidade
maxima em que se pode conduzir no entorno de escolas.

Juntamente com a legislac@o para as dreas escolares, é necessdrio,
também, realizar campanhas educativas para conscientizar a populagio
da necessidade de proteger as dreas escolares, assim como designar
drgdos competentes para a fiscalizacdo dessas dreas.

Das escolas estudadas, somente duas delas possuem bicicletdrio,
a EEF General José Vieira da Rosa e a EEB Intendente José Fernandes.
Apesar de existir uma ciclofaixa no entorno da EEB Porto do Rio
Tavares, a mesma ndo possui bicicletdrio. Ainda, apesar de essas duas
escolas possuirem ciclofaixa, comparativamente, as mesmas possuem
uma porcentagem inferior de alunos que utilizam a bicicleta para suas
viagens de ida e vinda da escola. Portanto, incentivos para o uso da
ciclofaixa sdo necessdrio, tais como: campanhas educativas com o
intuito de que os demais usudrios da via respeitem o ciclista; limitagdo e
fiscalizac¢do da velocidade mdxima permitida na via onde esteja inserido
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a ciclofaixa; implantacdo de sinalizacdo adequada, tanto na via quanto
na ciclofaixa; instalagdo de bicicletdrios e vestidrios para os usudrios,
entre outros. Assim, a implantacdo das ciclovias e ciclofaixas em
Florian6polis podem ter um retorno para a populagéo.

Os diretores e coordenadores dos colégios estudados, através das
entrevistas, mostraram estar conscientes dos problemas que envolvem a
seguranca vidria no entorno das escolas e refor¢am o que foi averiguado
pela pesquisa in loco. Ainda, quase todas as escolas fizeram algum
pedido para a Prefeitura, Estado ou para a Policia Militar, com o
objetivo de obter maior seguranga vidria no entorno das escolas. A
escola Porto do Rio Tavares fez um pedido para a instalacio de um
bicicletdrio, entretanto, ele ndo foi atendido, apesar de vdrios alunos
irem para a escola de bicicleta. A escola General José Vieira da Rosa
solicitou a instalacdo de placa de indicacdo de drea escolar e o reforco
da pintura da faixa de pedestre, além de policiamento, que também nao
foi atendido. A escola Intendente José Fernandes solicitou auxilio na
travessia dos pedestres que atendem o anexo na Igreja Batista, que se
encontra do outro lado da rua. Duas salas sdo alugadas para alocar duas
turmas de 2° ano do Ensino Fundamental, que atravessam quatro vezes a
rodovia no periodo matutino e também no periodo vespertino. O pedido
da escola nao foi atendido.

O fato de que os pedidos realizados pelas escolas ndo estdo sendo
atendidos pelo governo mostra um descaso com a seguranga vidria nas
areas escolares. CondicOes bdsicas de seguranca que permitam que os
alunos trafeguem para e da escola ndo estdo sendo fornecidas pelo
governo.

Em relacdo ao modo de transporte utilizado para acesso e egresso
da escola, com exce¢@o da escola Jodo Gongalves Pinheiro, a maioria
dos alunos vai e volta a pé da escola. Na escola Jodo Gongalves
Pinheiro, uma escola somente de Ensino Médio, a maior parte dos
alunos utiliza o transporte publico. Esses dados justificam a necessidade
de gestores publicos investirem mais em modos sustentdveis de
transporte, principalmente, para viagens com origem e destino na escola.

Em relagdo aos acidentes de transito, o trecho que obteve maior
nimero de acidentes foi a SC 405, entre o km 0 e o km 8,17. Esse
trecho, que compreende a EEB Porto do Rio Tavares, alcancou, entre
2008 e 2012, 1.978 acidentes de transito. Esse trecho também possui a
maior extensdo entre os trechos estudados.

Em relacdo a taxa de severidade dos acidente de transito, a SC
406, entre o km 0 e o km 5,5, apresentou as maiores taxas por trés anos:
2008, 2009 e 2012. Esse trecho compreende a EEB Intendente José
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Fernandes e foi revitalizado recentemente. Esse trecho também
apresentou a maior quantidade de acidentes de trinsito com feridos.
Esses nimeros podem ser justificados pela péssima qualidade da via nos
anos de 2005 a 2012, ja que parte desse trecho comegou a ser restaurado
em 2011 e a entrega da obra somente aconteceu ao final de 2013.

Em 2011, a maior taxa de severidade dos acidentes de transito
aconteceu no trecho em que se localiza a EEB Porto do Rio Tavares.
Nesse trecho, ndo existe sinalizacdo de 4area escolar, a lombada
eletronica ndo estd funcionando e, no periodo de pico matutino, as duas
vias sdo liberadas no sentido centro — bairro, nas quais o fluxo de carros
¢ intenso. Esses fatores podem ter contribuido para as altas taxas
calculadas.

Em todas as escolas estudadas existiram atropelamentos e
acidentes com bicicletas em seu entorno, os quais envolveram criangas e
adolescentes. Esses acidentes ocorreram durante a semana e entre 0S
hordrios de entrada e saida das escolas. O perfil das pessoas envolvidas
nesses acidentes e o hordrio em que eles ocorreram sdo compativeis com
o perfil de escolares e, portando, pode-se pressupor que esses acidentes
aconteceram com os alunos das escolas estudadas. Esses dados mostram
que os trechos de rodovia estudados apresentam periculosidade tanto
para adultos quanto para criancgas.

Nos trechos de rodovias estudados, os automdveis possuem a
maior porcentagem de condutores que se envolvem em acidentes de
transito, o que ja era previsto, j4 que esse € o tipo de veiculo mais
comum e mais numeroso. Comparativamente, os pedestres e os ciclistas
sdo mais vulnerdveis e, embora apresentem-se em menor nimero,
normalmente envolvem-se em acidente de grande severidade.

A maioria dos acidentes envolvendo a bicicleta foi classificado
como abalroamento, o que atesta a necessidade de uma andlise e estudo
mais aprofundado do desenho das interse¢des, o uso do solo no entorno,
a distancia de visibilidade, sinaliza¢do e geometria das mesmas.

5.1. LIMITACOES DO ESTUDO

Apesar dos aspectos positivos deste estudo, algumas limitagGes
foram encontradas em seu desenvolvimento. Dentre elas, se podem
citar:

a) A pesquisa compreende somente estudo das escolas estaduais
localizadas em rodovias estaduais em Floriandpolis;
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b)

d)

e)

As andlises dos acidentes de trinsito somente puderam ser
realizadas nas rodovias estaduais de Floriandpolis, ja que os
dados obtidos com o DEINFRA dos Boletins de Ocorréncia
de Acidentes de Transito (BOAT’s) se relacionam somente
as rodovias sob jurisdicio da Policia Rodovidria Militar
Rodovidaria;

Existem trechos de rodovias que sdo relevantes para este
estudo, mas ndo faziam parte da jurisdi¢cdo da Policia Militar
Rodovidria - SC e, portanto, ndo foi possivel obter
informagdes sobre os acidentes que ocorreram nesses trechos;
A prefeitura de Floriandpolis ndo possui mapas de bairros e
nem as limitacdes dos mesmos, pois a divisdo fisica ndo
existe. De acordo com a drea de cartografia do Instituto de
Planejamento Urbano de Florianépolis — IPUF -, somente o
Distrito Sede Continental e Insular possuem divisdes de
bairros. Isso dificultou as andlises de origem e destino do
questiondrio “Alunos”;

O endereco obtido pelos alunos no questiondrio “Aluno” ndo
pdde ser utilizado nesta pesquisa, pois o endereco da origem
e destino, muitas vezes, ndo era completo, aparecendo por
vezes um ponto de referéncia e outras somente o nimero da
casa.

5.2. RECOMENDACOES PARA FUTUROS TRABALHOS

As recomendagdes a seguir foram elaboradas a partir da
experiéncia e conhecimento adquirido durante o desenvolvimento desta

pesquisa.

a)
b)

9)

Ampliar este estudo para escolas estaduais e municipais
localizadas em diferentes dreas de Floriandpolis;

Replicar este estudo para outras cidades brasileiras, a modo
de realizar um parametro de comparacio entre elas;

Associar o banco de dados dos Boletins de Ocorréncia de
Acidentes de Transito (BOAT’s) com um Sistema de
Informagdo Geografica com o objetivo de facilitar a andlise e
tornd-la mais precisa.

Finalmente, este trabalho apresentou um procedimento para a
realizagdo de um diagndstico da seguranga vidria em 4dreas escolares.
Embora o estudo de caso tenha se limitado a escolas de Floriandpolis, os
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passos desenvolvidos podem vir a servir de modelo para o uso em outras
cidades brasileiras e, assim, prover subsidios para gestores publicos
investirem em melhorias e mudangas que possam trazer bem-estar para a
comunidade.
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ANEXO 1

Check list
Sinalizacao Vertical

(a) As placas de adverténcia indicando 4rea escolar estdo
instaladas?

(b) Todas as placas verticais sdo visiveis e claras?

(c) As placas verticais sdo visiveis sem camuflar-se com distra¢des
de fundo ou adjacentes?

(d) Existe placa informativa com boa visibilidade, indicando nome,
funcdo e ndmero da escola?

Controle de Velocidade

(a) Placas indicando a velocidade estdo instaladas na via?

(b) A sinalizagdo de velocidade é constante ao longo da via?

(¢c) Placas indicando a velocidade estdo instaladas no entorno da
drea escolar?

(d) Existe diminui¢do da velocidade no entorno da area escolar?

(e) A sinalizacdo tem o tamanho adequado?

(f) Existe algum tipo de redutor de velocidade no entorno da
escola? Lombada fisica ou eletrénica? Funcionando/ com
pintura visivel/ adequadamente sinalizada?

Sinalizacdo Horizontal
(a) Existe sinalizacdo horizontal indicando area escolar?
(b) Existe faixa de pedestre instalada em frente a escola?
(c) A faixa de pedestre estd em boas condicdes fisicas e de pintura?
(d) A pintura da sinaliza¢do em geral € visivel? (faixa lateral, faixa
central, palavras ou simbolos)

Iluminacio (Para escolas que tenham aula a noite)
(a) A iluminagdo instalada € adequada no entorno da escola?
(b) Toda iluminagdo estd operando satisfatoriamente?

Semaéforos
(a) Os semaforos estdo operando corretamente?
(b) Os semdforos estdo claramente visiveis para os motoristas que
se aproximam?
(c) Existem provisdes para pedestres visualmente incapacitados
(ex. botdes dudio-tateis, sinalizagdo tatil)?



204

(d) Existem previsdes para pedestres idosos ou deficientes (ex. fase
verde expandida ou fase exclusiva para pedestres)?

Pavimento

(a) A ruade acesso principal para a escola é pavimentada?

(b) O pavimento estd livre de defeitos (buracos, rugosidade, fendas
etc) os quais podem resultar em problemas de seguranca
(p/ex.perda do controle de dire¢ao)?

(c) O pavimento estd livre de pedras ou outro material solto?

Acostamento (faixa de dominio)

(a) As larguras dos acostamentos estdo adequadas (p/ex. veiculos
quebrados ou de emergéncia)?

(b) Os acostamentos sdo transitdveis para todos os veiculos e
usudrios da via? (quer dizer, os acostamentos estdo em bom
estado?)

(c) E segura a transicdo entre a pista e o acostamento? Existem
desniveis?

(d) Existe recuo para embarque e desembarque de veiculos na
frente da escola? Possui tamanho adequado? Esta sinalizada a
drea de embarque /desembarque?

Vegetacio
(a) A vegetacdo estd de acordo com as normas (por exemplo, vaos
livres, distancia de visibilidade)?
(b) Os vios livres e as distincias de visibilidade necessdrias podem
ser restringidos pelo futuro crescimento da vegetacdo (nativa ou
plantada)?

Obras temporarias

(a) O local da obra tempordria € visivel para o trafego que se
aproxima?

(b) A obra tempordria estd adequadamente sinalizada?

(c) Todos os locais estdo livres de equipamentos de construg¢do ou
manutencio, que ndo estdo sendo utilizados?

(d) Nenhum sinal ou dispositivo de controle de traifego permanece
mais tempo que o necessario?

Estacionamentos
(a) Existe estacionamento na escola? Quem pode utilizar o
estacionamento?
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(b) Quantas vagas possui o estacionamento? Existem vagas para
pessoas com necessidades especiais?

(c) Existe capacidade de estacionamento suficiente para os veiculos
de modo que ndo ocorram os problemas de seguranca por
estacionamento em fila dupla?

Pedestres e Ciclistas

(a) Existem calgadas no entorno da escola? Elas estdo em boas
condi¢bes (ndo apresentam desnivel, rachaduras, buracos,
material solto, etc)?

(b) Existem provisdes adequadas para os idosos, deficientes,
criancgas, cadeiras de roda e carrinhos de bebé (por exemplo,
com corrimaos, rebaixos e canteiros centrais, rampas) na
calcada?

(c) Existem ciclovias/ciclofaixas no entorno da escola? Elas estdo
em boas condi¢gdes? (ndo apresentam desnivel, rachaduras,
buracos, material solto, etc)

(d) A ciclovia/ciclofaixas € continua, isto é, livre de pontos de
estrangulamento e interrupgdes?

(e) A via para ciclistas estd corretamente sinalizada? (sinalizacio
vertical e horizontal)

(f) Existe bicicletdrio na escola ou drea reservada para colocar as
bicicletas?

Transporte piblico
(a) As paradas de Onibus estio localizadas de forma segura, no
entorno da escola, nos dois sentidos?
(b) As paradas de 6nibus sdo sinalizadas?
(c) As paradas de 6nibus possuem abrigo e bancos para seus
usudrios?
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ANEXO 2

Sada”
Questionario

* Required
Nome da Escola *

Sexo *
) Feminino
© Masculino

Idade *
Série *

De onde vocé saiu para vir para a escola? *
© Casa
© Curso
O Lazer
© Other:

Qual é o bairro?

Qual é o enderego?

Como vocé veio para a escola? *
O Apé

© Carmro

© Taxi

© Bicicleta

© Onibus Pablico

© Onibus Escolar

© Moto

© Van

© Other:

Para onde vocé vai depois da escola? *
© Casa
© Curso
© Lazer
© Other:

Qual é o bairro?
Qual é o enderego?

Como vocé vai embora da escola? *
O Aps

© Carro

© Taxi

© Bicicleta

© Onibus Piblico

© Onibus Escolar

O Moto
© Van
© Other:

(—
Never submit passwords through Google Forms. 100%: You made it.
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ANEXO 3
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S
N2 Questionario:

UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA
PROGRAMA DE POS GRADUAGAO DA ENGENHARIA CIVIL - PPGEC

Data:

Questionario de Caracterizagdo da Escola

Nome da Diretora:

email:

tel:

| Informagdes de localizagdo:

1. Nome da escola:

2. Localizagdo: |:| Urbana |:|
3. Area do Terreno: m?
4. Area construida: m?

Rural

| Informagdes da escola:

5. Quantidade de alunos:
5.1.Periodo Matutino:
5.2.Periodo Vespertino:
5.3.Periodo Noturno:

6. Quantidade de professores:

6.1.Periodo Matutino:
6.2.Periodo Vespertino:
6.3.Periodo Noturno:

7. Quantidade de outros funcionarios que trabalham no colégio:
7.1.Periodo Matutino:
7.2.Periodo Vespertino:
7.3.Periodo Noturno:

8. Horario de entrada e saida dos alunos:
Entrada _ Saida

8.1.Periodo Matutino:
8.2.Periodo Vespertino:
8.3.Periodo Noturno:

]

9. Em média, quantos km os alunos percorrem parair a escola?
10. Em quais bairros moram os alunos que frequentam a escola?

Estrutura da escola (Esses itens também serdo fotografados):

[ sim [ N&o

12. Possui estacionamento para veiculos? |:| Sim |:| Nao
12.1Se sim, quem pode usar o estacionamentoD Somente funciondrios e
prof. do colégio

11. Possui Bicicletario?

12.2 Nimero de vagas no estacionamento: Total
PNE
13. Possui guarda para acesso das criangas a escola? |:| Sim
14. Possui porteiro na porta da escola? I:l Sim
15. Possui ponto/parada de énibus no redor da escola? I:l Sim
16. Recuo para parada de 6nibus/carro para deixar/pegar as criangas na escola?
[ sim [ ndo

17. Placa informativa com boa visibilidade, indicando nome, fungdo e nimero da escola?

[ sim [J nao

[] ndo
|:| Nédo
D Ndo

|:| Publico em geral
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18. Uso predominante no entorno da escola:
|:| Residencial |:| Comercial D Industrial |:| Atividade agricola,
agropecuaria ou extrativista
19. Qual é o bairro mais proximo?

| Infraestrutura de acesso a escola (Esses itens também serdo fotografados):

20. As vias do entorno da escola sdo pavimentadas? |:| Sim [ ngo
21. Aruade acesso principal para a escola é pavimentada?[l Sim Na

22. Existe iluminagdo publica (bairro/acesso a escola)? |:|Sim |:| Nao
23. Existe calgada em seu entorno? |:| Sim |:| Nédo
24.Existe faixa de pedestre no acesso a escola? [sim [ nzo
25. Existe semaforo no acesso a escola? |:| Sim Nédo
26. Existe lombada eletrénica em seu entorno? |:| Sim Ndo
27. Existe lombada fisica em seu entorno? |:| Sim B Nédo
28. Existe transporte escolar (rural se for o caso)? |:| Sim |:| Nao
29. Existe linhas de 6nibus regular? [sim [ n&o

Quais?
30. Existe sinalizagdo escolar adequada? I:l Sim |:| Nao

| Questdes sobre seguranga vidria:

31. Os alunos tem aula de educagdo de transito na escola? Integrado a alguma matéria?

32. Quais sdo os principais problemas verificados em relagdo a seguranga dos escolares?

33. Quais sdo as possiveis solugdes ja pensadas pela comunidade da escola?

34. Quais foram as providéncias anteriores e seus resultados?




