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RESUMO

SANTOS, Diego Vieira dos. Percepg¢ao de seguranga no transito em areas
escolares: uma abordagem por meio de método multicritério. 2021. 216 f.
Dissertagcao (Mestrado Profissional em Gestdo Publica) — Universidade Federal do
Espirito Santo, Vitéria, 2021.

Introdugao: As escolas sao estruturas sociais indispensaveis para as comunidades
e, portanto, a performance eficiente e a seguranga de seus ambientes tem sido
pauta de metas cruciais de gestores publicos, devendo ser projetadas em um
planejamento sistémico de eficiéncia e seguranca. Dentro desse contexto, é
importante que a seguranga do transito no entorno de escolas seja investigada e,
com isso, contribua para uma mobilidade urbana segura e sustentavel. Problema:
No cenario brasileiro, o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) e o
Ministério da Saude tém alertado sobre conflitos de transito e riscos de
atropelamentos ao redor de escolas, em virtude de problemas frequentes
relacionados a seguranga na maioria das cidades do pais. Em uma conjuntura local,
a cidade de Sao Mateus (ES) registrou elevados indices anuais de acidentes, com
caracteristicas especificas que servem de alerta para autoridades educacionais e
de transito quanto aos riscos nas areas escolares urbanas. Dado o cenario de
restricdo orgamentaria, priorizar estratégias de seguranga se torna uma decisao
gerencial importante e complexa que, em contrapartida, exige métodos confiaveis
para otimizar direcionamentos de recursos financeiros. Devido a esses motivos,
este trabalho teve como objetivo principal utilizar a percepgéo de professores, por
meio de método multicritério, para propor melhorias de seguranga no transito em
areas escolares. Em termos tedricos, destacou-se a gestdo do transito e o
ambiente escolar sob a perspectiva do setor publico, sendo abordado o método
multicritério Analytic Hierarchy Process (AHP), oriundo da Teoria da Decisdo, como
ferramenta de suporte ao planejamento e tomada de decisdo sobre seguranga no
transito em areas escolares. Quanto aos métodos e procedimentos, a abordagem
desta pesquisa caracterizou-se como quantitativa, com a proposi¢gao de um survey
que recebeu tratamento estatistico para propiciar argumentos e discussdes. A
coleta de dados foi realizada mediante aplicagdo de um questionario on-line
aplicado para uma populagdo composta por professores da Rede Publica Municipal
de Educacgao, do municipio de Sdo Mateus (ES). Os resultados sugerem que a
estratégia de Educagao deve ser prioritaria e a fiscalizagdo no transito em areas
escolares precisa ser rigorosa, por meio de Notificagdo aos condutores infratores,
com vistas a garantir a seguranga no uso de vias e infraestrutura pelos stakeholders
da comunidade escolar e, a longo prazo, possibilitar o desenvolvimento de uma
cultura de seguranca. Adicionalmente, a alternativa escolhida indica que as
intervengdes precisam ser planejadas e executadas em conjunto com esses
stakeholders. A partir dessas informagdes e visando contribuir para o planejamento
e execugao de acdes de melhoria, elaborou-se um Relatério Técnico Per Se como
produto técnico-tecnolégico, consoante as diretrizes do Programa de Mestrado
em Gestéo Publica (PPGGP) da UFES.

Palavras-chave: Gestdo Publica; Mobilidade urbana; Entorno escolar; Prevengao de
acidentes; Tomada de decisdo com multiplos critérios.



ABSTRACT

SANTOS, Diego Vieira dos. Perception of traffic safety in school areas: an approach
using a multicriteria method. 2021. 216p. Dissertation (Professional Master in Public
Management) — Federal University of Espirito Santo, Vitdria, 2021.

Introduction: Schools are essential social structures for communities and,
therefore, the efficient performance and safety of their environments has been the
main goal of public managers, and must be designed in a systemic planning of
efficiency and safety. Within this context, it is important that traffic safety around
schools is investigated and, therefore, contributes to safe and sustainable urban
mobility. Problem: In the Brazilian scenario, the National Traffic Department
(DENATRAN) and the Ministry of Health have warned about traffic conflicts and risks
of being run over around schools, due to frequent problems related to safety in most
cities in the country. In a local context, the city of Sdo Mateus (ES) registered high
annual accident rates, with specific characteristics that serve as a warning to
educational and traffic authorities about the risks in urban school areas. Given the
budget constraint scenario, prioritizing security strategies becomes an important and
complex management decision that, on the other hand, requires reliable methods to
optimize financial resources allocations. Due to these reasons, this work had as
main objective to use the perception of teachers, through a multicriteria method, to
propose improvements in traffic safety in school areas. In theoretical terms, traffic
management and the school environment were highlighted from the perspective of
the public sector, being approached the multicriteria method Analytic Hierarchy
Process (AHP), derived from Decision Theory, as a tool to support planning and
decision making on traffic safety in school areas. As for the methods and
procedures, the approach of this research was characterized as quantitative, with
the proposition of a survey that received statistical treatment to provide arguments
and discussions. Data collection was performed through the application of an online
questionnaire applied to a population composed of teachers from the Municipal
Public Education Network, in the city of Sdo Mateus (ES). The results suggest that
the Education strategy should be a priority and traffic inspection in school areas
needs to be rigorous, through Notification to offending drivers, in order to ensure the
safety in the use of roads and infrastructure by the stakeholders of the school
community and, in the long term, enable the development of a culture of safety.
Additionally, the chosen alternative indicates that interventions need to be planned
and executed together with these stakeholders. Based on this information and
aiming to contribute to the planning and execution of improvement actions, a Per Se
Technical Report was prepared as a technical-technological product, in
accordance with the guidelines of the Master's Program in Public Management
(PPGGP) at UFES.

Keywords: Public Management; Urban mobility; School surroundings; Accidents
prevention; Decision making with multiple criteria.
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1 CONSIDERAGOES INICIAIS

1.1 PERCURSO ACADEMICO E PROFISSIONAL

A minha relacdo com a Gestdo Publica se iniciou durante a graduagdo em
Administracdo de Empresas, quando tive uma experiéncia de estagio em uma
secretaria da Prefeitura Municipal de Sao Mateus (Espirito Santo). Concluida a
formacao superior, em meados de 2011, ingressei no cargo de Assistente em
Administragdo da Universidade Federal do Espirito Santo (UFES), onde prestei
servicos de suporte académico no Campus Sao Mateus (CEUNES). No ano
seguinte, obtive o grau de Especialista em Gestdo Publica e, cerca de trés anos
mais tarde, fui empossado como Administrador no Instituto Federal do Espirito
Santo (IFES), no qual exergo atualmente as fungdes de gestor e fiscal de contratos

administrativos na unidade de Sao Mateus.

No que concerne a seguranga do transito, embora ndo tenha formagéo especifica e
nem atue profissionalmente com a tematica, o assunto despertou meu interesse
enquanto pesquisador e motorista, em especial, mediante a observacdo de
acréscimo de veiculos em circulagdo na area urbana do municipio mencionado,
notadamente nas ultimas décadas. Contudo, esse fendbmeno trouxe riscos a
seguranca de usuarios do ftransito na regido, visto que se estabeleceu,
aparentemente, dissociado de um planejamento de desenvolvimento urbano

compativel.

Nesse contexto, percebi que algumas areas urbanas proximas a escolas, em
determinados horarios, evidenciam rotineiras situagcbées de conflitos de trafego em
seus entornos. Tais situacdes sempre me trouxeram incémodo, pois defendo que
unidades e comunidades escolares devem ter tratamento especial, em funcéo de
suas importancias para o desenvolvimento cultural e bem-estar social. Dessa
maneira, comecei a cogitar a possibilidade de contribuir para a melhoria do cenario

observado.

Essa oportunidade surgiu com minha aprovagdo no Mestrado Profissional em
Gestao Publica na UFES. Inicialmente, apresentei outro projeto para inscricdo no

programa, mas, ao debater ideias com o orientador, considerei a viabilidade de



abordar o tema desejado e, entdo, modifiquei o projeto. O referido docente, por sua
vez, me indicou o método multicritério Analytic Hierarchy Process (AHP), o qual

considerei pertinente para conducéo procedimental desta dissertacao.

1.2 TEMPORALIDADES

Escolas sao estruturas sociais indispensaveis para as comunidades e, portanto, a
performance eficiente e a seguranga de seus ambientes sdo vistas como metas
cruciais de gestores publicos (SHAABAN; ABDUR-ROUF, 2019, p. 6438; 2020, p.
10607). Nessa perspectiva, Baser (2020, p. 663) enfatiza que essas amenidades
precisam ser projetadas dentro de um planejamento sistémico de eficiéncia e
segurancga, devido as suas incumbéncias de sustentar culturalmente, modificar e

desenvolver a sociedade em que estio inseridas.

No contexto dos paises desenvolvidos, a preocupagdo com a seguranga no transito
em areas escolares foi motivada, sobretudo, pela diminuicdo da mobilidade
independente infantil que tipificava os deslocamentos estudantis entre os anos 1960
e 2000, o que inclusive motivou as pesquisas sobre o tema (TORRES et al., 2017,
p. 104). Essa tendéncia coincidiu com a disseminagao do transporte motorizado nas
viagens escolares, especialmente por veiculos particulares, relatam Teixeira, Silva
e Neves (2019, p. 13) e Rahman et al. (2020, p. 3318).

Sob diferentes aspectos econdmicos e sociais, paises em desenvolvimento
apresentam intenso trafego de pedestres e veiculos nos bairros proximos as escolas
e instituigdbes educacionais, resultando em congestionamentos e, por vezes,
acidentes de transito (PATI, 2017, p. 44). Como reflexo dessa conjuntura, escolas
brasileiras passaram a gerar elevados fluxos de trafego em suas imediagdes,
resultantes do crescimento urbano desordenado, acarretando riscos para parcelas
significativas da populagdo que circulam rotineiramente nesses locais, conforme
demonstrado em estudos técnicos (DENATRAN, 2000a, p. 14; ITDP, 2020, p. 17).

Por conseguinte, autoridades nacionais e internacionais passaram a convergir a
respeito da preocupagcdo com esse problema, especialmente pelo excesso de

velocidade veicular e a intensa movimentacgao de criancas e adolescentes em areas



escolares (BRASIL, 1997, p. 55 e 80; WHO, 2015a, p. 5). Portanto, considerando
seus efeitos para o sistema de transporte, Bina et al. (2021, p. 101120) argumentam
que a problematica do trafego em torno de escolas necessita ser investigada, para

ajudar na criagdo de uma mobilidade segura e sustentavel.

Essas informagbdes evidenciam a importédncia de escolas para a seguranga no
transito, o que deveria posiciona-las, consequentemente, como elementos centrais
das politicas de saude e seguranga publicas. Planejadas em colaboragdo com
outras infraestruturas publicas, essas amenidades poderdo ser acessiveis e
facilitadoras desse desejavel padrdao de mobilidade urbana (GILES-CORTI et al.,
2016, p. 2914-2916).

1.3 O TEMA

Apesar da literatura apresentar genericamente uma elevada amplitude de trabalhos
sobre seguranga viaria, nota-se que ha limitada abordagem direcionada as areas
escolares (YU; ZHU, 2016, p. 476; RAHMAN et al., 2019, p. 335; HEYDARI;
MIRANDA-MORENO; HICKFORD, 2020, p. 100117), inclusive no Brasil, algo que
indica um campo de conhecimento a ser explorado para indicar alternativas que

auxiliem os tomadores de decisao a promoverem melhorias necessarias.

Essa realidade pdde ser corroborada em pesquisas recentes na plataforma
Periddicos CAPES, mediante insercdo dos termos “school ftraffic safety” e
“seguranca no transito em area escolar” no campo de busca avangada. Enquanto o
primeiro termo retornou 34 resultados, compreendendo publicacdes entre os anos
1985 e 2021, concentrados principalmente na base cientifica Scopus (19), o
segundo n&o retornou resultados na operagao, inferindo auséncia de produgéo

nacional na plataforma.

Replicando o supracitado procedimento na base Google Scholar, o primeiro termo
retornou 269 resultados, sendo que, no periodo de 2010 a 2021, a base concentrou
mais de 50% das producgdes internacionais que abordaram o tema. No mesmo
periodo, usando o termo de busca em portugués, somente trés publicagdes

nacionais foram encontradas.



Em sintese, essa literatura tem se concentrado na identificagdo de caracteristicas
do ambiente construido, também chamado de padrdes de uso do solo por Litman e
Steele (2020, p. 5), que potencialmente aumentam os riscos de acidentes nas
proximidades de escolas. Além disso, indica que os problemas do transito nesses
locais sdo causados, majoritariamente, por condutas inadequadas de usuarios e
disfungdes de estradas, tornando a maximizagdo de seguranga dependente tanto
da avaliagao da infraestrutura rodoviaria quanto do comportamento de pessoas que

a utilizam.

N&do obstante, a seguranga no transito escolar é uma questdo que suscita
consciéncia, envolvimento e compromisso de todos os elementos integrantes dos
sistemas educacionais e de transito. Entretanto, na esfera académica, observa-se
a escassez de trabalhos voltados a percepcado de stakeholders da comunidade
escolar acerca da tematica. Do mesmo modo, em relagdo ao construto
metodoldgico, infere-se a raridade de ferramentas que extraiam opinides dos atores

envolvidos na problematica investigada.

No Brasil, o estudo da tematica se mostra essencial, embora as estatisticas de
transito divulgadas ndo detalhem o suficiente para estabelecer relagao entre as
escolas e os acidentes em seus entornos. Essa caréncia, contudo, ndo afasta sua
relevancia, uma vez que Bull et al. (2018, p. 175 e 179) advertem que politicas
embasadas exclusivamente nos registros de acidentes podem sofrer limitagées em
suas analises e propostas de solugbes. Ademais, ha recorrente mencado a
subnotificagdo desses registros, que restringe o conhecimento necessario para
orientar politicas de seguranca e delinear estratégias eficazes (WEGMAN, 2017, p.
67; ROLISON et al., 2018, p. 12).

Sendo assim, para compreensao fidedigna da cotidiana dindmica de risco no
transito, também é necessario considerar experiéncias, percepcoes e opinides de
usuarios, preferencialmente de forma prévia as ocorréncias de acidentes. Imbuidos
dessa compreensio e vislumbrando lacunas de pesquisas existentes, este trabalho
visa demonstrar como a participagcao de stakeholders da comunidade escolar pode



trazer valiosas contribuicdes, para a formulagao de politicas preventivas adequadas

as areas escolares.

1.4 O CONTEXTO E O PROBLEMA

A seguranga no transito passou a ser encarada como questdo critica de saude
publica (KIM; MUENNIG; ROSEN, 2017, p. 2; NAJAF et al., 2017, p. 179; HEYDARI
et al., 2019, p. 6249; RAHMAN et al., 2019, p. 335). Segundo Zhang et al. (2021, p.
€0243264- e0243265), mesmo com O combate a pandemia da Covid-19, o
panorama da mobilidade urbana e seguranga no transporte continua sendo uma
agenda publica primordial. Esse fato se justifica pela estimativa de 1,35 milhdo de
obitos anuais, resultantes de acidentes de transito, forcando a Organizagdo Mundial
de Saude - OMS (World Health Organization — \WHQO) a conclamar unido de esforgos
para modificar essa realidade, com atencao especial as criangas (WHO, 2018, p. 3-
5).

Assim, para Corazza et al. (2020, p. 716), o temor com a saude infantil insere o
ambiente escolar nas discussdes sobre mobilidade urbana e segurancga viaria.
Ratificando esse argumento, Yu e Zhu (2016, p. 476) destacam que as escolas
geram fluxos de trafego continuos e, por conseguinte, dilatam o risco de acidentes
em suas proximidades. Tal fato, na visdo desses autores, deve-se a uma recente
tendéncia de "expansao", em que escolas passaram a ser contiguas a vias arteriais
ou rodovias, dentre outros ambientes orientados para automodveis, sem uma
infraestrutura propicia para os pedestres. Adicionalmente, motoristas costumam
exceder limites de velocidade em areas escolares (ZHAO et al., 2016, p. 789;
RAHMAN et al. 2019, p. 335), trazendo riscos singularmente para as criangas.

Vivenciando situagéo critica, apesar da ligeira e progressiva melhora nos ultimos
anos, o Brasil escancara a necessidade de planejamentos e agbes para mitigar
acidentes de transito, inclusive nas adjacéncias de escolas (WHO, 2015b, p. 100;
2018, p. 111; BRASIL, 2020). Em fevereiro de 2015, por exemplo, o Ministério da
Saude (BRASIL, 2015a) alertou sobre os riscos de atropelamentos nos arredores
escolares, diante do indice médio anual de 600 mortes infantis, na faixa etaria de 0

a 9 anos, resultantes desse tipo de acidente no pais. Esse numero retrata o cenario



mundial em que as criangas se inserem principalmente na condicdo de pedestres
(ALONSO et al., 2018, p. 2828).

Cerca de quinze anos antes, o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) ja
havia se manifestado acerca de conflitos observados nos entornos escolares. Na
época, vinculou-se tais circunstancias a provavel permissio de funcionamento de
escolas sem o planejamento urbano apropriado, o qual ndo considerou a dinamica
de transformacao das cidades e seus iminentes efeitos a fluidez e seguranca do
transito (DENATRAN, 2000a, p. 14).

Consolidando a preocupag¢ao com o problema, a Pesquisa Nacional de Saude do
Escolar - PeNSE (IBGE, 2009, p. 1-138; 2013, p. 1-256; 2016, p. 1-131) destaca a
necessidade de se conhecer a prevaléncia de fatores de risco e suas implicagdes
na saude de estudantes adolescentes. Esse trabalho tem investigado, ao longo dos
tempos, os comportamentos e riscos habituais no transito aos quais se submetem
esse grupo, dentre outros tépicos, tendo em vista a influéncia do ambiente escolar

na formacao do carater desses individuos.

Os resultados de trés edigbes da PeNSE (2009, 2012 e 2015) mostram que uma
parcela expressiva de estudantes frequentemente dirigiu veiculos antes da idade
permitida (18 anos), ndo utilizou cintos de seguranga e foi conduzida por pessoas
que fizeram uso de alcool, possivelmente também nos percursos escolares (IBGE,
2009, p. 43; 2013, p. 69; 2016, p. 69-70 e 95-96). Essas informagdes reproduzem
perspectivas temerarias para o futuro de uma sociedade moderna, uma vez que as
legislacbes e agdes de diversas esferas publicas e privadas tém se mostrado pouco

efetivas face aos numeros revelados.

Nessa conjuntura, o municipio de Sdo Mateus, localizado no Estado do Espirito
Santo, area referencial para este trabalho, apresenta indices significativos de
motorizagao e acidentes de transito. Com estimativas de uma populacao superior a
130 mil habitantes (IBGE, 2019) e uma frota superior a 52 mil veiculos registrados
(DENATRAN, 2019a), s&o notificadas constantes ocorréncias de acidentes (Grafico

1), segundo estatisticas do Departamento Estadual de Transito (DETRAN-ES),



confirmando a necessidade de intervengdao do poder publico nas questbes de

seguranga viaria na regiao e reforgando a relevancia deste trabalho.

De acordo com estas estatisticas, 12.742 acidentes foram registrados pela policia
local no periodo de 2010 a 2018, ao longo da malha viaria, sendo que 35,4% tiveram
vitimas e geraram uma taxa de fatalidades de 2,5%. Adicionalmente, no padréo
desses acidentes com vitimas, observou-se a prevaléncia de ocorréncias diurnas
(57,8%), colisdes/abalroamentos (66%), em areas urbanas (67,6%) e o
envolvimento de individuos do sexo masculino (70%). Embora essas estatisticas
nao mencionem as areas escolares como “pontos negros” do transito na regido, é

precipitado concluir que elas séo relativamente seguras.

Grafico 1 — Incidéncia de acidentes de transito em Sao Mateus (ES)
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Fonte: Autor (2021) a partir de DETRAN (ES) (2020)

Corroborando esse entendimento, algumas informag¢des servem de alerta para
autoridades educacionais e de transito de Sado Mateus (ES): 13,3% das vitimas sao
pedestres e ciclistas, o0s quais sao considerados usuarios vulneraveis
(BUNNARONG; UPALA, 2018, p. 168), 6,7% sao menores de 18 anos e os
atropelamentos representam 8,5% das ocorréncias com vitimas. Além disso, nos
horarios de pico durante o inicio e o final da jornada diaria letiva, areas escolares
repletas de veiculos sdo um cenario comum nas areas urbanas do municipio, o que
transparece caréncias relativas a gestdo da mobilidade para reduzir a sensagao de

insegurancga percebida pela comunidade escolar local.



Assim, como destacado na literatura desta sec¢édo, a seguranga no transito em areas
escolares é um complexo problema em aglomerag¢des urbanas, que necessita de
investigagbes que ampliem discussdes e, principalmente, contribuam para a
formulacdo de medidas mitigadoras. Nesse processo, € imprescindivel o apoio da
iniciativa privada, pesquisadores, estudantes, pais/responsaveis, profissionais da
educacao e outros stakeholders que estejam envolvidos direta ou indiretamente
com o planejamento educacional e as politicas de mobilidade urbana e de

seguranca no transito.

Consoante definicdo de Mwebesa et al. (2018, p. 205), uma politica de seguranga
no transito é um curso de agao adotado ou proposto por um governo, transmitindo
uma ideia de como podem ser a implementagdo e 0s possiveis resultados
almejados. Todavia, a seguranca em areas escolares geralmente nao é priorizada
pelas administragdes municipais, pois estas se concentram nas demandas
relacionadas ao ambiente macro do transito. Soma-se a isso as restricoes
orcamentarias que frequentemente condicionam a capacidade de investimentos em

segurancga no transito em nivel global (MCILRQOY et al., 2019, p. 9).

Por conseguinte, priorizar estratégias de seguranga se torna uma deciséo gerencial
importante, porém complexa, o que requer uma metodologia confiavel para analise
de alternativas concorrentes e otimizacdo dos direcionamentos de recursos
financeiros limitados. A vista disso, definiu-se a seguinte questdo de pesquisa: sera
possivel utilizar a percepg¢ao de stakeholders, por meio de método multicritério, para

propor melhorias de seguranga no transito em areas escolares?

1.5 OBJETIVOS

Entendimentos acerca da importdncia de ambientes que compdem o sistema
complexo do transito, devem ser construidos a partir de ferramentas que
proporcionem a compreensao de necessidades do coletivo envolvido em cada caso
e realidade (CORAZZA et al., 2020, p. 719). Nessa perspectiva, Hassan et al. (2018,
p. 111) opinam que as escolas devem ter papéis de destaque na implementacgao de

politicas de segurancga, visto que os acidentes se tornaram frequentes em seus



entornos, onde stakeholders da comunidade escolar passam consideravel parte do

tempo.

A partir dessa visao e dos demais pressupostos deste capitulo, o objetivo geral
deste trabalho consistiu em utilizar a percepc¢ao de professores, por meio de método
multicritério, para propor melhorias de seguranga no transito em areas escolares.
Sendo assim, no intuito de atendé-lo, foram definidos os seguintes objetivos

especificos:

i.  Selecionar conjunto de fatores e subfatores relacionados a seguranga no
transito em areas escolares;

ii.  ldentificar alternativas que auxiliem para a melhoria da seguranga no transito
em areas escolares;

iii.  Analisar a priorizagdo de professores sobre o conjunto selecionado e as
alternativas indicadas; e

iv.  Propor uma abordagem que contribua para o planejamento e gerenciamento
de agdes direcionadas a melhoria da seguranga do transito no entorno

escolar.

1.6 PRODUTO TECNICO ESPERADO

A educacao superior em nivel de pds-graduagéo, bem como outros niveis do setor,
tem passado por notaveis mudancas que influenciam substancialmente nas
reflexdes e agdes sobre questdes e problemas cotidianos (LUDWIKOWSKA, 2019,
p. 1124 e 1126). No entanto, gragcas a célere propagagao de midias sociais e
tecnoldégicas concomitante as fusdes entre modelos, técnicas e ferramentas, que
expandem maneiras de interagdo entre os meios fisicos, digitais e bioldgicos, novas
possibilidades de evolugédo cientifica sdo impulsionadas (KROMYDAS, 2017, p. 3;
TEIXEIRA; SANTOS; FORTES, 2018, p. 6).

Esse avango na construgdo do conhecimento se deve, da mesma forma, a
diferentes dimensdes (por exemplo, concorréncia mundial na area de educagéo,
globalizagdo do conhecimento, desenvolvimento de negodcios educacionais e

multiplos cursos académicos) que eventualmente se inter-relacionam
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(STALLIVIERI, 2017, p. 19-21). Porém, nem sempre as expectativas do mercado
profissional sdo atendidas, em fung¢ao de deficiéncias na formagao e capacitacao
do egresso, quais sejam por diferentes motivagdes e circunstancias (MANCEBO,
2017, p. 881; RODRIGUES et al., 2020, p. e0150).

Sob essa perspectiva, Banys et al. (2018, p. 2) entendem que as evolugdes de
pensamentos e tendéncias contemporaneas demandam politicas publicas eficazes
para a area de educacao brasileira, no sentido de fornecer uma formacao
profissional pautada pela qualidade. Nesse panorama, os programas de Mestrado
Profissional, por meio da confecgao de Produto Técnico/Tecnoldgico (PTT), estreita
lagos entre o0 mercado e a academia e, a partir disso, expande horizontes de
cooperagao mutua entre atores e a educagéao superior (PASQUALLI; APARECIDO
VIEIRA; CASTAMAN, 2018, p. 106-120; MENDONCA NETO; VIEIRA;
OYADOMAR, 2019, p. 122-146).

Assim, a partir dos resultados deste trabalho, elaborou-se um Relatério técnico
conclusivo Per Se como Produto Técnico/Tecnolégico (BRASIL, 2019, p. 19) com
intuito de indicar caminhos para constru¢ao de politicas que visem a seguranga do
transito em areas escolares e, igualmente, a melhoria da mobilidade urbana na
cidade de Sao Mateus (ES). Apds conclusdo dos procedimentos de defesa de

dissertagdo, uma cépia do PTT sera entregue a Secretaria Municipal de Educagéo.

1.7 DELIMITAGAO E JUSTIFICATIVA

O trénsito urbano pode ser entendido como uma relevante dimensao atrelada ao
direito a mobilidade e, notoriamente, seu protagonismo na Gestdo Publica emerge
dos transtornos gerados pelos acidentes, os quais respondem anualmente por
vultosos numeros de obitos, traumas (fisicos e psicologicos) e perdas econémicas
(WHO, 2015b, p. 2; 2018, p. 3-5; UN, 2018, p. 2; CARVALHO, 2020, p. 18). Em
consequéncia, instaura-se um problema de elevada propor¢ao em termos de saude
publica, o que tem implicado na reducdo da qualidade e expectativa de vida,

particularmente de jovens e adolescentes (CORAZZA et al., 2020, p. 2).
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De maneira ampla, a literatura preconiza que o transito € o principal elemento que
consolida a mobilidade urbana e, por conseguinte, a interacdo segura entre
stakeholders que o utilizam pode ser considerada um ponto essencial para se obter
desempenhos adequados a realidade urbana (DOLATI NEGHABADI; EVRARD
SAMUEL; ESPINOUSE, 2019; ZHOU; WANG; YANG, 2019; KAFFASH; NGUYEN;
ZHU, 2021). Em contrapartida, no que se refere as disfungdes no transito em areas
escolares, sd0 necessarios avangcos que resultem em propostas concretas de
melhoria, nas quais sejam delineados possiveis causas e caminhos que auxiliem

tomadas de decisodes.

Vale destacar, ainda, que a literatura expde lacunas para trabalhos que congreguem
opinides de stakeholders, no sentido de oportunizar planejamentos e agdes que
suscitem a melhora da mobilidade urbana (ZHOU; WANG; YANG, 2019; KAFFASH;
NGUYEN; ZHU, 2021). Assim, a importancia deste trabalho se justifica pelo
interesse em contribuir para diminuigdo da inseguranga no transito urbano brasileiro

qgue tem afetado o cotidiano de escolas e seus principais stakeholders.

Em sua abrangéncia na literatura, o tema seguranca no transito tem sido retratado,
majoritariamente, por meio de expressées como exposi¢do ao risco, mortalidade,
morbidade ou deficiéncia adquirida (GUEDES, 2016, p. 7; YU; ZHU, 2016, p. 478;
HWANG; JOH; WOO, 2017, p. 42-46; ALHARBI, 2018, p. 15; LOPES, 2018, p. 139;
NIAZI, 2018, p. 13; ZHANG et al., 2021, p. e0243268), revelando a sua relagao
intrinseca com questbes de saude publica. Vale ressaltar que, em diversos
trabalhos, procede-se uma verificagcdo pontual do status quo e, na sequéncia,

relatos e consideragoes.

Por sua vez, a mobilidade urbana é composta por inumeras dimensodes e variaveis
que realgcam particularidades de uma localidade (LEO; MORILLON; SILVA, 2017, p.
304; TRIFUNOVIC et al., 2017, p. 86; ZHANG et al., 2021, p. €0243266). Por isto,
usualmente sédo aplicados questionarios, seguidos por analises construidas com
suporte de ferramentas estatisticas, na composicdo metodoldgica de trabalhos
correlatos (GUEDES, 2016, p. 60; ALHARBI, 2018, p. 43; HOLM et al., 2018, p. 114;
LOPES, 2018, p. 135; NIAZI, 2018, p. 38; AJALA; KILASO, 2019, p. 41). Contudo,

explicita-se a caréncia de opinides dos atores envolvidos nesses trabalhos que
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possam, sobretudo, ensejar reflexdes e fornecer insights para exploragdo de novas

descobertas.

Essa limitacdo, em contrapartida, suscita a realizacdo de novos trabalhos que
promovam dialogos entre atores, literatura, praticas e condicionantes de cada caso
estudado. Ante o exposto, o emprego de mecanismos que propiciem esse
dinamismo, tais quais os métodos multicritério (SAATY, 1978, p. 151; KUMAR et al.,
2017, p. 598; SANTOS et al., 2019, p. 121) tende a cooperar com novas cogitagdes

e, a vista disso, para o avango do conhecimento sobre a tematica.

Nesse prisma, torna-se pertinente considerar evidéncias apresentadas na literatura,
as quais indicam a necessidade de investigacdes sobre a percepgao de atores
quanto a seguranca no transito em areas escolares. Por este motivo, neste trabalho
empregou-se uma abordagem baseada no método multicritério Analytic Hierarchy
Process (SAATY, 1978, p. 147-158; 1990a, p. 9-26; 2008, p. 83-98), a qual viabilizou
a proposicao de alternativas que podem ensejar diminuigdo da ocorréncia de

acidentes de transito ao redor de escolas.

Tendo por base as ideias definidas para a pesquisa, optou-se por investigar a
percepgao de professores sobre a importancia de estratégias relativas a seguranca
viaria nos entornos escolares, considerando como universo de pesquisa a realidade
da area urbana do municipio de Sdo Mateus (ES). Para tanto, essa delimitagao
geografica atentou-se a representatividade econémica e social no ambito regional,
a facilidade de acesso as escolas e, essencialmente, as recentes estatisticas de

transito que comprovam a existéncia de problemas no local (Grafico 1).

Na idealizagdo deste trabalho, se havia sugerido inquirir uma populagado formada
por stakeholders distintos, inseridos no ambiente delimitado, para expor
convergéncias e divergéncias entre os respectivos grupos. Todavia, em virtude da
dificuldade de acesso a esses individuos numerosos, agravada pelas restricées do
enfrentamento a Covid-19, decidiu-se por eleger um fragmento representativo que
se mostrou compativel aos objetivos almejados. Por essa razdo, a unidade de
pesquisa tornou-se os professores da Rede Publica Municipal atuantes em areas

urbanas de Sao Mateus.
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2 APORTE TEORICO

2.1 A GESTAO DO TRANSITO E O AMBIENTE ESCOLAR SOB A PERSPECTIVA
DO SETOR PUBLICO

A seguranga no transito é direito universal a ser garantido pelas autoridades
publicas competentes (BRASIL, 1997, p. 1). No entanto, a conjuntura de prestigio
aos transportes individuais motorizados trouxe consigo uma série de externalidades
negativas que comprometem a circulagédo urbana, tais como os congestionamentos,
a poluicdo ambiental e sonora e, principalmente, os acidentes de transito (GILES-
CORTl et al., 2016, p. 2914-2918).

Refletindo holisticamente a respeito da atual circunstancia, Goniewicz et al. (2016,
p. 433) frisam que a sinistralidade viaria constitui um dos principais temas de saude
e politica social dos paises em todos os continentes. Esses autores, ilustrando a
situagdo dramatica global, mencionam que uma fatalidade de transito ocorre, em
meédia, a cada 50 segundos, enquanto novas lesdes sao confirmadas a cada 2

segundos.

Essa situagdo tornou-se desafiadora para gestores publicos e engenheiros de
trafego, especialmente os que atuam em areas urbanas, em virtude de problemas
relacionados a expansao urbana descontrolada, a necessidade de deslocamentos
e ao crescimento do uso de automoveis. Devido a prevaléncia de acidentes nessas
areas, tipicamente motorizadas e celeremente urbanizadas, Najaf et al. (2018, p.
256) argumentam que a melhoria da seguranga requer investigagdo abrangente de
componentes do sistema de transporte urbano, quais sejam usuarios, veiculos,

infraestrutura, rede de transporte, fluxo de trafego e aspectos de uso do solo.

Face ao cenario cadtico evidenciado, notabiliza-se uma sensagéo de inseguranca
nos ambientes viarios urbanos, especialmente em locais vulneraveis onde ha
interagdes criticas para a seguranga entre usuarios de transportes motorizados e
nao motorizados. Nesse sentido, os ambientes escolares demandam atencéo do
poder publico, em face do numero expressivo de criangas e adolescentes que sao
expostos regularmente aos perigos do transito (ALVES et al., 2016, p. 55 e 60-63).
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Dada a miriade de fatores intrinsecamente relacionados e suas respectivas
influéncias, a seguranga no transito urbano é complexa e seus efeitos repercutem
na saude e no bem-estar social. Sendo assim, planejadores urbanos e de transito
precisam reconhecer e harmonizar o vinculo entre os sistemas de transporte e as
politicas de uso e ocupacdo do solo, alinhados aos valores sustentaveis da
mobilidade urbana, no intuito de proteger os stakeholders da comunidade escolar

da exposicéo aos infortunios gerados pelo trafego nos entornos de escolas.

Diante dessa complexidade, as solugdes para lidar com as externalidades negativas
do transporte demandam compreensao solida de suas causas e efeitos. Para tanto,
os gestores publicos precisam encontrar ferramentas capazes de auxiliar na
formulacao de politicas que preservem os direitos sociais a mobilidade, saude e
seguranca de forma equilibrada. Nesse sentido, abordagens multicritério mostram-
se uteis no planejamento e tomada de decisbes governamentais para melhoria das

condigbes de seguranga do transito em areas escolares.

2.1.1 Mobilidade urbana, acessibilidade e sustentabilidade

Segundo as Nacgdes Unidas — NU (United Nations — UN), a populagdo mundial
supera 7,6 bilhdes de habitantes, sendo a maioria (55%) residente em areas
urbanas, com previsdo de acentuagao desse cenario nas proximas décadas (UN,
2019, p. 9). Paralelo a esse fato, estima-se a existéncia de aproximadamente 2
bilhdes de veiculos motorizados ao redor do mundo (WHO, 2018, p. 5). Todavia,
Stevenson et al. (2016, p. 2925) avaliam que tais fendmenos n&o seguiram um
planejamento urbano eficaz, no que tange a integragao entre politicas de habitagéo,
transporte e uso do solo, expandindo a demanda por mobilidade e seus efeitos

associados.

Conferindo um conceito a mobilidade, Leo, Morillon e Silva (2017, p. 299)
argumentam que a mesma se traduz por um conjunto de deslocamentos, nos quais
se efetiva o direito a livre circulacdo em uma relacdo harmoénica entre recursos
ambientais, tecnoldgicos e de infraestrutura. Complementarmente, Gutiérrez-
Gallego e Pérez-Pintor (2019, p.127) a definem como o acesso de individuos as

suas atividades cotidianas, a partir da utilizacdo dos modos de transporte
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disponiveis. Entretanto, o usufruto desse direito passou a ser temerario em areas
urbanas, devido a recorrente incidéncia de acidentes de transito (MOHAN;
BANGDIWALA; VILLAVECES, 2017, p. 63; NAJAF et al., 2018, p. 257).

Fundamental para o planejamento das cidades, a gestado da mobilidade urbana se
refere as agdes que modificam comportamentos de viagens para aprimorar a
eficiéncia do sistema de transporte (LEO; MORILLON; SILVA; 2017, p. 300). Por
esse motivo, atualmente buscam-se solugdes que promovam a mobilidade segura
e sustentavel, mediante reducdo da dependéncia do transporte individual
motorizado e, ao mesmo tempo, incentivo aos transportes coletivos e aos
transportes ativos. Estes abrangem as praticas de caminhada, ciclismo e suas
variacbes, que atenuam o volume de trafego veicular e suas externalidades
negativas e, extensivamente, cooperam para o “crescimento inteligente”, também
conhecido como “novo urbanismo” ou “desenvolvimento compacto”, esclarecem
Litman (2019a, p. 3 e 31) e Litman e Steele (2020, p. 3-4).

Esse padrao desejado, caracterizado pela compactagao do espago urbano, implica
encurtamento de distancias para acesso a destinos, tais quais escolas e outros
servigcos, instituindo uma relagdo otimizada entre a triade mobilidade urbana,
acessibilidade e sustentabilidade que, consequentemente, reflete positivamente nas
condigdes de segurancga viaria (LITMAN, 2019b, p. 16). Embora se mostre ideal e
necessario para a Gestdao Publica, o referido padrdo pode se tornar utépico em
cidades projetadas para conveniéncia de veiculos, uma vez que Mohan, Bangdiwala
e Villaveces (2017, p. 63) enfatizam que tais ambientes costumam ser hostis aos

modais ativos.

Seguindo a tendéncia de urbanizagdo global, o Brasil concentra 87% de sua
populacdo em areas urbanas (UN, 2019, p. 37), mas o fluxo migratério dos
habitantes da zona rural para os centros urbanos revelou deficiéncias nas politicas
publicas de mobilidade. Entédo, gradativamente, o automével passou a influenciar a
dindmica dos deslocamentos urbanos e o transcurso desordenado desse processo,

por conseguinte, introduziu o caos circulatério no pais.
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Para a Confederacédo Nacional do Transporte (CNT) e a Associagao Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU), ainda pode-se observar, em muitas
cidades brasileiras, a desarticulacdo entre politicas habitacionais, de mobilidade
urbana e de uso do solo. Essa situacao amplifica as distancias dos deslocamentos,
tornando natural a predilecao pelo transporte individual, frente ao descontentamento
com os servigos de transporte coletivo, e desencadeia um “circulo vicioso” (Figura
1) que compromete, por diversas vezes, a circulagao no espago urbano (CNT; NTU,
2017, p. 16-18).

Figura 1 — Panorama da ineficacia da gestao urbana
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Fonte: Autor (2021) a partir de CNT e NTU (2017, p. 16)

O crescimento da frota veicular no pais € embasado por estatisticas que indicam,
inclusive, a veeméncia desse processo em comparagido ao crescimento
populacional. No periodo de 1991 a 2019, a titulo de exemplo, a populagao cresceu
43% (146.917.459 para o estimado de 210.147.125 habitantes), enquanto a frota
registrada teve incremento de 655% (13.874.978 para 104.784.375 veiculos)
impulsionado pela aquisigdo de automdveis e motocicletas (DENATRAN, 2000b,
2019b; IBGE, 2010, 2019).

Com imagem atrelada ao progresso, o padrdo de viagens motorizadas derivou das
politicas de fomento a industria automobilistica nacional, e se consolidou a partir
dos anos 1990, gragas a ascenséo financeira das familias, principalmente nos niveis
socioecondmicos inferiores, e as acdes de ampliagao do crédito para aquisicao de
veiculos particulares (CARVALHO, 2016, p. 8-9 e 11). Todavia, com o passar do
tempo, o “desenvolvimento orientado para o automoével” contribuiu para negligéncia

a segurancga do transito, uma vez que a mobilidade era entendida como uma meta
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a ser alcangada, a despeito de eventuais impactos sociais negativos, afirma
Vasconcellos (1999, p. 323-324).

Alves et al. (2016, p. 47 e 50) acrescentam que esse padrdo trouxe consequéncias
negativas para mobilidade, seguranca viaria, acessibilidade e sustentabilidade em
muitos centros urbanos brasileiros. Tais circunstancias, desfavoraveis ao
deslocamento e a qualidade de vida, reivindicam estratégias que valorizem os
modais ativos de transporte e sejam capazes de atender as necessidades humanas.
Porém, a falta de compactagao urbana e o temor acerca do envolvimento em
acidentes, entre outros, sdo sinais perceptiveis que demarcam o distanciamento

entre os cenarios ideal e real.

Acompanhando regularmente a mobilidade urbana no pais, a Agéncia Nacional de
Transportes Publicos (ANTP) teceu criticas a conjuntura vivenciada, mas
reconheceu, por outro lado, a vigéncia de importantes normas concernentes ao
tema, sobretudo a “Lei de Mobilidade Urbana” (Lei n°. 12.587/2012) que apregoa
priorizagdo aos modos de viagens ativos e ao transporte coletivo e, para tanto,
admite restricdes a utilizagdo de automédveis (ANTP, 2017, p. 9). Ademais, essa
normativa tornou-se um referencial para o planejamento das cidades brasileiras, ao
agregar principios de seguranga no transito, acessibilidade e sustentabilidade nas
politicas de mobilidade urbana (BRASIL, 2012, p. 3-4).

No contexto escolar, pesquisadores concordam que a mobilidade ativa beneficia a
saude estudantil, desde que o ambiente construido favorega a essa variante de
transporte (CHEN et al., 2018, p. 265-266; SHAABAN; ABDUR-ROUF; 2019, p.
6443; RAHMAN et al., 2020, p. 3318-3319). Pensando nisso, programas do tipo
“‘Rotas Seguras para a Escola” (Safe Routes to School - SRTS) foram adotados em
paises da Europa, Estados Unidos, Australia e Nova Zelandia, baseados no projeto
iniciado em Odense, na Dinamarca, ao final da década de 1970 (BRACHMAN;
CHURCH, 2019, p. 26).

Na composigdo dos SRTS, conforme DiMaggio, Frangos e Li (2016, p. 412),
recursos sao investidos em projetos de engenharia, educagao e fiscalizagao para

oportunizar viagens estudantis ativas e seguras. Nao obstante, embora promova
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desejavel atividade fisica regular, a eficacia do modal ativo tem sido desafiada por
multiplas condicionantes: posse de veiculos motorizados (DING et al., 2017, p. 78;
AJALA; KILASO, 2019, p. 42), preocupagao parental em relacdo ao transito
(TEIXEIRA; SILVA; NEVES, 2019, p. 13), distancia para escolas e criminalidade
(CHEN et al., 2018, p. 265-266 e 271), risco ou percepgao de risco (ROTHMAN et
al., 2017b, p. 257; BULL et al., 2018, p. 179) e exposi¢cao ao trafego (SHAABAN;
ABDUR-ROUF, 2020, p. 10607).

Outra iniciativa destacada na literatura € o programa Avaliacdo e Melhoria da
Seguranca Viaria em Areas Escolares (School Area Road Safety Assessment and
Improvements - SARSAI) que tem sido implementado em regides da Africa
Subsaariana (WHO, 2015b, p. 51). No que se refere aos aspectos funcionais,
Poswayo et al. (2019, p. 414-415) explicam que o SARSAI detecta escolas primarias
publicas em areas urbanas com elevadas taxas de lesdes de transito e, a partir
desse diagndstico, fornece medidas de infraestrutura destinadas a minorar o
trafego, incluindo separar pedestres infantis de veiculos, além de medidas

educacionais especificas para cada local.

No ambito brasileiro, um estudo do Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP) descobriu que as distancias percorridas e a percepgao de
inseguranga do transito sao adversidades impostas aos modais ativos nos
percursos escolares. Mediante a isso, o 6rgao orienta os gestores publicos
municipais a agirem eficientemente quanto a localizacdo de escolas e a
infraestrutura em seus entornos, a fim de reduzir e tornar seguras as distancias
percorridas pelos estudantes infantis no trajeto casa-escola (ITDP, 2020, p. 8-9 e
17-24).

Similarmente, Silva et al. (2020, p. e200066 e 200073 - e200077) relatam
dificuldades em se estabelecer um padrdao de mobilidade ativa, nas viagens
estudantis, entre adolescentes do pais. Os referidos autores ressaltam que a
eficacia dessa modalidade se condiciona as distancias entre residéncias e escolas
e, notadamente, as condigdes de infraestrutura de mobilidade urbana (sinalizagao,
ciclovias, calgadas, etc.) no entorno das instituicbes, as quais influenciam nas

escolhas pelos modos de deslocamentos.
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Apesar dos incontestaveis beneficios da modalidade ativa, Xu e Yang (2019, p. 474)
julgam que a mesma nao € capaz de suprir a todas as demandas de viagens,
especialmente as que abrangem média e longa distancias. Em outras palavras, a
proximidade de locais de trabalho e escola tende a estimular as praticas de
caminhada e ciclismo, mas a amplificagdo das distancias de viagens eleva,
geralmente, a probabilidade de escolha do carro como principal recurso de
mobilidade, o que denota a influéncia da politica de uso do solo no contexto macro
do transporte (DING et al., 2017, p. 67 e 79).

Nesses casos, sob os quesitos econdmico, ambiental e social, o transporte publico
também se mostra crucial para elidir a dependéncia do automodvel, atenuar
diferencas espaciais e corrigir problemas contemporaneos (XU; YANG, 2019, p.
474). Contudo, para encorajar usuarios a utilizar o transporte publico,
representantes governamentais precisam melhorar a qualidade do servigo ofertado.
Discorrendo de maneira contundente e abrangente sobre o assunto, Giles et al.
(2016, p. 2914) realgaram a necessidade da oferta de um sistema multimodal de
transportes, no qual se priorize usos do solo e tipos de mobilidade que sejam
eficientes e atendam as condicionantes de acessibilidade e sustentabilidade.

2.1.2 Uso e ocupagao do solo e o planejamento do transito urbano

Devido aos constantes problemas causados pela desordem do transito,
planejadores urbanos tém se preocupado em criar ambientes agradaveis,
funcionais e organizados, mediante gestdo do uso do solo (AJALA; KILASO, 2019,
p. 39). Notadamente nos ultimos anos, conforme Cervero e Kockelman (1997, p.
199), profusas filosofias de design urbano, tais como “novo urbanismo”,
“‘desenvolvimento orientado para o tréansito” e “planejamento urbano tradicional”,
tornaram-se populares na tentativa de nortear a demanda por viagens, tendo em
comum as seguintes expectativas: reduzir quantidades e distancias de viagens

motorizadas e aumentar a parcela de viagens ndo motorizadas.

Para a concretizacdo dessas expectativas, no entanto, deve-se admitir que os

componentes de uso do solo sdo conectados por sistemas de transporte que, em
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contrapartida, favorecem a dinamica urbana pela movimentagéo de passageiros e
cargas, tornando indispensavel a integragdo entre o0s planejamentos
correspondentes, ressaltam Wang, Han e Vries (2019, p. 924). Diante disso,
reconhecendo que as viagens se consubstanciam mediante desejo de acesso a
destinos, manifesta-se uma mutua e complexa relacdo de causa e efeito entre as
deliberagbes de transportes e de uso do solo (STEVENSON et al., 2016, p. 2925;
LITMAN; STEELE, 2020, p. 5).

Consoante Najaf et al. (2018, p. 258), a forma urbana [ou padrdes de uso do solo,
segundo Litman e Steele (2020, p. 5)] influencia o layout, o planejamento e as
politicas de transporte urbano, uma vez que interfere no comportamento de viagem
e na composigao do trafego. Seu relacionamento com a seguranga viaria se
estabelece substancialmente por aspectos como a expansao urbana, uma
dispersao urbana descontrolada de baixa densidade e compactagao perto de areas
periféricas, que suscita aumento de distancias, dependéncia veicular e

probabilidade de acidentes, esclarecem aqueles autores.

As caracteristicas de determinados ambientes, ou seja, seus usos do solo,
densidades e design, afetam quantidades, distribuicdo modal e rotas de viagens
geradas (CERVERO; KOCKELMAN, 1997, p. 200). Sendo assim, ao refletir que a
quantidade de viagens é diretamente proporcional a exposi¢cado humana aos riscos
de lesbes ou morte no transito, conforme ponderam Merlin, Guerra e Dumbaugh
(2020, p. 105244), pode-se compreender a dimensdo de possiveis problemas
resultantes do padrdo de desenvolvimento disperso. Deste modo, mostra-se
coerente a ideia de aproximagao entre origens e destinos, como casas e escolas,

para redugdes de tempos e riscos inerentes as viagens.

Baseados na realidade urbana contemporanea, notabilizada pela crescente
demanda por mobilidade, Najaf et al. (2017, p. 179-182) orientam aos gestores
publicos a proporem acdes que conectem as politicas de uso e ocupacio do solo
ao sistema de transportes (Figura 2). Acredita-se que essa convergéncia diminui a
dependéncia e a distancia percorrida pelos veiculos e, a vista disso, pode reduzir o
risco de acidentes, inclusive perto de escolas (GILES-CORTI et al., 2016, p. 2914-

2916). Para tanto, politicas publicas devem ser assertivas quanto ao gerenciamento
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das variaveis ambientais (densidade, diversidade, design, acessibilidade de destino
e distancia para o transito), relacionados ao uso do solo, propostas por Ewing e
Cervero (2010, p. 267).

Figura 2 — Integracao entre os planejamentos de transporte e de uso do solo
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Fonte: Autor (2021) a partir de Stevenson et al. (2016, p. 2926)

De acordo com a literatura, a densidade diz respeito a concentragdo de pessoas,
empregos ou residéncias em determinada area; a distancia para o transito refere-
se ao percurso médio para acesso ao transporte publico mais proximo; e a
diversidade associa-se ao nivel de combinagéo de uso do solo [por exemplo, lojas,
escolas e locais de trabalho, etc.] em um determinado local (STEVENSON et al.,
2016, p. 2926; LITMAN; STEELE, 2020, p. 4-5 e 13). Por sua vez, o design
contempla aspectos da infraestrutura viaria — interseg¢des, calgadas, faixas de
pedestres, entre outros — e da conectividade dentro de uma area, enquanto a
acessibilidade do destino mede a facilidade de acesso aos atrativos da viagem
(EWING; CERVERO, 2010, p. 267).

Como consequéncia, estimula-se a criagao de cidades compactas, ou seja, cidades

de curtas distancias nas quais o design urbano seja propicio para o transporte ativo.
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Em suas reflexdes, Ewing, Hamidi e Grace (2016, p. 248) concluem que os padrdes
de desenvolvimento compactos tendem a apresentar inferiores taxas de
mortalidade no transito, considerando a relacdo direta entre as distancias
percorridas por veiculos e a exposicao a acidentes. Por outro lado, sob as mesmas
condicionantes, esses autores opinam que as comunidades dispersas devem
experimentar taxas de fatalidade superiores, dada a necessidade de constantes

deslocamentos individuais motorizados e suas consequéncias.

Analisando esse panorama, a Organizagdo Pan-Americana da Saude (OPAS)
ponderou que os diferentes usos do solo [comercial, industrial, recreacional, misto,
etc.], ao mesmo tempo em que oportunizam acréscimos de deslocamentos, podem
favorecer a incidéncia de acidentes de transito (OPAS, 2013, p. 40-41). Essa
variacdo, segundo a literatura, estd associada as discrepancias nos riscos de
acidentes, sendo as taxas superiores correlacionadas a usos comerciais do solo,
em contraste com areas de baixa atividade como as residenciais unifamiliares
(MERLIN; GUERRA; DUMBAUGH, 2020, p. 105246).

No ambito nacional, CNT e NTU (2017, p. 18) afirmam que as variantes no uso do
solo influenciam nas intensidades de viagens e trafego nas vias, segundo a espécie
e dimensao dos empreendimentos instalados. Nesse raciocinio, as unidades
escolares podem se tornar Polos Geradores de Viagens (PGVs), anteriormente
denominados Polos Geradores de Trafego (PGTs), em razdo da capacidade de
gerarem volumes constantes de viagens em seus entornos (BANDEIRA; KNEIB,
2017, p. 190). Os PGVs, conforme Alves et al. (2016, p. 48), geralmente atraem
fluxos de trafego, congestionamentos, conflitos e acidentes nos locais e arredores

onde s3o instalados.

Isso posto, eleva-se a exigéncia por politicas especiais em relagdo a absorgéao do
trafego adicional, decorrente da localizacdo de novas atividades ou
empreendimentos, ou a reorganizagao do sistema de mobilidade em torno da area
afetada. Antecipando-se a tais problemas, o Ministério das Cidades (BRASIL,
2015b, p. 107) enumerou como primordiais as seguintes ac¢des relativas ao uso e
ocupacao de solo urbano: a) controlar a instalagédo de novos negécios, de maneira

que sejam minimizadas as externalidades negativas para o meio ambiente, transito
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e transporte; e b) assegurar a acessibilidade e a segurancga viaria, priorizando os
pedestres e os modais ativos e coletivos. Porém, ainda se constata expressiva
desarmonia entre politicas de transporte e de uso do solo no pais, 0 que pode

explicar o cenario presente em diversos centros urbanos (CNT; NTU, 2017, p. 18).

Perante esse quadro, a legislagao federal prevé restricbes as instalagdes de PGVs
nos ambientes urbanos. A Constituicdo Federal (CF), por exemplo, atribuiu aos
Municipios (Artigo 30) a competéncia para regulamentagéo e execugédo de medidas
relativas ao planejamento, controle do uso, parcelamento e ocupagéo do solo
(BRASIL, 1988, p. 24). Interpretando a inteng&o legislativa, depreende-se que a
normativa almeja controlar a insergdo de empreendimentos e atividades urbanos
que possam repercutir negativamente na mobilidade e seguranga de usuarios no

espaco viario.

No Codigo de Transito Brasileiro - CTB (BRASIL, 1997, p. 24 e 25), essas inser¢gdes
estdo condicionadas a comprovagao de garantias basicas que preservem o direito
a circulacgao, tanto de veiculos quanto de pedestres. Nessa mesma linha, o Estatuto
das Cidades (Lei 10.257/2001) determina aos gestores municipais que promovam
o adequado ordenamento e controle da utilizacdo do solo, objetivando impedir a
proliferagcdo de provaveis atratores de trafego no espago urbano, sem que haja
infraestrutura de mobilidade compativel com os preceitos de segurancga viaria
(BRASIL, 2001, p. 1-2).

De maneira adicional, o referido estatuto exige estudos de impactos ambiental e de
vizinhanca, previamente as instalagcdes de potenciais PGVs, nos quais devem
constar, respectivamente, aspectos ambientais e relativos ao uso e ocupacéo de
solo, volume de trafego, densidade populacional e demanda por transporte publico
(BRASIL, 2001, p. 5 e 13). Contudo, a eficacia dessas normativas depende de
politicas publicas que, invariavelmente, sdo pautadas por questdes econbémicas e

acabam preterindo a seguranga de usuarios do transito.

Especificamente quanto ao uso do solo escolar, Merlin, Guerra e Dumbaugh (2020,
p. 105246) identificaram uma provavel associagao com a incidéncia de acidentes.

Do ponto de vista técnico, o Denatran (2000a, p. 14) instruiu que as escolas sejam
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consideradas atratores de trafego, ja que diversas situagdes perigosas ocorrem em
seus entornos. Nessa légica, confirmado o enquadramento como PGVs, as
instalacbes dessas unidades devem ser precedidas por estudos que detalhem
potenciais impactos negativos para os locais e imediagbdes (ALVES et al., 2016, p.
55).

Adotando essa linha de pensamento, a literatura frisa que a localizagao escolar é
componente fundamental das politicas de seguranca viaria (DENATRAN, 2000a, p.
12; YU; ZHU, 2016, p. 476; HWANG; JOH; WOO, 2017, p. 48). Por esse motivo, a
selecao de locais para funcionamento de escolas deve ser oportuna, pautando-se
em diagnosticos especializados quanto ao uso do solo (atual e potencial) e as
condigdes de circulagao e controle de trafego ao redor dessas instituicbes. Com o
éxito dessa escolha, podem ser identificados e minimizados, ainda na fase do

projeto, latentes transtornos de trafego nos entornos das unidades.

Portanto, a fusao oportuna das politicas de uso e ocupacgao do solo com as politicas
de transporte pode promover o0 acesso seguro as unidades escolares e, tendo em
vista o decréscimo dos deslocamentos individuais motorizados, proporcionar
melhoria da qualidade de vida para a comunidade escolar (RAHMAN et al., 2020,
p. 3324). Entretanto, os resultados auferidos tendem a ser proporcionais a
capacidade de gestao das autoridades publicas envolvidas e aos aspectos culturais

predominantes em cada sociedade.

2.1.3 Acidentes: uma questao de seguranc¢a?

O transporte &, indiscutivelmente, um direito e uma necessidade social que interfere
na qualidade de vida humana (ELVIK, 2019, p. 150). Por outro lado, Mcilroy et al.
(2019, p. 9) expdem sua condigdo paradoxal: € essencial para o progresso
econdmico e desenvolvimento urbano sustentavel, a medida que possibilita acesso
a atividades que atendem necessidades humanas, mas associa-se, em
compensacgao, aos transtornos causados pelos acidentes viarios. Globalmente,
esses infortunios tornaram-se frequentes nas ultimas décadas, correlacionados aos

processos de crescimento populacional e da urbanizagcdo, acarretando desafios
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para a gestdo de seguranga do transito (IVAN; BENEDEK; CIOBANU, 2019, p.
1214).

Os acidentes resultam, em sua maioria, da interagao entre o ser humano, o veiculo
e a infraestrutura viario-ambiental (ASSAILLY, 2017, p. S24; OBREGON-BIOSCA
et al., 2018, p. 33; AGHDAM et al., 2020, p. 1065; SHEN et al., 2020, p. 105484-
105486) na qual o comportamento humano é o fator preponderante em 90% das
ocorréncias (Figura 3). Em apreciacao técnica, a CNT (2018, p. 23-27) adicionou 0s
aspectos legal (legislagao e fiscalizagao) e socioecondmico (género, idade, renda,
etc.) ao rol de fatores associados a esses sinistros, tal qual as convicgdes de Molina
et al. (2021, p. 2436 e 2448).

Figura 3 — Participagdao em acidentes de transito

10% 90% 30%

Fonte: Autor (2021) a partir de Assailly (2017, p. S24)
Nota: a soma dos percentuais excede 100%, visto que um acidente pode ser causado por
mais de um fator.

Por suas consequéncias, Najaf et al. (2018, p. 257) salientam que os acidentes sédo
os efeitos colaterais mais dispendiosos do sistema de transporte. Diante desse
quadro, as NU e a OMS propuseram a “Década de Agéo pela Seguranga no Transito
2011-2020”, com a meta de estabilizar e reduzir pela metade o numero de mortes e
lesdes no transito até 2020 (UN, 2010, p. 1-6; WHO, 2017a, p. 1-25). No conjunto
de agdes implementadas, especialmente em niveis local e nacional, deveriam ser
observados cinco pilares: gestdo de seguranga viaria; seguranga de vias e
mobilidade; seguranga de veiculos; seguranga de usuarios e cuidados de saude

pos-acidente.
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Apds cinco anos, a meta foi ratificada no plano global denominado “Agenda 2030
para o Desenvolvimento Sustentavel” (UN, 2015, p. 1-35), resultante da proposigéo
dos paises integrantes das NU, que a inseriu entre os 17 “Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel” (ODS 3.6), associando os principios de mobilidade,
seguranca e sustentabilidade ao segmento de transporte. A assinatura desse
documento sinalizou reconhecimento do carater multifacetado dos acidentes, que
nao se resume unicamente a uma questao de seguranga, pois inclui dominios de
engenharia, economia, psicologia, estatistica, saude publica, educagdo e
planejamento urbano, sendo extraidas multiplas abordagens sob diferentes

perspectivas.

Cita-se, ainda, a importancia dos documentos “Declaragdo de Moscou” (WHO,
2009, p. 1-4), “Declaragao de Brasilia” (WHO, 2015a, p. 1-7) e “Declaragao de
Estocolmo” (WHO, 2020, p. 1-4) que convergiram na avaliagdo de cenarios,
acompanhamento de progressos realizados e definicdo de metas. Este ultimo
reconheceu a impossibilidade de cumprimento do ODS 3.6 em 2020 e, perante essa
circunstancia, solicitou aos paises signatarios que empreendam esforgos para
alcance da meta até 2030 e, progressivamente, se proponham a zerar o indice de
mortalidade até 2050.

Apesar de sinalizarem progressos alusivos ao decréscimo de mortes e lesdes no
transito, a OMS estima que os acidentes causam 1,35 milhdo de débitos anualmente,
em todo o mundo, posicionando-se como oitava causa de mortalidade humana e a
primeira na faixa etaria de 5 a 29 anos (WHO, 2018, p. 3-6). Adicionalmente,
chegam a lesionar cerca de 50 milhdes de pessoas por ano, sendo a profusa maioria
das vitimas (90%) proveniente de paises de baixa e média rendas (UN, 2018, p. 2),
como um dos efeitos negativos da motorizagdo em massa, representando um

excessivo fardo para individuos e sistemas de saude.

Além das imensuraveis consequéncias emocionais, Wegman (2017, p. 68) salienta
que os acidentes resultam em custos exorbitantes ao poder publico, abrangendo
perdas humanas, perdas de producdo e custos hospitalares, entre outros. Em

alguns paises, o dispéndio financeiro chega a absorver até 5% do Produto Interno
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Bruto (PIB) (UN, 2018, p. 2). Desse modo, Cabrera-Arnau, Curiel e Bishop (2020,
p. 191739) opinam que os acidentes representam um desafio econémico
desproporcional aos paises de baixa e média rendas, onde as taxas de mortalidade
equivalem ao triplo dos paises de alta renda, embora a OMS (WHO, 2018, p. 7)

estime que aqueles detém somente 60% do total de veiculos registrados no mundo.

Em uma interpretacdo sintetizada desses dados, nota-se que as taxas de
severidade superiores pertencem a paises que enfrentam, provavelmente,
problemas de infraestrutura urbana e falhas na fiscalizagdo do cumprimento de leis
(WEGMAN, 2017, p. 70), favorecendo a recorréncia de comportamentos
indesejaveis no transito. Somam-se a isso as deficiéncias nos padrbes de
seguranca veicular e na estrutura de saude para tratamento das vitimas dos
acidentes (WHO, 2015b, p. 77-256; 2018, p. 92-266; PATI, 2017, p. 44). Com isso,
Mohan, Bangdiwala e Villaveces (2017, p. 63) observam que foram raros os paises
de baixa e média rendas que conseguiram reduzir acidentes e 6bitos no transito nas

ultimas duas décadas.

Tendo por referéncia as taxas segmentadas (6bitos por 100.000 habitantes), as
estatisticas da segurancga viaria mundial (Figura 4) revelam disparidades regionais,
as quais sao influenciadas pelas respectivas condi¢gdes econdmicas. Em ordem
decrescente, paises da Africa (26,6) e do Sudeste Asiatico (20,7) superam a média
global (18,2). Na sequéncia, paises do Mediterréneo Oriental (18) e Pacifico
Ocidental (16,9) se aproximam dessa média, enquanto as Américas (15,6) e a

Europa (9,3) ostentam taxas inferiores.

Atentando-se somente para os numeros absolutos, o transito brasileiro se posiciona
entre os mais violentos do mundo (WHO, 2015b, p. 264-270; 2018, p. 302-312). Em
2018, os acidentes vitimaram fatalmente 32.655 pessoas no pais, o equivalente a
taxa aproximada de 15,5 6bitos por 100.000 habitantes (IBGE, 2019; BRASIL,
2020). Embora vultoso e inaceitavel, o numero representa uma reducgao de 23,78%
em comparagao ao ultimo ano da década anterior. Nos anos seguintes, apesar de
oscilagdes, houve sucessivas quedas de 6,35%, em meédia, nas ocorréncias
registradas (2014 - 43.780 o6bitos; 2015 - 38.651; 2016 - 37.345; 2017 > 35.375;
e 2018 > 32.655).
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Figura 4 — Taxas de fatalidades no transito (100.000 hab.): anos 2013 e 2016
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Fonte: Autor (2021) a partir de WHO (2018, p.8)

De acordo com os estudos de Carvalho (2020, p. 18), os acidentes custam em torno
de R$ 50 bilhées por ano aos cofres publicos nacionais, em projegcdes moderadas,
com prevaléncia de custos referentes a perda de produgdo e aos gastos
hospitalares. Por conseguinte, o recente Projeto de Lei 3267/2019 proposto pelo
Poder Executivo, solicitando alteracées no Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB),
sofreu criticas de especialistas por suposta permissividade a comportamentos
imprudentes no transito. Apds veto a isengao de multa por irregularidades no uso
dos dispositivos de retencgao infantil (“cadeirinha”), um dos pontos controversos da
proposta, o projeto converteu-se em norma juridica (Lei n°. 14.071/2020).

Considerando a atual conjuntura da segurancga no transito global, a formulacéo de
politicas de seguranga possui um papel essencial para melhorar a seguranga de
redes de transporte (NAJAF et al., 2017, p. 182). Defendendo esse entendimento,
Hughes, Anund e Falkmer (2016, p. 14) acrescentam que o desenvolvimento de
estratégias requer solidez processual para assegurar a participagao de todos atores
influentes, incluindo usuarios, entidades governamentais e empresas privadas,
associagdes industriais, grupos de interesse e outros que possam contribuir para

progressos da seguranga no transito.
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Segundo Mcilroy et al. (2019, p. 9), o trindbmio formado por Educagéo, Engenharia
e Fiscalizagao representa a principal abordagem para a seguranga no transito: as
intervengdes educacionais contemplam a capacitacdo para motoristas e a
conscientizagdo publica; as de engenharia sdo voltadas ao projeto viario e a
tecnologia veicular; e as diretrizes de fiscalizagdo visam aplicar a lei para ordenar o
funcionamento sistémico do transito. Embora considerem que essas intervencgdes
foram e serdo fundamentais para a melhoria de resultados, esses autores defendem
a inclusao de outras abordagens que possam contribuir para aumentar o rendimento
das politicas de seguranca. Esse pensamento nao refuta a contribuicdo desse
trinbmio, mas, alternativamente, sugere uma abertura para exploragdo de outras
abordagens nao tradicionais (MWEBESA et al., 2018, p. 197).

O CTB delibera a respeito dessas trés areas estratégicas tradicionais, nos capitulos
sexto e oitavo, demonstrando a importédncia do cumprimento das respectivas
diligéncias. Incluem-se no rol de atividades previstas a divulgacdo de campanhas
educativas e abordagem nas escolas, as solugdes de engenharia e a fiscalizagao
para garantir o direito a mobilidade segura para veiculos e pedestres no sistema
viario (BRASIL, 1997, p. 21-25). Essas agbes integram a Politica Nacional de
Transito que é regida por principios que visam, precipuamente, garantir o direito a

mobilidade segura para todos os cidadaos (BRASIL, 2014, p. 1-5).

Ampliando essa discusséo, introduziu-se uma mudanga de paradigma gradativa nas
politicas internacionais de seguranga viaria, por meio da abordagem de “Sistema
Seguro” (Safe System, no original). Ela admite que o ser humano é naturalmente
falivel e, nessa acepcao, toda a infraestrutura de transporte rodoviario deve ser
moldada para minimizar as consequéncias de suas falhas (WHO, 2015b, p. 2;
TURNER; JOB; MITRA, 2020, p. 2). Fortalecendo essa visao, a CNT (2018, p. 11)
e o0 Banco Mundial (WORLD BANK, 2019, p. 19-20) ressaltam que varios paises
desenvolvidos reduziram as taxas de severidade dos acidentes, mesmo diante do
crescimento da motorizagao, gragas a investimentos tempestivos em infraestrutura

viaria.

Essa nova concepgdo de seguranga preconiza compartilhamento da

responsabilidade entre usuarios, projetistas viarios, fabricantes, politicos, sistemas
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judicial e de saude, unidades escolares e instituigdes ndo governamentais, entre
outros componentes do sistema de transito (WHO, 2017a, p. 9). Um principio basilar
dessa abordagem, consoante Shinar (2017, p. 229-230), € a valorizagdo de todos
esses componentes como condicionante evolutiva da seguranga, sendo esta a

responsabilidade finalistica governamental.

O sistema seguro originou-se de abordagens exitosas no ambito do controle de
lesdes como a Matriz de Haddon, a qual ensejou a compreensao de fatores
interferentes na quantidade e severidade de acidentes (GONIEWICZ et al., 2016, p.
434; ASSAILLY, 2017, p. S26). A implementacéo desse sistema, segundo Welle et
al. (2018, p. 6 e 24), traz inumeros beneficios ambientais e sanitarios (Figura 5),
pois suas areas de atuacdo englobam questdes de uso do solo e mobilidade;
gerenciamento da velocidade; projetos viarios; design e tecnologia veicular;
legislacdo e fiscalizagdo; educagdo e capacitagdo; e qualidade no atendimento
emergencial pés-acidente.

Figura 5 — Estratégias da politica de Sistema Seguro
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Fonte: Autor (2021) a partir de Welle et al. (2018, p. 24)

A Suécia, por exemplo, instituiu a politica “Visdo Zero” (Vision Zero, no original) em
1997, almejando zerar mortes e lesdes graves decorrentes de acidentes de transito
(KIM; MUENNIG; ROSEN, 2017, p. 2). Aclamada como inovadora, a “Visdo Zero”
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assume que os acidentes podem ser inevitaveis, por causa da propensdo humana
as falhas, mas suas consequentes severidades sao inaceitaveis. Enfatizando que a
seguranca e a mobilidade ndo se contrapdem, essa filosofia pioneira tem sido
associada a resultados positivos em paises desenvolvidos que a implementaram
(CNT, 2018, p. 12).

Entretanto, independente do modelo de gestdo da segurancga viaria, as estratégias
precisam ser desenvolvidas, implementadas e continuamente avaliadas (HUGHES;
ANUND; FALKMER, 2016, p. 14), reforcando a importancia da acuracia dos dados
que as fundamentam. Preocupados com a preciséo estratégica dos paises, diante
de indicios de subnotificacdo nos registros de acidentes, a OMS recomendou a
criacdo de sistemas de dados capazes de mensurar, orientar e monitorar
progressos alcangados (WHO, 2018, p. 15). Esse detalhamento permite o
conhecimento das causas dos acidentes e direciona o planejamento preventivo,
ratifica a CNT (2018, p. 15).

Em suma, a literatura aponta a existéncia de inumeras dimensdes e variaveis que
ocasionam acidentes, ao passo que o envolvimento de diversos componentes,
politicas e stakeholders (individuos e organizagées) demonstram a complexidade
da seguranga no transito. Sob esse raciocinio, Shinar (2017, p. 229) conclui que,
possivelmente, ndo ha uma politica ideal universal, em funcdo de acentuadas
variagdes entre culturas e paises. Diante disso, a proposi¢cdo e analise de
alternativas precisa ponderar a sua pluralidade e abrangéncia especificas, para

otimizar decisdes aplicaveis a cada caso.

2.1.4 O entorno escolar e a seguranga no transito

Admite-se que o ambiente construido de areas urbanas pode causar impactos a
seguranca viaria (ROTHMAN et al., 2017a, p. 51). No caso especifico de escolas,
Yu e Zhu (2016, p. 477) alegam que sao espacos influentes nas preferéncias de
mobilidade e, consequentemente, na composicdo do trafego urbano. Logo, a
escolha por modais individuais motorizados, para acesso a essas unidades, tende
a intensificar congestionamentos e riscos de acidentes de transito em seus entornos
(BUNNARONG; UPALA, 2018, p. 179).
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Caracteristicas de projegao, construgéo e utilizagdo de estradas ao redor de escolas
impactam nos resultados de seguranga no transito desses locais. Dessa maneira, o
sistema educacional pode ser entendido como uma esfera intimamente conectada
a industria de transporte e sua dinamica, pois a escolarizagdo engloba
movimentagdes continuas de individuos, afirmam Alonso et al. (2020, p. 935).
Nessa perspectiva, segundo os autores, os efeitos negativos de saude e seguranca
associados a escolaridade configuram-se encargos econémicos e sociais para 0s

governantes.

Porém, devido a caréncias no planejamento de crescimento urbano, especialmente
nos paises em desenvolvimento, inUmeras escolas estao fixadas em regides que
recebem intensos volumes de trafego, tanto de veiculos quanto de pessoas,
elevando a probabilidade de acidentes. Além disso, o excesso de velocidade e a
presenca constante de criangas e adolescentes transformam as areas escolares em
um dos espagos urbanos desafiadores para a seguranga no transito, atraindo o
interesse de especialistas, governantes e residentes (BRIZ-REDON; MARTINEZ-
RUIZ; MONTES 2019, p. 105237; HEYDARI; MIRANDA-MORENO; HICKFORD,
2020, p. 100116).

Para se ter uma ideia, a velocidade esta presente, no minimo, em 30% das
fatalidades no transito (GONIEWICZ et al., 2016, p. 436). Ao propor orientagdes
gerais, a OMS recomendou limites maximo de 50 km/h em areas urbanas e,
enfaticamente, 30km/h nas proximidades de areas residenciais e com intensas
atividades de pedestres, como as escolas (WHO, 2018, p. 28). Na pratica, tais
medidas reduziriam para menos de 20% o risco de morte de um pedestre adulto,
vitima de atropelamento, em vez de 60% quando a velocidade veicular atinge
80km/h (Figura 6), conclui a agéncia (WHO, 2015b, p. 21; 2017b, p. 5).

A descoberta desses efeitos da velocidade pressiona as autoridades responsaveis
a gerencia-la sob as égides de mobilidade, seguranga e qualidade de vida humana.
Nesse sentido, uma experiéncia internacional vista como bem-sucedida € a criagado
de “zonas de 30 km/h”, nas quais se incentiva a circulagdo segura de pedestres.

Essas zonas foram implementadas em paises da Europa e, em escala inferior, nos
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Estados Unidos, sendo associadas a evolugdo da segurangca no transito,
notadamente pela diminuigdo da frequéncia e gravidade dos acidentes, explicam
Hwang, Joh e Woo (2017, p. 40-41).

Figura 6 — Efeitos da velocidade para a seguranga no transito
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Fonte: Autor (2021) a partir de Organizacdo Mundial de Saude (WHO, 2015b, p. 21; 2017b, p. 5;
2018, p. 28)

Nas estradas adjacentes as escolas, o gerenciamento da velocidade & visto como
mecanismo eficaz para o planejamento de seguranga (WHO, 2017c, p. 14-17;
QUISTBERG et al., 2019, p. 405). Nesse processo, um recurso crucial € a instalagao
de moderadores de trafego (traffic calming), tais como lombadas e rotatoérias, que
sao utilizados em todo o mundo para diminuir a velocidade veicular, a frequéncia e
a gravidade de lesées (JOO; LEE; OH, 2019, p. 15). Em resposta, os condutores
tendem a reduzir instantaneamente a velocidade, o que pode refletir na queda dos
indices de acidentes nos locais em que ha circulagao infantil, complementam
Pichayapan et al. (2020, p. 6464-6465).

As criancas, de modo particular, enfrentam uma complexidade superior no ambiente
viario em relagdo aos demais usuarios (HWANG, JOH; WOO, 2017, p. 41; PATI,
2017, p. 43; TRIFUNOVIC et al., 2017, p. 82; HOLM et al., 2018, p. 112). Elas s&o
vulneraveis em virtude de seus aspectos fisicos e cognitivos, ainda em
desenvolvimento, dificultarem avaliagdes precisas de riscos e as induzirem a
comportamentos imprevisiveis e perigosos no transito (SHETTAR; PATIL, 2016, p.
609; BUNNARONG; UPALA, 2018, p. 168; HEYDARI; MIRANDA-MORENO;
HICKFORD, 2020, p. 100116). Legitimando esse pressuposto, Alonso et al. (2018,

p. 2828) noticiam que esse grupo sofre acidentes majoritariamente na condigcéo de
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pedestres, em propor¢des que variam de 5 a 10% em paises de alta renda e 30%

a 40% nos paises de baixa e média rendas.

Por influéncia desses fatores, nos Estados Unidos existem segmentos viarios
adjacentes as escolas ou demarcagdes no solo que indicam atividades relacionadas
a essas unidades de ensino, nomeadamente zonas escolares (school zones)
(FEDERAL HIGHWAY ADMINISTRATION, 2010, p. 19). Essas zonas abrangem
ruas ao longo de escolas e a area de um a dois quarteirdes, em média, ao redor
dessas unidades. Ao transitarem nesses espacos, em horarios de pico dos
deslocamentos escolares, os condutores sdo obrigados a reduzir a velocidade,
comumente para 20 milhas por hora — cerca de 32 km/h — devido a presenga de
criangas nas vias, explicam Quistberg et al. (2019, p. 400).

Baseadas em diretrizes especificas de cada pais, as zonas escolares devem ser
demarcadas com sinalizagdo especial para alertar os condutores sobre a
aglomeracao infantil nessas areas (ZHAO et al., 2016, p. 789-790). Ademais,
solugdes de engenharia devem ser empregadas, conforme cada caso, para limitar
a velocidade veicular e estimular a mobilidade ativa (WHO, 2017c, p. 42). No
entanto, Bina et al. (2021, p. 101120) ponderam que a introdugédo dos limites de
velocidades nessas zonas ndo garante o efetivo cumprimento por parte dos
condutores, demonstrando a influéncia do comportamento humano na eficacia

dessa intervencgéo restritiva.

Na legislacdo nacional vigente, ndo ha referéncia clara sobre a definicdo desse
espaco, mas o Manual Brasileiro de Sinalizagao de Transito (BRASIL, 2007, p. 107
e 113-114) contém os sinais verticais A-33a e A-33b (Figura 7) que informam a
presenca de escolas em determinado trecho viario. Esta sinalizagao podera ser
acompanhada por outros tratamentos, desde que sejam referendados por

especialistas em engenharia de trafego.

Incisivamente, o CTB (artigos 220 e 311) busca inibir o excesso de velocidade no
entorno de escolas, ao enfatizar a punibilidade desse comportamento (BRASIL,
1997, p. 55 e 80). Na mesma diregcéo, a OMS (WHO, 2015a, p. 5) recomenda aos

paises que empreguem recursos de sinalizagao viaria, dispositivos de fiscalizagao
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eletrbnica e demais instrumentos afins, para o gerenciamento da velocidade nessas
areas. Adotando essas medidas, os gestores beneficiariam a viagem escolar ativa,
pois 0s pais, ao notarem velocidade excessiva nos acessos escolares, tendem a
desaconselhar seus filhos a utilizarem essa modalidade (QUISTBERG et al., 2019,
p. 400).

Figura 7 — Exemplo de sinalizagdo viaria escolar brasileira

A-33a A-33b
Fonte: BRASIL (2007, p. 107, 113-114)

Ante o exposto, Hwang, Joh e Woo (2017, p. 41) chamam atenc&o para a
importancia da infraestrutura ao redor de escolas, enfatizando que ambientes
seguros para os pedestres estimulam a caminhada de criangas para esses locais.
No entanto, a auséncia de controle do trafego, limites elevados de velocidade e mas
condigdes de calgadas, por exemplo, aumentam os riscos de ocorréncia e gravidade
dos acidentes envolvendo esses usudarios, concluem o0s autores.
Consequentemente, € preciso avaliar regularmente a infraestrutura no entorno
escolar para detectar falhas e propor solugdes apropriadas (SHAABAN; ABDUR-
ROUF, 2020, p. 10607).

Nessa questao, evidéncias sugerem limitagado do uso de solo comercial no entorno
escolar, visto que a sua predominancia associa-se a conflitos entre o trafego
veicular e os pedestres, conforme achados de Yu e Zhu (2016, p. 477), Hwang, Joh
e Woo (2017, p. 48), Bunnarong e Upala (2018, p. 177) e Heydari, Miranda-Moreno
e Hickford (2020, p. 100126). Igualmente elementar é a localizagdo de escolas
afastadas de rodovias, caso seja viavel, posto que essas estradas admitem limites
superiores de velocidade, resultando em constantes ocorréncias de acidentes, e
podem afetar a saude e o desempenho dos estudantes (YU; ZHU, 2016, p. 484;
KWEON et al., 2018, p. 326; BASER, 2020, p. 667).
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Essa relacéo entre a infraestrutura urbana e a seguranca viaria (Figura 8) foi

delineada na literatura, na qual a frequéncia e severidade de acidentes decorrem

de condi¢des mediadoras do trafego (velocidade, volumes e conflitos) que séo

influenciadas por modelos de desenvolvimento urbano — compacto ou disperso — e
projetos de estradas (EWING; DUMBAUGH, 2009, p. 348; EWING; HAMIDI;
GRACE, 2016, p. 250). Logo, pode-se deduzir que as escolas devem ser inseridas

em vias com volumes de trafego inferiores e, sempre que necessario, deverao ser

adotadas medidas que minimizem os impactos causados pela expansado urbana

desordenada (“urban sprawf’).

E pertinente ponderar, todavia, que as intervencdes a serem feitas nos entornos

escolares devem considerar o contexto de cada local (ROTHMAN et al., 2017a, p.

51). Em outras palavras, conforme Najaf et al. (2017, p. 179), medidas adotadas em

paises desenvolvidos ndo podem ser simplesmente importadas para paises em

desenvolvimento, sem considerar a interferéncia de variaveis politicas, econémicas

e culturais, entre outras, que singularizam as realidades vivenciadas.

Figura 8 — Conexao entre a infraestrutura urbana e a seguranca viaria
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Finalmente, também é recomendada a criacdo de bancos de dados que permitam

o compartilhamento de informagdes entre os érgdos competentes, para promover o

monitoramento da seguranga no transito em areas escolares (BUNNARONG;
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UPALA, 2018, p. 179). A¢des como essa se fazem necessarias para a formulagao

de politicas publicas ajustadas as realidades de cada cidade.

2.1.5 Comunidade escolar: Stakeholders e responsabilidades

Alcangar progressos relativos a seguranga viaria requer a incluséo de diversos
stakeholders no processo de planejamento da politica urbana (WHO, 2018, p. 78-
79). Sobre essa questdo, Wegman (2017, p. 71) menciona uma caréncia no
envolvimento do setor publico, academia, ONGs e setor privado na construgao de
politicas de seguranga nos paises em desenvolvimento. Assim, para atender ao
dinamismo do transito urbano, € necessario considerar opinides e preferéncias de
todos os atores que interagem no espaco viario e possam colaborar para formulagao

de politicas publicas compativeis com a realidade.

Nos arredores de escolas, o gerenciamento do trafego e da seguranga no transito
€ uma tematica que interessa a todas comunidades envolvidas, o que requer
compartilhamento da responsabilidade entre os seus stakeholders e o governo.
Conforme definigdo do ramo corporativo, stakeholders geralmente s&o “individuos,
grupos ou organizagdes” que estabelecem relagao de interdependéncia com uma
companhia, onde ambos se beneficiam (HARRISON; FREEMAN; ABREU, 2015, p.
859).

Na comunidade escolar, de acordo com a Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas (ABNT), os principais stakeholders sao os estudantes, pais, profissionais
escolares, responsaveis pelos planejamentos urbano e de transito e os agentes de
transporte, que devem trabalhar em conjunto para proporcionar seguranga na
circulagao perto de escolas (ABNT, 2015, p. 31). Interpretando equitativamente,
incluem-se nessa classificagcao os residentes nas vizinhangas escolares, pois esses
podem ser afetados por congestionamentos ou acidentes e, ao mesmo, podem

contribuir para tais problemas.

Os estudantes, especificamente as criangas, passam tempo substancial nas
escolas e, desse modo, € importante que esses ambientes promovam a saude e o

bem-estar desses individuos (KWEON et al., 2018, p. 313). Sob esse prisma, Torres
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et al. (2020, p. 479 e 486) salientam que é fundamental compreender as percepgdes
infantis para formulacido de acbes apropriadas aos seus interesses, as quais
poderdo aperfeicoar a aplicacdo de seus conhecimentos nas situagdes reais do

ambiente em que circulam.

Servindo como principal referéncia comportamental, os pais sdo os primeiros
responsaveis pela seguranga de seus filhos no transito. Por conseguinte, os pais
precisam estar cientes de que seus comportamentos, bem como suas opinides,
observacbes e escolhas, desempenham um importante papel nas futuras
preferéncias e atitudes de seus filhos, as quais poderao ter consequéncias positivas
ou negativas (ZARE et al., 2019, p. 741).

No ambiente escolar, Hassan et al. (2018, p. 115) acrescentam que os professores
possuem conhecimento sobre problemas de segurancga viaria ao redor de escolas
e, por esse motivo, sdo fundamentais para as estratégias de melhoria. Nessa logica,
os demais colaboradores escolares, sejam administrativos (diretores, secretarios,
pedagogos, etc.) ou operacionais (vigilantes, serventes, porteiros, etc.), também
podem emitir percepgdes relevantes sobre o assunto, em razdo da habitualidade
em que circulam nesses espacos (DENATRAN, 2000a, p. 81).

Por outro lado, embora nao frequentem regularmente as unidades escolares,
autoridades de planejamento urbano também sao importantes para o contexto da
segurancga, ja que possuem a competéncia para decidir onde essas instituicbes
serao localizadas, visando minimizar possiveis impactos a mobilidade e seguranca
em seus entornos. Analogamente, autoridades de transito sdo responsaveis por
projetar e executar medidas de educagéo, engenharia e fiscalizagdo, com intuito de
coibir comportamentos de risco nas areas escolares, para resguardar a segurancga
na circulagao de usuarios (BRASIL, 1997, p. 21-25; WHO, 2017c, p. 42).

Na parte de execugédo da fiscalizagdo, Rolison et al. (2018, p. 12) destacam a
importancia de policiais na identificagao de riscos prévios a ocorréncia de acidentes
de transito, uma vez que estes profissionais possuem familiaridade com a rotina do
transito urbano, inclusive nas adjacéncias escolares conforme enfatizam Bull et al.

(2018, p. 176-179). Eles podem atuar em parceria com agentes de transito, na
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organizacao do fluxo circulatério urbano, por meio de procedimentos de orientagao
e notificacdo aos usuarios, com a finalidade de garantir a fluidez e seguranga ao
redor das unidades escolares.

Os agentes de transporte também participam ativamente da rotina escolar, sob
demanda da prestacido de servigos, e suas experiéncias podem contribuir para a
melhoria da seguranga nesses locais. O CTB, em seus artigos 136 a 139, dispde
sobre os requisitos a serem observados por condutores e veiculos que transportam
estudantes, evidenciando a importadncia desses profissionais para o aludido
contexto (BRASIL, 1997, p. 34-35).

Todos os stakeholders referenciados sdo importantes para o planejamento da
seguranca viaria e, dessa maneira, as analises de suas percepg¢des poderiam levar
a uma compreensao satisfatéria dos problemas e embasar decisdes necessarias.
Portanto, € imperativo identificar as prioridades desses stakeholders sobre os
principais fatores que interferem na percepgao de seguranga ao redor de escolas,

visando a formulacao de politicas publicas adequadas ao cenario vivenciado.

Em face da complexidade desse processo, métodos multicritério podem ser uteis
para auxiliar no planejamento e, notadamente, na tomada de decisdes referentes a

melhoria da percepgao de segurancga do transito em areas escolares.

2.2 MODELOS E TEORIAS
2.2.1 Métodos multicritério para apoio a tomada de decisao

Tomar decisdes € intrinseco ao ser humano, em virtude de problemas que surgem
diariamente e exigem escolhas que atendam plenamente as suas necessidades.
Contudo, alguns problemas se tornam complexos por envolverem multiplos fatores
interferentes, algo que requer extensdo temporal para andlises e conclusédo

satisfatéria do processo.

Saaty (1990a, p. 9) reflete que a tomada de decisdes pressupde analise prévia de
todos os fatores importantes para o contexto. Na aquisi¢gao imobiliaria, por exemplo,
fatores como preco, design e localizagao, entre outros, devem ser ponderados pelo
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decisor ao analisar suas possibilidades de escolha. Em situacdes desse tipo, podem
ser utilizados métodos de anadlise de decisdao multicritério (Multi-Criteria Decision
Analysis - MCDA) que se direcionam a estruturagado de problemas que envolvem
fatores conflitantes, no intuito de selecionar a alternativa ideal (JOO; LEE; OH, 2019,
p. 17; PEREIRA; PALMEIRA; REIS, 2019, p. 38; SARRAF; MCGUIRE, 2020, p.
113401).

De acordo com Sarraf e McGuire (2020, p. 113401), ndo ha uma padronizagao
conceitual dos MCDA'’s. Sua categorizagcao extensiva € a divisdo em processos de
tomada de decisdo multiatributo (Multi Attribute Decision Making - MADM),
baseados em um quantitativo limitado de alternativas, e os processos de tomada de
decisdo multiobjetivo (Multi Objective Decision Making - MODM) que consistem na
selecao de alternativas continuas. Esses processos se complementam em suas
particularidades, tendo por base os diferentes cenarios, alternativas e possibilidades
de resultados, conforme cada caso de aplicagdo, acrescentam os autores.

A literatura abrange uma quantidade expressiva de MCDA's, que trazem
contribui¢cdes para a tomada de decisdes, tanto no setor publico quanto no setor
privado, sendo recorrentes o Analytic Hierarchy Process (AHP), o Analytic Network
Process (ANP), o ELimination Et Choix Traduisant la REalité (ELECTRE), o
Preference Ranking Organization METHod for Enrichment Evaluations
(PROMETHEE), o Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution
(TOPSIS) e a logica difusa ou logica Fuzzy.

No conjunto de MCDA's, o AHP se destaca como uma ferramenta prestigiada no
apoio a pesquisas e tomada de decisbes (FORMAN; PENIWATI, 1998, p. 165;
VAIDYA; KUMAR, 2006, p. 1). Isso se deve a sua eficiéncia operacional, bem como
a flexibilidade diante do emprego simultdneo de outros métodos multicritério e
técnicas matematicas, que auxilia os tomadores de decisdo a procederem
assertivamente nas escolhas de alternativas, concluem Han et al. (2020, p. 87). Nao
obstante, em casos de auséncia de softwares especializados, o método requisita
tempo prolongado para sua operacionalizagéo e analises decorrentes (OBREGON-
BIOSCA et al., 2018, p. 35).
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Apesar de sua popularidade e aplicagdo em uma ampla variedade de dominios do
conhecimento, Elvik (2019, p. 152) cita a escassez de utilizagdes do AHP no campo
da seguranca viaria. Entretanto, alguns pesquisadores empregaram o método, de
forma individual ou combinada com outros MCDA's, comprovando sua versatilidade
e aplicabilidade nesse campo (NAJAF et al., 2017; OBREGON-BIOSCA et al., 2018;
JOO; LEE; OH, 2019; PEREIRA; PALMEIRA; REIS, 2019; FAROOQ; MOSLEM,;
DULEBA, 2019; HAN et al., 2020; MOSLEM et al., 2020; SARRAF; MCGUIRE,
2020).

Analogamente, presume-se que o AHP pode ser empregado em trabalhos que
abordem a seguranga do transito em areas escolares. Portanto, o método foi
escolhido para o desenvolvimento deste trabalho, devido a sua vasta utilizagao na
literatura, simplicidade, capacidade de lidar com dados qualitativos e quantitativos
e ponderar a importancia de fatores influentes, servindo como fundamento para a
tomada de decisbes necessarias a resolugdo ou atenuacdo do problema

investigado.

2.2.2 A Teoria da Decisao e o Analytic Hierarchy Process (AHP)

Segundo Saaty (1978, p. 147), todos os projetos almejados pelo ser humano
demandam esforgos para realizar escolhas, as quais devem ser pautadas por um
elevado nivel de precisdo. Nesse processo, faz-se necessario identificar o
problema, a necessidade e a finalidade da deciséo, as partes interessadas e os
grupos afetados, além de fatores, subfatores e alternativas a serem priorizadas
(SAATY, 2008, p. 84). Visando contribuir para essa finalidade, formulou-se a Teoria
da Decisao, a qual busca converter dados e informacdes em elementos passiveis
de julgamentos especializados, com base em uma estrutura hierarquica que
simplifica a tomada de decisdes (SAATY, 1990b, p. 98).

Nessa teoria, os métodos multicritérios se destacam como uma das especialidades
eminentes, uma que vez que 0s mesmos sao empregados, precipuamente, para
selecao da alternativa ideal entre as possibilidades de escolha, esclarecem Darko
et al. (2019, p. 436). Dentre esses métodos, o AHP foi concebido pelo matematico
Thomas Lorie Saaty nos anos 1970 (KUMAR et al., 2017, p. 598; SANTOS et al.,
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2019, p. 121) para examinar, por meio de comparag¢des paritarias, fatores
quantitativos e qualitativos influentes na tomada de decisées (DWEIRI et al., 2016,
p. 274; SARRAF; MCGUIRE, 2020, p. 113402).

Elvik (2019, p. 152) afirma que o método derivou de modelos matematicos de
julgamento humano desenvolvidos no campo da psicologia matematica. Sua
formulacdo se baseou na capacidade humana de estruturar percepgdes ou ideias
hierarquicamente, comparar atributos paritarios semelhantes e estabelecer
julgamentos sobre a importancia desses atributos (FORMAN; PENIWATI, 1998, p.
165). Nessa configuragao hierarquica, de acordo com Han et al. (2020, p. 87), um
problema complexo €& decomposto em conjuntos de fatores, subfatores e
alternativas, facilitando a ordenacado de ideias e as deliberacbes de agentes

responsaveis por decisdes.

Baseadas nas reflexdes de Saaty (2008, p. 85), quatro etapas constituem o AHP:
(1) definicdo do problema a ser solucionado; (2) elaboragdo de uma estrutura
hierarquica (Figura 9) composta por objetivo, fatores e subfatores, além de
alternativas relacionadas a tomada de decis&o; (3) construgdo de uma matriz que
permita comparacgdes paritarias entre esses fatores, subfatores e alternativas nos
respectivos niveis hierarquicos; e (4) calculo de pesos das prioridades decorrentes
dessas comparacdes. Esse encadeamento operacional pode ser resumido nas
seguintes fases: construgao de estrutura hierarquica, atribuicdo de preferéncias e
apuracdo de resultados (OBREGON-BIOSCA et al., 2018, p. 35).

A fim de permitir as comparagdes paritarias, Saaty propds uma escala de
importancia (Tabela 1), que possibilita a visualizagdo da predominancia de um
elemento em relag&o a outro do mesmo nivel hierarquico (SAATY, 2008, p. 85; JOO;
LEE; OH, 2019, p.18; SANTOS et al., 2019, p. 121; HAN et al., 2020, p. 88). Essa
escala numérica serve como parametro tanto em avaliagdes quantitativas quanto
em avaliagbes exclusivamente qualitativas (DWEIRI et al., 2016, p. 274),
demonstrando a versatilidade do método para solugao de problemas em contextos
distintos.
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Figura 9 — Elementos de uma decisao no método AHP

. Objetivo \ Fatores Subfatores Alternativas

A,

2. F 1 AW

A%

Descricao

Fonte: Autor (2021) a partir de Saaty (19904, p. 14; 2008, p. 87)

Tabela 1 — Escala numérica para operacionalizagcao do método AHP

Escala numérica Escala verbal
1 Elementos séo de igual importancia
3 Moderada importancia de um elemento
5 Forte importancia de um elemento
7 Importancia muito forte de um elemento
9 Extrema importancia de um elemento
2,4,6e8 Valores intermediarios entre as opinides adjacentes

Fonte: Saaty (1990a, p. 15; 2008, p. 86)

No AHP, as priorizagcbes de especialistas sdo manifestadas por meio de matrizes
de julgamento, também conhecidas como matrizes de comparagdes paritarias. Para

obtengdo de uma matriz de julgamentos genérica A4, deve ser considerada a
equacao 1:

n(n—1)/2 (1)

Sendo 7 o niumero de elementos pertencentes a matriz 4 , representada abaixo:
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1 a, eq

]
%21 :
/ / 1
n2

Fonte: Saaty (2008, p. 86)

Em que:

a, >0 — positiva;

a,=1..a,
A 1 ,
a, = / —> reciproca;
i a.
Ji

a, =a;.a, — consistencia

Sarraf e McGuire (2020, p. 113406) mencionam que o passo seguinte € calcular o
vetor de priorizagdo, que demonstra a preferéncia relativa dos diversos elementos
envolvidos nas comparagdes, para obter o autovetor (eigenvector) com 0 maximo
autovalor (eigenvalue ;). Uma forma simples de calcular esse vetor, para n<3,
dividir cada valor pertencente as colunas pela soma geral da coluna correspondente
(normalizacéo); e calcular, em seguida, a média simples dos novos valores de cada

linha, explicam os autores.

Na sequéncia, analisa-se consisténcia da matriz de comparagao, por meio do
calculodo 4, .., uma vez que interfere na consisténcia dos julgamentos de experts.
Esse valor pode ser obtido apds uma série de operagdes matematicas: (a) a matriz
de julgamentos original multiplica a matriz formada pelo vetor de priorizagéo,
gerando um novo vetor “intermediario”; (b) os elementos deste novo vetor dividem

os elementos correspondentes do vetor de priorizagao, dando origem a um vetor

final com valores consolidados; (c) por fim, calcula-se a média simples destes

valores e obtém-se o 4, ,. (SARRAF; MCGUIRE, 2020, p. 113407).

A partir disso, para avaliar a coeréncia dos julgamentos e minimizar distorgdes nas

decisdes finais, Han et al. (2020, p. 88) opinam que o AHP calcula os valores do
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indice de Consisténcia (/C) e da Razdo de Consisténcia (RC), com base nas

equacoes 2 e 3:

IC=(A,4 —n)/n—1 (2)

Em que 4,, é o autovalor maximo da matriz de julgamentos paritarios e 7 é a

quantidade de elementos que a compdem. O resultado de IC deve ser comparado
ao indice Médio de Consisténcia Aleatéria (IR), derivado de uma matriz reciproca
com valores aleatorios (Tabela 2), para obtengdo de RC. Os valores de /R variam
conforme o tamanho da matriz de comparacéao paritaria, esclarecem Santos et al.
(2019, p. 122).

Geralmente, a atribuicado de pesos dada aos parametros depende da percepcao
humana e, portanto, envolve imprecisdo. Logo, o calculo da RC (Equagao 3)
consiste em uma das notaveis vantagens atribuidas ao método, visto que objetiva
garantir coeréncia aos julgamentos e, consequentemente, a confiabilidade na
tomada de decisao (JOO; LEE; OH, 2019, p. 18). Para essa finalidade, sob pena de
revisdo ou até mesmo retificacdo de julgamentos paritarios, Saaty (1990a, p. 14)
estipulou que RC deve ser inferior ou igual a 0,10 (10%).

Tabela 2 — Matriz aleatéria para dimensionamento do /R
n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

IR 0 0 058 090 112 124 132 141 145 149
Fonte: Farooq, Moslem e Duleba (2019, p. 3147) e Moslem et al. (2020, p. 247)

1C
— (ﬂ'mdx_n)/(n_l) RC:_
RC = I ou R (3)

A etapa complementar do processo decisorio € a analise de sensibilidade das
comparagoes paritarias, na qual os pesos atribuidos sao ligeiramente alterados para
observacao de possiveis impactos na decisao final. Este procedimento possibilita
ao decisor a verificagdo da estabilidade dos resultados ao longo do referido

processo, diante de alternancias no dimensionamento das preferéncias atribuidas
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(DWEIRI et al., 2016, p. 279-280; FAROOQ; MOSLEM; DULEBA, 2019, p. 3148;
MOSLEM et al., 2020, p. 246).

2.3 TRABALHOS CORRELATOS

Tendo em vista a preocupagao com problemas gerados pelo trafego ao redor de
escolas, pesquisadores nacionais e estrangeiros tém se dedicado a realizagao de
trabalhos sobre o tema. A fim de reforcar a relevdncia do mesmo e,
simultaneamente, viabilizar comparagdes de cenarios e discussodes, procedeu-se
pesquisas nas bases cientificas Scopus e Google Scholar. Nesse intuito, o objetivo
das buscas consistiu na selecao de trabalhos que explorassem a relacdo entre as
areas escolares e a seguranga no transito, sendo selecionados de forma que
demonstrasse a representatividade do tema deste trabalho perante a comunidade

cientifica internacional.

No que se refere aos critérios de elegibilidade dos trabalhos, énfase foi dada a
artigos cientificos recentes e publicados no idioma inglés. Além disso, com a
finalidade de investigar a produgao nacional sobre o tema, os recursos de busca do
Google Scholarforam utilizados para levantamento de artigos cientificos, teses e/ou
dissertagdes redigidos em portugués. Os procedimentos de buscas foram
executados mediante a combinagao das palavras-chave “seguranga no transito” e
“escola”, bem como seus equivalentes em inglés, usando os operadores booleanos

”. o

(“e / ou”; “and / or”) aplicaveis a cada caso.

Apods analise de compatibilidade tematica, 18 trabalhos (Quadros 1 e 2) atenderam
aos critérios e foram incluidos nas discussdes dessa dissertagdo. Desse conjunto,
aproximadamente 44% foram realizados em cidades dos EUA e Canada, outros
28% na Asia e os demais s&o provenientes do Brasil (17%) e Europa (11%). Quanto
ao formato, o conjunto compds-se de 16 artigos e 2 dissertagbes, com prevaléncia
de trabalhos redigidos no idioma inglés (83%). Em relacédo aos conteudos, os
achados contém termos (Figura 10) que sintetizam a ideia associada ao tema

explorado nessa dissertagao.
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Baseados nessa amostra de trabalhos, infere-se que tradicionalmente sao
empregados métodos observacionais e modelos econométricos nas analises
espaciais e comportamentais no entorno de escolas, na tentativa de determinar a
relagao entre acidentes e fatores causais e, consequentemente, indicar quais locais
justificam intervengdes prioritarias. Em contraste, somente o trabalho de Torres et
al. (2020, p. 477-489) explorou a percepg¢ao de usuarios da comunidade escolar a
respeito do assunto, ao passo que nao se identificou a utilizacdo de MCDA's na

composi¢cao metodoldgica dos trabalhos.

Figura 10 — Termos relacionados a trabalhos correlatos
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Quadro 1 — Artigos correlatos ao tema proposto

Autor(es)/ ano Objetivos Método(s) Principais resultados
Torres et al. Analisar percepgdes |- Entrevistas Satisfagéo parcial quanto aos
(2020) estudantis acerca de recursos existentes e a

recursos de traffic velocidade foi percebida
calming no entorno de como principal fator de risco
escolas primarias de
Quebec (Canada)
Pichayapan et al. | Examinar os efeitos - Andlise de cameras |O efeito na redugcdo de
(2020) da implementagéo de |de monitoramento do | velocidade veicular perdurou
um modelo de trafego somente até trés semanas
travessia apos a instalagao
tridimensional de
pedestres, em uma
area escolar de
Chiang Mai
(Tailandia)
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Quadro 1 — Artigos correlatos ao tema proposto (continuagao)

Autor(es)/ ano Objetivos Método(s) Principais resultados
Heydari, Miranda- | Avaliar o impacto da |- Modelo A proximidade de escolas
Moreno e Hickford | proximidade de economeétrico associou-se ao aumento de
(2020) escolas para a endogeno atropelamentos

seguranga de heterogéneo
pedestres em
cruzamentos com
semaforos em
Montreal (Canada)
Shaaban e Abdur- | Desenvolver um - Auditoria A maioria das escolas

Rouf (2019)

instrumento de
auditoria para
avaliagdo da
seguranga e
eficiéncia do transito
ao redor de escolas
de Doha (Catar)

recebeu avaliagdo positiva
aceitavel concernentes aos
itens auditados

Quistberg et al.
(2019)

Dimensionar o efeito
de cameras
automaticas de
controle de
velocidade no
comportamento de
motoristas, durante o
periodo de
deslocamento
escolar, em zonas
escolares de Seattle
(EUA).

- Analise de Cameras
de fiscalizagao
automatizadas

A medida foi eficaz na
reducao da velocidade média
e das infragbes por excesso
de velocidade dos motoristas

Ivan, Benedek e
Ciobanu (2019)

Identificar areas de
risco e fatores
contribuintes para
atropelamentos de
criangas com idade
escolar, em
Bucareste (Roménia)

- Analise espacial e
Modelo de Regressao
Linear

Identificou-se areas de
riscos, em que ha presencga
de escolas, e os fatores
velocidade e idade influentes
nos acidentes

Briz-Redon,
Martinez-Ruiz e
Montes (2019)

Examinar os efeitos
dos locais de escolas,
e o trajeto para essas
instituicoes, sobre os
acidentes de transito
registrados em
Valéncia (Espanha)

- Modelagem
macroscopica;

- Relagdes
observadas e
esperadas

- Modelagem de risco
- Regresséo logistica
e estudo caso-

Sugeriu-se que os locais de

escolas impactam nos
acidentes, mas de forma
moderada

controle
Suting et al. (2018) | Examinar a - Estudo A maioria das unidades
disponibilidade de observacional apresentou condigbes

recursos de
seguranga viaria ao
redor de escolas e
faculdades, em
Mangaluru (india)

inseguras em seus entornos.
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Quadro 1 — Artigos correlatos ao tema proposto (continuagao)

Autor(es)/ ano Objetivos Método(s) Principais resultados
Bunnarong e - Sistema de Identificou-se diversas areas
Upala (2018) Informacéo urbanas, préoximos ao nucleo

Identificar areas de
atropelamento de
pedestres no entorno
de escolas em
Bangkok (Tailandia)

Geogréfica (SIG),

- Estatistica | de
Moran

- Estimagao da
Densidade de Kernel
(KDE)

escolar, com incidéncia de
atropelamentos

Bull et al. (2018) Identificar - Questionario Os policiais identificaram
cruzamentos varios cruzamentos
escolares que séo escolares desafiadores e
desafiadores para sugeriram medidas de
pedestres, por meio Educacdo, Engenharia e
de informagdes Fiscalizagdo para a melhoria
policiais, em Nova do problema
Jersey (EUA)

Torres et al. Analisar a influéncia | - Sistema de Confirmou-se a influéncia de

(2017) da infraestrutura Informagéo atributos  socioeconémicos,

urbana na severidade
de acidentes nos
entornos escolares de
Porto Alegre (Brasil)

Geogréfica (SIG)
- Modelos de escolha

discreta (ordenados e
nao ordenados)

dos acidentes, das escolas e
da infraestrutura urbana na
severidade dos acidentes

Rothman ef al.
(2017b)

Analisar fatores de
risco relacionados as
taxas de acidentes
com pedestres
infantis ao redor de
escolas em Toronto
(Canada)

- Estudo de caso e
controle com apoio de
Modelos de
regressoes logisticas

Vias de sentido Unico,
presenca de guarda de
transito e desfavorecimento
socioecondmico foram
associados a constancia dos
acidentes

Rothman et al.

Examinar a relagéo

- Estudo

O congestionamento  foi

(2017a) entre o ambiente observacional associado a comportamentos
construido e os transversal com apoio | imprudentes de motoristas e
comportamentos de Modelos de pedestres em torno das
arriscados de regressoes logisticas | escolas
pedestres infantis e
motoristas, no
periodo de entrega de
alunos em escolas
(“drop-off”) de Toronto
(Canada)

Hwang, Joh e Woo | Investigar os - Modelo de Deficiéncias ambientais,

(2017)

impactos de
ambientes
construidos ao redor
de escolas publicas
em atropelamentos
de criangas em
Austin, Texas (EUA)

regressao logistica
binaria e do método
de verossimilhanga
penalizada de Firth

agravadas em bairros de
baixa renda, associaram-se a
inseguranca dos pedestres
infantis
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Quadro 1 — Artigos correlatos ao tema proposto (continuagao)

Autor(es)/ ano Objetivos Método(s) Principais resultados

Yu e Zhu (2016) Analisar os efeitos da |- Modelos de Rodovias, uso comercial do
localizagao escolar, e |regressdes lineares solo e pontos de Onibus
ambientes logaritmicas associaram-se ao aumento
construidos de atropelamentos
adjacentes, nos
indices de
atropelamentos ao
redor de escolas em
Austin, Texas (EUA)

Shettar e Patil Examinar a - Estudo As instituicbes apresentaram

(2016)

disponibilidade de
recursos de
seguranga viaria ao
redor de escolas em
Dharwad (india)

observacional

condigbes inseguras no
transito em seus entornos

Fonte: Autor (2021)

Quadro 2 — Dissertagoes correlatas ao tema proposto

Autor(es)/ ano

Objetivos

Métodos

Principais resultados

Nascimento (2014)

Diagnosticar a
seguranca do transito
em escolas proximas
a rodovias de
Florianépolis (Brasil)

- Metodologia
observacional

- Analise dos dados
de acidentes

Constatou-se a inseguranga
dos trechos viarios
analisados e sugeriu-se o
provavel envolvimento de
estudantes nos acidentes

Torres (2016)

Analisaram a
influéncia da
infraestrutura urbana
na frequéncia
severidade de
acidentes nos
entornos escolares de
Porto Alegre (Brasil)

- Sistema de
Informagao
Geografica (SIG)

- Modelos
economeétricos
binomial negativo e
logit ordenado

Areas com quarteirdoes
reduzidos, intersecbes com
quatro estradas e areas
arborizadas podem
apresentar resultados
benéficos para a seguranca
viaria

Fonte: Autor (2021)

Uma vez que o transporte rodoviario engloba distancias percorridas, € presumivel

que as analises espaciais sejam valorizadas pelos pesquisadores. Nessas analises,

investiga-se a correlagdo espacial entre eventos de um local (por exemplo,

acidentes de transito) e os eventos em locais vizinhos (por exemplo, a proximidade

de escolas), por meio de métricas que apurem o nivel de influéncia dos ultimos

sobre os primeiros. Em termos simples, os trabalhos foram realizados para

identificar e quantificar impactos de fatores contribuintes para uma série de

acidentes de transito perto de escolas das cidades investigadas.
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Ao examinar as cidades que serviram de unidades de pesquisa para os trabalhos
destacados, verifica-se que o0s paises correspondentes vivenciam diferentes
realidades em relagao aos aspectos demograficos e econémicos, o que pode ajudar
a explicar as discrepancias nos respectivos registros de fatalidades no transito
(Tabela 3). Em que pese esse contraste, os trabalhos se aproximam quanto a
preocupagao com a segurancga no transito em areas escolares, especialmente em

relagado ao publico infantil.

Na Tailandia, por exemplo, Bunnarong e Upala (2018, p. 168) observam que as
escolas geralmente est&o inseridas em areas urbanas com intensa circulagéo de
veiculos e pessoas, notadamente pedestres infantis, e, portanto, sdo locais que
apresentam riscos elevados de ocorréncia de acidentes. Ja os pesquisadores
Shettar e Patil (2016, p. 607-608) mencionam que a abordagem da segurancga de
criangas em idade escolar é insuficiente na india, outro pais em desenvolvimento,
diante da vulnerabilidade desse grupo e dos indices de fatalidades registrados.
Apesar da distancia geografica, na Roménia, tendo como area de estudo a capital
Bucareste, Ilvan, Benedek e Ciobanu (2019, p. 1216) avaliam como critica a
seguranca no transito em aglomeragdes urbanas, devido ao expressivo quantitativo

de 6bitos na faixa etaria escolar.

Tabela 3 — Paises dos trabalhos sobre seguranca no transito em area escolar

Informagdes gerais (2016) Obitos no transito (2015 ou 2016)
Pals Populagao Nivel de renda Registros Estimativa 1;:)(;3 E\s“t';"a a:)c.l)a

Brasil 207.652.864 Média 38.651 41.007 19,7
Canada 36.289.824 Alta 1.858 2.118 5,8

Catar 2.569.804 Alta 178 239 9,3

Espanha 46.347.576 Alta 1.810 1.922 41

Estados Unidos  322.179.616 Alta 35.092 39.888 12,4
india 1.324.171.392 Média 150.785 299.091 22,6
Roménia 19.778.084 Média 1.913 2.044 10,3
Tailandia 68.863.512 Média 21.745 22.491 32,7

Fonte: Autor (2021) a partir de WHO (2018, p. 302-312)

Sob distinta realidade econémica, escolas espanholas costumam receber fluxos

veiculares constantes em seus entornos, o que interfere na fluidez e na seguranca
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no transito e gera preocupagao com as criangas, ressaltam Briz-Redon, Martinez-
Ruiz e Montes (2019, p. 105237). No Catar, a redugao do deslocamento ativo, por
motivos diversificados, e seus consequentes efeitos a saude e seguranga dos
estudantes infantis, tem despertado discussio sobre a eficiéncia da infraestrutura
no entorno escolar (SHAABAN; ABDUR-ROUF, 2019, p. 6438-6439; 2020, p.
10607-10608).

Nos Estados Unidos, pesquisas recentes da National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) confirmam que o transito provoca numeros elevados de
obitos (NHTSA 2018a, p. 1 e 3; 2018b, p. 1; 2018c, p. 2). Atribui-se ao excesso de
velocidade, um dos aspectos cruciais para as fatalidades no transito do pais, uma
severa ameaga a segurancga infantil nos trajetos escolares (QUISTBERG et al.,
2019, p. 400). Em seu pais vizinho, Canada, lesbes oriundas de acidentes
consistem em uma das principais causas de mortalidade infantil. Além disso, os
acidentes envolvendo criangas geralmente ocorrem proximos a escolas, sendo uma
parcela desses eventos coincidente com periodos de deslocamentos escolares,
concluem Rothman et al. (2017a, p. 50) e Rothman et al. (2017b, p. 252).

Os trabalhos brasileiros realizados por Nascimento (2014, p. 1-214), Torres (2016,
p. 119) e Torres et al. (2017, p. 102-114) comprovam a relevancia da tematica para
o pais que figurou em terceiro lugar no ranking de mortes no transito, em numeros
absolutos (WHO, 2018, p. 302-312). Ambos trabalhos elencaram caracteristicas da
infraestrutura urbana que podem colaborar para acidentes em areas escolares.
Outrossim, cita-se a caréncia de legislagdes municipais que regulamentem
especificamente o transito nessas areas, com intuito de adequar o comportamento
dos condutores as particularidades desses locais (NASCIMENTO, 2014, p. 189).

Como pode ser observado, a literatura selecionada ndo contempla o emprego do
método AHP na abordagem da seguranga no transito em &reas escolares.
Depreende-se, por conseguinte, que a jungdo entre a aplicagcdo do método e a
percepcao de stakeholders da comunidade escolar se mostra inovadora no estudo

da tematica proposta.
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3 METODOS E PROCEDIMENTOS

3.1 ABORDAGEM E TIPOS DE PESQUISA

A abordagem metodoldgica utilizada nesta dissertacdo integra sugestdes e
evidéncias destacadas na literatura, um survey e o método Analytic Hierarchy
Process (AHP) ao objetivo de verificar como professores priorizam agbdes que
contribuem para a segurancga no transito nos entornos escolares (VAIDYA; KUMAR,
2006, p. 1-6; DWEIRI et al., 2016, p. 275-281;TORRES, 2016, p. 52-76; HASSAN
etal., 2018, p. 112; LOPES, 2018, p. 147-158; NIAZI, 2018, p. 17-19; BASER, 2020,
p. 671-672; CORAZZA et al., 2020, p. 719).

Com relagao aos aspectos quantitativos, procedeu-se um levantamento tipo survey
que, de acordo com Tortorella et al. (2019, p. 3651-3653), proporciona elementos
que auxiliam na investigacao e compreensao de fendmenos, além de ampliar a
caracterizagdao da populacdo e unidade de pesquisa. Complementarmente,
desenvolveu-se um questionario como técnica de coleta de dados (KIESLER;
SPROULL, 1986, p. 404-408; CHUNG et al., 2019, p. 1793-1796; MOSLEM et al.,
2020, p. 244; FAROOQ; MOSLEM; DULEBA, 2019, p. 3145-3146), o qual serviu
para apoiar a identificacdo e selegao de fatores interferentes para seguranca nos
entornos escolares e, ao mesmo tempo, para extracdo de opinides do publico-alvo

sobre agdes estratégicas de melhoria.

Assim, com suporte de uma planilha eletrdbnica do Microsoft Excel, os dados
qualitativos foram consolidados e, posteriormente, convertidos em informacdes
quantitativas (SUTING et al., 2018, p. 248). A partir disso, técnicas estatisticas foram
empregadas para realizar triagem e analise preliminar e, essencialmente, viabilizar
a performance do AHP, por intermédio de recursos disponiveis no software Expert
Choice Trial (GONCALVES, 2016, p. 71 e 100; KUMAR et al., 2017, p. 602;
OBREGON-BIOSCA et al., 2018, p. 36). A seguir, as etapas do curso da abordagem

metodoldgica séo apresentadas (Figura 11).

O desdobramento da pesquisa iniciou com a averiguagao na literatura de fatores e
subfatores contribuintes para a seguranga viaria ao redor de escolas.

Sincronicamente, elaborou-se um framework que serviu como balizador para a
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definigdo do conjunto desses fatores e subfatores, aplicagdo do survey e execugao
do AHP (SAATY; 2008, p. 85 e 87; GONCALVES, 2016, p. 29, 32 e 34).

Figura 11 — Resumo das etapas metodolégicas

3508~

Selegao de
fatores e
subfatores

Coleta,
Def|n| 4o da tratamento e
populagao, g,
amostra e fonte ang Id
de dados ados

Fonte: Autor (2021)

Imediatamente apds a investigagcdo na literatura, ocorreu a selegado de fatores e
subfatores encontrados. Esse mecanismo foi assistido por um survey (pré-teste), o
qual contou com a colaboragéo de 5 experts no tema deste trabalho (Apéndice A).
A adocgao dessa técnica observou os preceitos de Chung et al. (2019, p. 1795-1805)
e Tortorella et al. (2019, p. 3654), que propdem o enquadramento de perfis técnico-

profissionais as experiéncias vivenciadas com o tema estudado.

O construto da segunda etapa, compreendendo a definigdo da populagéo, amostra
e fonte de dados, teve por objetivo examinar peculiaridades da unidade de pesquisa
(LOPES, 2018, p. 20, 27-28 e 93). Sob essa premissa, a fim de obter um retrato
aproximado da realidade da mobilidade urbana e seguranga no transito da regiao
abrangida, estabeleceu-se um calculo amostral, contendo o nivel de confianga, a
representatividade da populagéo e o limite de erro da pesquisa (SANTOS, 2013),
para possibilitar tratamento estatistico dos dados coletados e a generalizagdo dos

resultados para a populacao consultada.

A terceira etapa consistiu na produgao do instrumento de coleta de dados, o qual
foi projetado para apoiar a aplicabilidade do AHP, como meio de interlocu¢do com
a populagédo-alvo (GONCALVES, 2016, p. 72-73). Dessa forma, com o intuito de

estreitar a relagao entre o campo cientifico e a pratica vivenciada pela populagao,
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realizou-se um novo survey (Apéndice B), a titulo de teste, junto a uma parcela de
professores da Rede Publica Municipal. Servindo-se das contribui¢cées recebidas, o
instrumento recebeu os ajustes necessarios, inclusive em termos de adequagéo
temporal do preenchimento (ROCHA, 2020, p. 52-56).

Na etapa seguinte, foi delineada uma estrutura hierarquica composta pelos fatores
e subfatores levantados, a fim de constituir a versao final do instrumento adaptada
aos conceitos do AHP (SAATY; 2008, p. 85 e 87). Prosseguindo, apds ajustes da
fase do teste, o questionario foi disponibilizado a populagao de interesse, no formato
de formulario eletrénico (Apéndice C), ndo havendo qualquer contato dessa com o
pesquisador (ROCHA, 2020, p. 53). Nesse caso, os participantes receberam um e-
mail, encaminhado diretamente pela Secretaria de Educagao, contendo um link de

acesso ao referido documento.

Ap0os expirado o prazo de preenchimento prefixado, deu-se inicio ao processamento
e analise dos dados coletados. Inicialmente, esses dados foram dispostos em uma
planilha eletrénica e, concomitantemente, receberam uma codificacao quantitativa
(Apéndice D) para otimizar as analises correspondentes a amostragem
(GONCALVES, 2016, p. 78-80; ROCHA, 2020, p. 53-54). Para o desfecho dessa
etapa, que envolveu volume robusto de dados, recorreu-se a capacidade de
tratamento estatistico do software Statistical Package for the Social Science (SPSS)
(HASSAN et al., 2018, p. 113; HOLM et al., 2018, p. 114; SUTING et al., 2018, p.
248; POSWAYO et al., 2019, p. 415) na versao trial.

Concluido o tratamento de dados, e a consequente eliminagédo de distorcdes da
amostra, a ultima etapa promoveu a operacionalizacdo do AHP, tendo por referéncia
a estrutura hierarquica que fundamentou a versao final do instrumento de coleta
(SAATY, 2008, p. 87-90). Na consecucgao desse procedimento, os dados foram
inseridos no software Expert Choice Trial, o qual proporcionou visibilidade e
entendimentos acerca do comportamento do fendmeno estudado (ROCHA, 2020,
p. 52).
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3.2 FONTE E NATUREZA DOS DADOS

Dado o carater complexo, dinadmico, contemporaneo e pouco explorado do tema de
pesquisa, o emprego de uma abordagem quantitativa permite, além de uma viséo
ampliada de fenbmenos e eventuais paradoxos, conhecer opinides de stakeholders
(YU; ZHU, 2016, p. 476-478; HWANG; JOH; WOO, 2017, p. 40-42; ZHOU; WANG;
YANG, 2019, p. 4263, 4265 e 4269; KAFFASH; NGUYEN; ZHU, 2021, p. 107870-
107873). Isso posto, conforme Tortorella et al. (2019, p. 3659), a definicdo de uma
fonte de dados deve estar em harmonia com o método de pesquisa, para maximizar

o desempenho dessa abordagem.

Alharbi (2018, p. 14, 19, 22-23) instrui que a verificagdo de qualquer lacuna de
pesquisa, assim como a cooperagao ao avango do conhecimento cientifico, esta
atrelada a indicagdo de parametros que sustentem argumentos elucidativos. Em
contrapartida, a atribuicdo de valores a esses parametros carece da identificagao e
mensuracao de percepcdes e caracteristicas de uma populacio, ressalta o autor.
Por isso, previamente a analise de fendmenos, € primordial a escolha de uma fonte
de dados que permita a integracao e, posteriormente, a conversao dos mesmos em
informagdes objetivas e congruentes (TORTORELLA et al., 2019, p. 3651-3653).

Tradicionalmente, conforme Venkatesh, Brown e Bala (2013, p. 22-25) e Gongalves
(2016, p. 60-62), a primeira extracdo dos dados denota o nivel de coeréncia na
escolha de sua fonte. Ndo obstante, atentando-se para a utilizagcdo do AHP neste
trabalho, o qual exige confiabilidade e adequabilidade dos dados primarios, a
respectiva fonte precisa ter um comportamento de uniformidade aceitavel (MOLINA
et al., 2021, p. 2435-2439). Por conseguinte, € necessario que a populagéo
compreenda o conteudo do instrumento de dialogo com o pesquisador, sob pena
de comprometer o desempenho do AHP e gerar resultados controversos (VAIDYA;
KUMAR, 2006, p. 9-14).

Diante disso, para testagem da utilidade e eficacia do método proposto neste
trabalho, a fonte de dados da pesquisa consistiu em um banco de dados primarios,
o qual originou-se de respostas a um survey junto a professores da Rede Publica

Municipal de Sao Mateus, Estado do Espirito Santo (ES). Essa decisao pautou-se



S7

na representatividade do grupo frente ao tema deste trabalho, uma vez que a
eficacia dos métodos multicritérios exige assertividade na escolha de participantes
associados ao problema estudado (SAATY, 1990a, p. 9). Ademais, ponderou-se a
acessibilidade para obtencdo dos dados e os prazos para conclusdao dos
procedimentos da pesquisa (GONCALVES, 2016, p. 63-65).

3.3 POPULACAO E AMOSTRA

Na composicado do arcabouco de pesquisa, a selecdo da populagao deve observar
que esta é formada por grupo amplo de elementos (pessoas, organizagdes, objetos,
etc.) que possuem propriedades comuns de interesse do pesquisador (MOYO,
2019, p. 118-119). Defendendo essa visdo, Gongalves (2016, p. 65) interpreta que
uma populacdo pode ser definida, ainda, como a totalidade de stakeholders ou

unidades de interesse de pesquisa.

O arranjo dessa etapa consistiu em uma avaliagédo prévia das possiveis variagoes
de tamanho e forma da populagao-alvo. Para tanto, procedeu-se uma consulta as
estatisticas da Secretaria de Educagao de Sao Mateus (ES), das quais extraiu-se o
total de 1.461 professores, distribuidos entre profissionais da Educacgao Infantil
(282) e do Ensino Fundamental (1.179), pertencentes a Rede Publica Municipal.

Tendo por base os preceitos da literatura, Tortorella et al. (2019, p. 3651-3654)
ressaltam que, por vezes, a populacdo pode ser computada prontamente,
enquadrando-se no conceito de populacao finita. Nessa acepg¢ao, para o construto
de opinides coerentes, sua representatividade necessita ser adequadamente
dimensionada (GONCALVES, 2016, p. 63-64). Assim, recorreu-se a delimitagdo da
amostragem, mantendo-se a significancia satisfatéria da mesma em relacdo a

populagao total.

Entretanto, na area de Ciéncias Sociais Aplicadas, nem sempre € exequivel ao
pesquisador abarcar todos os elementos de uma populagao para a coleta de dados
(KIESLER; SPROULL, 1986, p. 406-408). Em vez disso, € usual definir uma parcela
que a represente, suscitando inferéncias generalistas, e sirva como valor minimo da

amostra a ser atendido, mesmo apos a retirada de dados discrepantes (outliers) e
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ausentes (missing values) (HAPSARI; CLEMES; DEAN, 2017, p. 28; CHUNG et al.,
2019, p. 1797-1798). Nesse sentido, a determinacdo da proporgdo amostral serviu-
se do trabalho de Gongalves (2016, p. 66) como parametro de dimensionamento
(Equacéo 4).

N-Z? -p-(l—p)

"7 (1-p) + E-(N-)) @)

Em que: 7 é o tamanho da amostra; N expressa a dimensdo da populagado; Z é

a variavel normal; p é a probabilidade de ocorréncia do fendbmeno e; € representa

0 erro amostral.

Na projecédo do calculo, estimou-se a presenca de formularios inutilizaveis, seja por
preenchimento aleatério ou auséncia de valores nas respostas, os quais foram
prontamente removidos da amostragem (HAPSARI; CLEMES; DEAN, 2017, p. 28).
Precavendo-se dessas circunstancias, visando aperfeicoamento das condi¢cdes de
analise estatistica, estipulou-se confiabilidade de 90% e erro amostral de 5%. Entao,
para confirmar a robustez quantitativa da coleta de dados, auferiu-se a amostra

minima (7 ) de 229 respondentes na calculadora engendrada por Santos (2013).

3.4 INSTRUMENTOS DE COLETA DE DADOS

Na configuracdo metodologica desta dissertagcdo, buscou-se a convergéncia de
dados, mediante o conceito de triangulagdo (VENKATESH; BROWN; BALA, 2013,
p. 22 e 24). Dessa maneira, sob aproveitamento do Analytic Hierarchy Process,
tornou-se possivel parametrizar os dados, adaptando-os aos requisitos de

performance do método, além de prover compreensao do fendbmeno investigado.

Desde a sua concepgao, o instrumento de coleta de dados deveria ser um facilitador
da interlocucdo entre o pesquisador e a populacdo. Partindo dessa premissa, ao
longo da construgdo estrutural da ferramenta, houve cooperacdo de atores
relacionados ao tema e objetivos desta pesquisa. Em fungéo disso, visando torna-
lo intuitivo e compreensivel aos respondentes, essa construcio efetivou-se em trés

fases complementares, quais sejam: pré-teste, teste e versao final.
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A verséo inicial do instrumento (pré-teste) foi desenvolvida com base em um
framework da literatura (Quadro 3) e, subsequentemente, passou pelo crivo de cinco
especialistas no tema da pesquisa (um agente da policia militar, um gestor técnico
ligado a atividades e a¢des de transito e trés professores da Rede Publica Municipal
de educacéo da cidade de Sdo Mateus), os quais foram escolhidos aleatoriamente.
Esta fase intencionou harmonizar os achados na literatura e os conhecimentos
técnicos e praticos referentes ao cenario da pesquisa, sob auxilio de um formulario
eletrénico (Apéndice A) disponibilizado na plataforma Google Forms, entre os dias
05/11/2020 e 09/11/2020.

Na segunda fase (teste), servindo-se dos apontamentos desses especialistas, o
instrumento foi ajustado com incrementos de sugestdes relacionadas aos fatores e
subfatores. Sequencialmente, objetivando a adequabilidade de sua linguagem, a
nova versao do instrumento foi submetida a apreciacdo de uma amostra aleatéria
da populagao-alvo. Por sua vez, o teste (Apéndice B) transcorreu no periodo de

13/11/2020 a 16/11/2020, sendo obtidas trés respostas ao esforgco de pesquisa.

Encerrada a fase interposta, atendeu-se as necessidades de adequacgdes pontuais
no texto e redimensionamento do tempo para preenchimento, resultando na
confecgdo da versao final do instrumento. Prosseguindo, o questionario (formulario
versao final) foi disponibilizado on-line na plataforma Google Forms (Apéndice C),
no periodo de 17/11/2020 a 05/02/2021, para fins de coleta de dados. Na ocasiao,
encaminhou-se um e-mail a populagao de interesse, contendo o link de acesso ao

formulario, com intermediacao da Secretaria Municipal de Educacao.

Em todas as fases supracitadas, moldou-se o conteudo do formulario aos principios
do método AHP (DWEIRI et al., p. 2016, p. 277). Deste modo, questdes
relacionadas as comparagdes paritarias entre fatores, subfatores e alternativas,
definidos com suporte da literatura e de opinides de experts (Quadro 3), receberam
avaliagdes pautadas na escala de importancia preconizada por Saaty (Tabela 1) e,
assim, propiciaram cumprimento dos preceitos iniciais desta dissertagdo (Tabela 4).
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Tabela 4 — Caracteristicas da pesquisa aplicada

Objetivos especificos  Fonte de dados  Censo ou amostra Amostragem Minima

Objetivo especifico 2
Objetivo especifico 3 Questionario Amostra calculada 229 respostas validas

Objetivo especifico 4
Fonte: Autor (2021)

No tocante as minucias de conteudo, o aludido instrumento apresentou uma sec¢ao
inicial com informagdes gerais sobre a pesquisa, convite para participagao
voluntaria e um termo de consentimento, contendo expressamente a garantia de
anonimato aos respondentes, nos termos da Resolugao n°® 510, de 7 de abril de
2016, do Conselho Nacional de Saude (CNS) do Ministério da Saude (BRASIL,
2016, p. 1-9). Ao manifestar aceite, os participantes tiveram acesso a orientagdes
necessarias ao entendimento das 17 questdes do formulario, as quais foram
fracionadas na seguinte configuragao:

i. Caracterizagdo da amostra populacional, composta por 7 perguntas
objetivas (Bloco I);

ii. Percepcdes de professores sobre fatores, subfatores e alternativas que
influenciam na seguranga do transito em areas escolares, composto por 10
perguntas objetivas, expressadas por julgamentos paritarios entre os
atributos definidos no framework (Quadro 3) como apoio a

operacionalizagdo do método Analytic Hierarchy Process (Bloco lII).

Cabe salientar, em tempo, que a aplicagao do instrumento de coleta de dados deve
primar pela garantia de confiabilidade de respostas. A vista disso, Molina et al.
(2021, p. 2438, 2439 e 2448) orientam a adogéo do Alfa de Cronbach (¢, ) como

coeficiente para verificar o nivel de correlagcado positiva entre os itens. Para tanto,

conforme esses autores, neste trabalho fixou-se ¢ > o0,7 como pardmetro

balizador.
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3.5 FORMA DE TRATAMENTO DE DADOS

Expirado o prazo de coleta de dados, contabilizou-se a participacdo de 342
professores, o equivalente a 23,41% da populacido selecionavel. Ordenadamente,
as respostas geradas foram codificadas em uma planilha eletrénica (Apéndice D),
a fim de auxiliar o uso do AHP, e, adiante, inseridas no software SPSS para
averiguacoes quanto a presencga de outliers, sendo reanalisada a consisténcia apés
a retirada desses valores da amostragem (GONCALVES, 2016, p. 72-73).

Segundo Chung et al. (2019, p. 1798), esse procedimento é imprescindivel a
garantia de robustez da amostragem, de modo a produzir respostas coerentes e
aceitaveis. Ratificando a relevancia dessa etapa, Shen et al. (2020, p. 105486-

105488) orientam a verificagdo de possiveis outliers nas amostras superiores a 100
elementos, considerando Z score com intervalo |Z| <3 para um valor de

p < 0,001 . Portanto, neste trabalho, o citado intervalo serviu como indicador para

a referida verificagéo, tendo em vista a amostra minima estipulada (229).

Com relacao a deteccédo de missing values, aplicou-se o conceito de “questionario
completo”, no qual se prioriza questionarios preenchidos integralmente para
formacdo de uma amostra valida (MONTAGNA et al., 2018, p. 58). De forma
adicional, estipulou-se um indice de rejeicdo de até 10% dos formularios que
apresentasse auséncia de dados ou desconformidade com a escala fixada
(GONCALVES, 2016, p. 71). Executada essa etapa, apurou-se que nao houve
extrapolagdo desse limite na amostragem, afastando a obrigatoriedade de nova
coleta.

3.6 ASPECTOS ETICOS DA PESQUISA

Contemporaneamente, pode-se dizer que o conceito de ética em pesquisa adquiriu
substanciais propor¢des apos reunides da Cupula Mundial sobre a Sociedade da
Informacgao (World Summit for Information Society - WSIS), realizadas nas cidades
de Genebra (Suig¢a) e Tunis (Tunisia). Dentre outros compromissos compartilhados,

houve uma convocacao especialmente direcionada a academia, a fim de que seus
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componentes prossigam realizando pesquisas, mas, em contrapartida, observem

rigorosamente as condutas éticas requeridas em cada caso (WSIS, 2003, p. 11).

Essas discussbes se pautam na busca por uma “sociedade da informacgao”, que
tenha as pessoas como elemento central e seja orientada para a evolugdo do
conhecimento. Nao obstante, atos regulatérios sdo essenciais para preservar a
universalidade de acesso ao conhecimento, mediante emprego de recursos
tecnolégicos de informagdo e comunicagdo, e, a0 mesmo tempo, garantir a
obediéncia aos principios éticos nos dominios pessoal, académico e profissional
(WSIS, 2013, p. 8-24).

No Brasil, esses principios sdo regidos pela Comissdo Nacional de Etica em
Pesquisa (CONEP), ligada ao Conselho Nacional de Saude (CNS) do Ministério da
Saude, que detém autonomia em suas deliberacbes e agdes relacionadas a
pesquisas com seres humanos. Cabe ao CONEP coordenar o Sistema
CEP/CONEP, também composto pelos Comités de Etica em Pesquisa (CEP) que
atuam como instancias locais, para avaliagao e acompanhamento de protocolos de
pesquisas relacionadas a temas complexos e especiais como genética e
reproducado humana, populagao indigena, biosseguranga, dentre outros (BRASIL,
2021).

Com relacao aos aspectos éticos deste trabalho, a pesquisa ndo se submeteu a
apreciacdo do Comité de Etica da UFES, j& que os participantes ndo foram
identificados, em observancia as hipoteses previstas no Art. 1°, paragrafo Unico,
incisos | e V, da Resolugdo 510 do CNS (BRASIL, 2016, p. 1-2). Essa normativa
dispensa a obrigatoriedade de registro e avaliagéo pelo sistema CEP/CONEP das
pesquisas de opinido publica com participantes anénimos e, do mesmo modo, das
que agreguem informagdes em bancos de dados sem a identificagcdo de

respondentes.

Contudo, ante o planejamento operacional definido para este trabalho, redigiu-se
uma solicitacdo de autorizagao para realizagao da pesquisa (Anexo) enderegada a
Secretaria Municipal de Educagdo, em S&o Mateus (ES), mediante prévias

explicagcbes sobre objetivos pretendidos, procedimentos necessarios e a
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compatibilizagdo aos principios éticos regulamentares, sendo a mesma

prontamente deferida pelo responsavel do 6rgao.
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4 ANALISE E DISCUSSAO DOS DADOS

4.1 A INSTITUICAO PESQUISADA

A Secretaria Municipal de Educagdo de Sao Mateus (ES) possui a missdo de
garantir o ordenamento do processo de aprendizado e promover a educacgao infantil
e o ensino fundamental. Nesse contexto, devido a progressao dos acidentes viarios
ocorridos na cidade (Grafico 1), pode-se afirmar que se inclui como seu objetivo

colaborar para a seguranga dos atores envolvidos nessa missio.

No seu rol de atribuigdes, inclui-se a concepgao de praticas pedagogicas que
integram a comunidade escolar e a comunidade em geral, a realizagdo de atividades
extraclasse direcionadas a cultura e saude estudantil, a incorporagéo de recursos
tecnolégicos ao sistema educacional, a manutencdo da qualidade e o acesso
democratico ao ensino. Assim, de maneira geral, € premente que as escolas
estejam inseridas em um planejamento urbano que preze pelo equilibrio entre
seguranca e mobilidade, a fim de proteger seus recursos humanos necessarios ao

alcance da misso institucional.

Especificamente, essa secretaria gerencia variados interlocutores da esfera
educacional, abrangendo discentes, docentes e o quadro administrativo, além de
assuntos correlatos a gestdo de um conjunto superior a 100 escolas, entre Centros
Educacionais Infantis Municipal (CEIMs), Escolas Municipais de Ensino
Fundamental (EMEFs) e unidades escolares de Comunidades e Distritos

pertencentes ao municipio.

Neste trabalho, a populagcdo pesquisada foi composta por docentes, os quais
serviram como base de um survey referente a seguranga no transito em areas
escolares urbanas de S&o Mateus (ES), sendo obtida a participagdo de 342
profissionais. Em seguida, os dados relativos as respectivas respostas desses
participantes foram analisados, conforme a configuragdo metodolégica deste
trabalho (Figura 11).
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4.2 DADOS SOCIODEMOGRAFICOS

Mediante auxilio de uma planilha eletrénica e do soffware SPSS para analise dos
dados obtidos, houve deteccdo de 5 missing values e 40 outliers, prontamente
descartados da amostragem, resultando em um quantitativo valido e significante de
297 questionarios (Tabela 5). Prosseguindo, as respostas correspondentes ao
Bloco | desses instrumentos de coleta foram parametrizadas, tornando possivel a

visualizagao da constituicdo amostral (Infografico 1).

Infografico 1 — Perfil dos respondentes (amostragem valida)
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...Fonte: Autor (2021)

Destarte, a visualizagao dessa caracterizacao possibilitou inferir niveis satisfatérios
de vivéncia e compreensao dos respondentes acerca do tema, devido ao percentual
(cerca de 57%) de domiciliados em area urbana. Solidificando essa inferéncia,

destaca-se o vultoso percentual (acima de 70%) de participantes oriundos de outros
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municipios, com respectivas particularidades de infraestrutura e fiscalizagao do

transito, ajudando a enriquecer analises e possiveis propostas de solugdes.

A partir da triangulagdo de informagdes extraidas do Infografico 1 (VENKATESH,;
BROWN; BALA, 2013, p. 22-39), vislumbra-se a provavel recorréncia de
deslocamentos dos professores para acesso aos respectivos postos de trabalho.
Do mesmo modo, experiéncias vivenciadas por estes profissionais, ao longo do
tempo e/ou em outras cidades, podem indicar caminhos que auxiliem na criagao de

politicas de segurancga otimizadas.

Por fim, mas igualmente relevante, a literatura indica que os atributos género e idade
podem ter influenciado nas priorizagbes dos professores, em virtude daqueles
serem influentes no contexto da seguranga no transito (NAJAF et al., 2017, p. 183;
WHO, 2017b, p. 6; ALONSO et al., 2018, p. 2829; HOLM et al., 2018, p. 113;
ROLISON et al., 2018, p. 11-12; HEYDARI et al., 2019, p. 6260-6261). Dessa
maneira, o desequilibrio na representagao dos géneros e a expressiva diversidade
etaria podem ter induzido respostas sensiveis as expectativas pessoais € ndo de

cunho coletivo.

4.3 ANALISE DA PESQUISA

Este trabalho incluiu tratamento estatistico das 342 respostas ao questionario,
culminando na retirada de 45 respostas atipicas (missing values e outliers) da
amostra (Tabela 5) por estarem em desconformidade com os padrdes de respostas

aceitaveis. Por sua vez, o coeficiente Alfa de Cronbach (¢, ) € superior a 0,8, o que

garante satisfatoria consisténcia interna, bem como confiabilidade, do referido
instrumento (MOLINA et al., 2021, p. 2439). A partir disso, as 297 respostas validas
foram processadas, mediante uso sequencial de uma planilha eletrénica e dos
softwares SPSS e Expert Choice Trial, no intuito de permitir o encadeamento do
AHP.

Previamente ao aludido encadeamento, examinou-se a literatura para levantamento
de atributos influentes na melhoria da seguranga no transito em areas escolares,

cujo resultado culminou no desenvolvimento de um arcabougo tedrico. Este
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arcabouco foi submetido a apreciacédo de 5 experts, os quais, por meio de um pré-
teste do instrumento, auxiliaram na mineracdo e formacado de um framework

(Quadro 3) a ser utilizado na investigagao.

Tabela 5 — Analise preliminar do instrumento de coleta

Quantidade e/ou

Itens Valor
Alfa de Cronbach (QZ) 0,813
Amostra inicial 342
Missing Values 5
Outliers 40
Amostragem vdlida 297

Fonte: Autor (2021)

Como resultado, as intervencbes sugeridas foram agrupadas em trés fatores
(“Engenharia”, “Educacado” e “Fiscalizagdo”), que representam a abordagem
tradicional de seguranga no transito, dos quais obteve-se cinco principais subfatores
correlacionados (“Infraestrutura de mobilidade urbana”, “Uso de vias e
infraestrutura”, “Formacao e cultura de seguranga”, “Orientacéo” e “Notificagdo”).
Além disso, indicou-se duas possiveis alternativas de solugdo (“Alternativa 1 - ALT1:
Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares" e “Alternativa 2 - ALT2:
Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas agdes de seguranca do
transito em &reas escolares”) que foram, entdo, avaliadas e inseridas no

questionario (Bloco II).

Posteriormente, realizou-se um teste para verificar a compreensao e a possivel
existéncia de atributos n&do caracterizados no mesmo. Concluida essa etapa, nao
havendo indicagcbes que modificassem a estrutura hierarquica (Figura 12)
desenvolvida com base no framework compilado, a ferramenta AHP foi empregada
para modelar a natureza complexa da tomada de decisdo, que envolveu proposta
de solugbes para seguranga no transito em areas escolares de Sdo Mateus (ES),
sendo inseridas as preferéncias dos respondentes da amostragem valida no Expert

Choice Trial.
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Quadro 3 - Atributos estratégicos para segurang¢a do transito no entorno

escolar
Fatores Subfatores Literaturas
Engenharia Infraestrutura de mobilidade  Brasil (1997); Denatran (2000a); Nascimento
(ENG) urbana (ENG 1) (2014); Shettar e Patil (2016); Torres (2016); Yu

e Zhu (2016); Hwang, Joh e Woo (2017); Pati
(2017); Rothman et al. (2017a); Rothman et al.
(2017b); Torres et al. (2017); Bull et al. (2018);
Bunnarong e Upala (2018); Suting et al. (2018);
Briz-Redén, Martinez-Ruiz e Montes (2019);
Ivan, Benedek e Ciobanu (2019); Quistberg et al.
(2019); Shaaban e Abdur-Rouf (2019); Heydari,
Miranda-Moreno e Hickford (2020); Pichayapan
et al. (2020); Torres et al. (2020); Bina et al.

(2021).
Uso de vias e infraestrutura  Brasil (1997); Denatran (2000a); Nascimento
(ENG 2) (2014); Shettar e Patil (2016); Yu e Zhu (2016);

Torres (2016); Hwang, Joh e Woo (2017); Pati
(2017); Rothman et al. (2017a); Rothman et al.
(2017b); Torres et al. (2017); WHO (2017c); Bull
et al. (2018); Bunnarong e Upala (2018); Suting
et al. (2018); Briz-Reddn, Martinez-Ruiz e
Montes (2019); lvan, Benedek e Ciobanu (2019);
Quistberg et al. (2019); Shaaban e Abdur-Rouf
(2019); Heydari, Miranda-Moreno e Hickford
(2020); Pichayapan et al. (2020); Torres et al.
(2020); Bina et al. (2021).

Educacao Formacao e cultura de Brasil (1997); Denatran (2000a); Nascimento
(EDU) seguranga (EDU1) (2014); Alves et al. (2016); Shettar e Patil (2016);
Pati (2017); WHO (2017c); Alonso et al. (2018);
Bull et al. (2018); Bunnarong e Upala (2018);
Hassan et al. (2018); Holm et al. (2018); Ajala e
Kilaso (2019); Ivan, Benedek e Ciobanu (2019);
Alonso et al. (2020); Heydari, Miranda-Moreno e
Hickford (2020); Bina et al. (2021).

Fiscalizagao Orientacdo (FIS1) Brasil (1997); Denatran (2000a); Nascimento
(FIS) (2014); Alves et al. (2016); Shettar e Patil (2016);
Pati (2017); Rothman et al. (2017a); WHO
(2017c); Bull et al. (2018); Bunnarong e Upala
(2018); Suting et al. (2018); WHO (2018); Ajala
e Kilaso (2019); Heydari, Miranda-Moreno e

Hickford (2020); Bina et al. (2021).

Notificagéo (FIS2) Brasil (1997); Denatran (2000a); Nascimento
(2014); Alves et al. (2016); Shettar e Patil (2016);
Pati (2017); Rothman et al. (2017a); WHO
(2017c); Bull et al. (2018); Bunnarong e Upala
(2018); Suting et al. (2018); WHO (2018); Ajala
e Kilaso (2019); Heydari, Miranda-Moreno e
Hickford (2020); Bina et al. (2021).

Fonte: Autor (2021)

No que se refere a comparagédo entre os resultados do survey e dos trabalhos
correlatos, conforme mencionado anteriormente, ndo foi identificada publicacao

cientifica recente que empregasse o método AHP na selecdo de estratégias de
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seguranca no transito para areas escolares. A vista disso, ndo ha dados similares
disponiveis para comparagdo desses resultados. Entretanto, a literatura fornece
indicadores e evidéncias que se correlacionam aos resultados extraidos do survey,

possibilitando interpretacdes e proposicoes.

Figura 12 — Aplicagao do AHP para decisao sobre seguranga no transito
escolar
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transito

Fonte: Autor (2021) a partir de Saaty (19903, p. 14; 2008, p. 87)

Sob inconsisténcia de 3% apontada pelo Expert Choice Trial, atendendo
satisfatoriamente a condi¢cdo de consisténcia do AHP (RC <£10% ), os resultados
obtidos a partir das respostas dos professores (Figura 13) mostram que o fator
“‘Educacéo (EDU)” é visto por 58,6% como o segmento estratégico que deve ser
priorizado, com a finalidade de melhorar a percepg¢ao de seguranga no transito em
areas escolares urbanas de Sdo Mateus (ES). Na sequéncia, os fatores
“Fiscalizacéo (FIS)” e “Engenharia (ENG)” obtiveram, respectivamente, 35,3% e

6,1% da preferéncia dos participantes.

Figura 13 — Classificagao global das preferéncias entre fatores
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FIS ;353 I
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Inmonsistency = 0,03

Fonte: software Expert Choice Trial
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Em oposicao a priorizagao dos professores, a literatura parece indicar preferéncia
por intervencbes no ambiente viario ao redor de escolas, associado ao fator
“‘Engenharia”, especialmente por meio de dispositivos de controle do trafego (ZHAO
et al., 2016, p. 789; HWANG; JOH; WOO, 2017, p. 48; AJALA; KILASO, 2019, p.
47; RAHMAN et al., 2019, p. 344; RAHMAN et al., 2020, p. 3327; SHAABAN;
ABDUR-ROUF, 2019, p. 6438; 2020, p. 10607-10608). Esse fato pode ser explicado
pelo ceticismo a respeito da eficacia educacional para a seguranga de pedestres,
ao passo que a criagdo de ambientes seguros em torno de escolas é vista como
uma estratégia contundente para protecdo desses usuarios (ROTHMAN et al.,
2017a, p. 51).

Favorecendo o fator “Engenharia”, a abordagem de Sistema Seguro, considerada
promissora para a seguranga no transito, preconiza que o sistema viario deve ser
projetado para atenuar as consequéncias dos erros humanos, 0os quais sao vistos
como inevitaveis (WHO, 2015b, p. 2; CNT, 2018, p. 11; WELLE et al., 2018, p. 5;
WORLD BANK, 2019, p. 19-20; TURNER; JOB; MITRA, 2020, p. 2). Para ilustrar
essa questao, no financiamento do programa internacional “Rotas Seguras para a
Escola (SRTS)”, uma legislacdo americana determina que a maior parte do recurso
(70 a 90%) seja destinado para projetos de engenharia e infraestrutura, enquanto o
percentual restante deve ser distribuido em atividades de educacao, incentivo e
fiscalizagao (DIMAGGIO; FRANGOS; LI, p. 412).

Uma explicagdo possivel, segundo Alonso et al. (2018, p. 2829), é que as
abordagens comportamentais e a educagao para a seguranga no transito, sem
modificacdo do ambiente de trafego, sdo vistas com desconfianga em relagao a
eficacia na prevencao de acidentes com pedestres, especialmente nos paises de
baixa e renda médias com mas condigdes de trafego. Nessa mesma linha, ao avaliar
intervengdes comuns a esses paises, Turner, Job e Mitra (2020, p. 13) concluiram
que programas de treinamento ou educagdo em escolas, tal qual campanhas
educativas realizadas isoladamente, ndo comprovaram efeitos benéficos de

seguranca.

O Banco Mundial reforca essa tese ao citar evidéncias de efeitos modestos ou

inexistentes de medidas educacionais, incluindo o ensino escolar, nas estratégias
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de seguranca no transito (WORLD BANK, 2019, p. 20). Essa relatividade da eficacia
de programas educacionais, ao redor do mundo, também foi reportada por Alonso
et al. (2020, p. 936) que incluiram os custos e a complexidade como possiveis
limitadores dessa estratégia. Em acréscimo, Obregdén-Biosca et al. (2018, p. 33-34)
destacam que a estratégia educacional necessita ser aprimorada nos paises em
desenvolvimento, mas a falta de recursos investidos tem limitado o potencial de

melhoria da seguranga viaria nessas localidades.

De fato, embora a questao financeira também seja considerada a principal barreira
para intervengdes de engenharia (MCILROY et al., 2019, p. 9), elas, assim como as
intervencdes de fiscalizagdo, podem ser facilmente avaliadas quanto ao sucesso ou
fracasso, pois geralmente sao fisicas, visiveis, mensuraveis e proporcionam efeitos
imediatos (ASSAILLY, 2017, p. S24). A titulo de exemplo, conforme a OMS (WHO,
2017c, p. 42), a limitagdo da velocidade em 30 km/h, especialmente em torno de
escolas, combinado com medidas como a instalagdo de radares automaticos, tem
se mostrado eficaz na protecado de pedestres e ciclistas no transito, principalmente

criangas, e na reducéao de lesdes causadas por acidentes.

A literatura real¢ca a importancia de medidas de engenharia para a segurangca do
transito em areas escolares, tais como a sinalizagdo semaférica (BUNNARONG;
UPALA, 2018, p. 179; HEYDARI; MIRANDA-MORENO; HICKFORD, 2020, p.
100126) e mecanismos de controle de trafego e de velocidade (HWANG; JOH,;
WOO, 2017, p. 48; IVAN; BENEDEK; CIOBANU, 2019, p. 1224; JOO; LEE; OH,
2019, p. 15; QUISTBERG et al., 2019, p. 405; CORAZZA et al., 2020, p. 716-717;
BINA et al., 2021, p. 101120). Essas medidas, de acordo com Yu e Zhu (2016, p.
486), proporcionam ambientes favoraveis ao uso de transportes ativos e auxiliam
na melhoria da seguranga de pedestres no transito escolar. Assim, esses achados
corroboram a elevada importancia atribuida pelos docentes ao subfator “Uso de vias
e infraestrutura (ENG2)”, em relacéo a “Infraestrutura de mobilidade urbana (ENG

1)”, ilustrada na figura (Figura 14).

Em suma, esses achados ratificam a recomendag&o da OMS (WHO, 2017c, p.42)
quanto a necessidade de projecao ou reconfiguracdo de ambientes em torno de

escolas para priorizar pedestres e ciclistas, como parte de politicas de saude infantil.
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Ampliando essa discussdo, a criacdo de areas urbanas compactas, com
infraestrutura substancialmente conectada, aumenta as probabilidades de escolha
por viagens nao motorizadas (DING et al., 2017, p. 79). Assim, Najaf et al. (2018, p.
268) concluem que a conectividade da rede de transporte € um componente da
forma urbana [ou uso do solo] que, indiretamente, contribui para a seguranga no
transito, pois prestigia os modos de transporte ndo motorizados e, por conseguinte,
diminui o risco de fatalidades no transito.

Figura 14 — Priorizagao de subfatores referentes ao fator Engenharia
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87,5%

Fonte: Autor (2021) a partir de software Expert Choice Trial

Sob outra perspectiva, embora reconhegam a influéncia da infraestrutura sobre
comportamentos de risco, Bina et al. (2021, p. 101121 e 101127) entendem que a
analise de condutas impréprias e infragdes de transito nos entornos escolares é
fundamental para compreensao de fatores que podem melhorar a mobilidade e a
seguranga, evidenciando a necessidade de priorizagdo do aspecto comportamental
nas intervencgdes estratégicas. Partilhando dessa opinido, pesquisadores sugerem
a promocgao do aspecto educacional, por exemplo, para sensibilizacdo de
estudantes, com a finalidade de minorar a incidéncia de atropelamentos
(BUNNARONG; UPALA, 2018, p. 179; IVAN; BENEDEK; CIOBANU, 2019, p. 1224).

Em pensamento convergente, diversos autores sugerem a influéncia positiva de
acdes educacionais para seguranga no transito em geral, saude e meio ambiente
(ALVES et al., 2016, p. 56; SHETTAR; PATIL, 2016, p. 609; NAJAF et al., 2017, p.
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193 e 200; PATI, 2017, p. 45; ALONSO et al., 2018, p. 2839; HASSAN et al., 2018,
p. 112; HOLM et al., 2018, p. 113; OBREGON-BIOSCA et al., 2018, p. 41-42; ZARE
et al., 2019, p. 741; ALONSO et al., 2020, p. 947-948). Corroborando a literatura,
estudos da OMS (WHO, 2017b, p. 6) citam que a educacgao &, por exemplo, um dos
fatores que interferem consideravelmente na escolha pela velocidade no transito.
Assailly (2017, p. S24), por sua vez, complementam que investimentos em
educacao, apesar de nao retornar resultados benéficos de forma imediata,

garantem o equilibrio e aceitabilidade social das demais estratégias.

Ademais, a auséncia do conhecimento humano inato sobre seguranga no transito
também justifica a essencialidade do fator educacional e a prioridade dada pelos
professores. Dessa forma, em qualquer planejamento de seguranga no transito, os
fatores humanos devem ser considerados integralmente, sobretudo nos paises em
desenvolvimento, uma vez que as pessoas também sido componentes essenciais
das redes de transporte (NAJAF et al., 2017, p. 199). Corroborando esse
entendimento, Farooq, Moslem e Duleba (2019, p. 3143) destacam que esses
fatores tém o impacto predominante no risco de acidentes e essa constatagao,
segundo Aghdam et al. (2020, p. 1065), demanda a implementagédo de programas

educacionais para a seguranga no transito.

Esses programas almejam influenciar o comportamento humano, baseado em trés
niveis (Figura 15) com objetivos interdependentes e complementares, quais sejam:
promover o conhecimento de situagdes e regras; desenvolver habilidades por meio
de capacitagao e experiéncias; e fortalecer e/ou modificar atitudes para a segurancga
prépria € de outros usuarios (ASSAILLY, 2017, p. S25). Como efeitos, podem
contribuir para a mudanga comportamental e o aumento da sensibilizacdo que,
teoricamente, resultariam na melhoria da percepgéo de seguranga no transito e na
reducéo de fatalidades e lesdes oriundas de acidentes (GONIEWICZ et al., 2016, p.
435-436). A partir desse entendimento, Obregon-Biosca et al. (2018, p. 41)
enfatizam que o primeiro passo é identificar usuarios e aspectos especificos que

precisam ser melhorados.

No topo das prioridades, a literatura indica que os motoristas devem receber

atencao especial, considerando que geralmente estdo envolvidos em acgdes que



74

acarretam transtornos de seguranca para eles proprios e para outros usuarios do
transito (MOSLEM et al., 2020, p. 243-244). Algumas descobertas recentes
mostram que seus comportamentos, avaliagcbes e crengas, bem como suas
condigdes fisicas e psicoldgicas, influenciam na operagdo de dirigir veiculos
(MOLINA et al.,, 2021, p. 2434) e a propensao aos acidentes parece estar
correlacionada ao género e idade desses individuos (ROLISON et al., 2018, p. 11-
12). Dessa forma, Farooq, Moslem e Duleba (2019, p. 3143 e 3153-3154) sugerem
que aspectos comportamentais especificos dos motoristas sejam focados no
planejamento de campanhas ou cursos de educagao em seguranga no transito para

melhoria de percepgdes de risco e atitudes criticas na diregc&o veicular.

Figura 15 — Niveis de programas educacionais sobre seguranc¢a no transito

Conhecimento

Atitudes ‘Habilidades

Fonte: Autor (2021) a prtir e Assailly (2017, p. S25).

Apesar de os motoristas serem considerados elementos centrais para a reducéo de
acidentes, algo que suscita colaboragdo dos centros de formagdo de condutores
(AGHDAM et al., 2020, p. 1076), a literatura também indica outros elementos
relevantes que precisam ser considerados nas estratégias educacionais. A CNT
(2018, p. 15), por exemplo, recomenda tanto a qualificagdo de motoristas quanto de
pedestres, além do estimulo a conscientizacdo social, como recurso que pode
prevenir e colaborar para a reducdo de taxas de acidentes. Isso porque os
comportamentos arriscados de ambos sdo os motivos principais que resultam em
acidentes rodoviarios (PICHAYAPAN et al., 2020, p. 6465).

Trifunovic et al. (2017, p. 91) defendem que as criancas, além de serem afastadas

de potenciais perigos, precisam receber treinamentos abrangentes em situagdes
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reais do transito, orientados pela educagao para gerar mudancas desejadas nos
respectivos comportamentos, habilidades e atitudes de seguranca. Outros
pesquisadores sugerem a inclusdo dos pais/responsaveis, como alvos de
programas educacionais e de treinamento, para incentiva-los a adotarem
comportamentos de seguranga que sirvam de modelo para seus filhos no futuro
(HOLM et al., 2018, p. 118; BINA et al., 2021, p. 101127). Igualmente importante,
conforme Hassan et al. (2018, p. 111), sdo os investimentos em educacgao e
treinamento para professores, considerando a responsabilidade direta desses
profissionais na transmissdo de conhecimentos e conscientizacado estudantil sobre

comportamentos adequados no transito.

Esse reconhecimento da necessidade de medidas educacionais reforgca a
importancia do envolvimento de unidades escolares no planejamento e tomada de
decisbes sobre mobilidade e seguranga no transito (WHO, 2017c, p.42). Além disso,
pesquisadores defendem o ensino da seguranga no transito em escolas para
potencializar o processo de aprendizagem estudantil, incluindo a elaboragéo de um
curriculo especifico voltado a tematica ou sua vinculacdo ao ensino de disciplinas
regulares, desde que haja ligagdes suficientes com a realidade (ALVES et al., 2016,
p. 56; SHETTAR; PATIL, 2016, p. 609; HASSAN et al., 2018, p. 115; HOLM et al.,
2018, p. 113; AJALA; KILASO, 2019, p. 47; HEYDARI et al., 2019, p. 6259;
AGHDAM et al., 2020, p. 1077).

Entretanto, de acordo com Pati (2017, p. 45), a educagado em seguranga no transito
geralmente ndo integra o curriculo escolar nos paises em desenvolvimento. No
contexto brasileiro, em especial, o CTB determina o ensino da “educacao para o
transito” em pré-escolas e escolas de primeiro ao terceiro grau, mediante
planejamento e agdes coordenadas dos 6rgéos e entidades das areas de transito e
de educacao dos entes federativos (BRASIL, 1997, p. 21-25). No entanto, Carvalho
(2020, p. 14-15) avalia como insuficiente a abordagem de seguranga viaria em
escolas brasileiras e, por esse motivo, solicita atengao governamental para que a
tematica seja incluida no curriculo escolar nacional e, diante disso, os professores

sejam capacitados para transmitirem conhecimentos sobre o tema aos estudantes.
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A respeito dessa constatacdo, € oportuno ressaltar que o ensino escolar e a
qualificacdo docente estao elencadas entre os preceitos educativos que orientam a
Politica Nacional de Transito (BRASIL, 2014, p. 2-3). Escassas iniciativas, conforme
relata a ANTP (2017, p. 152), consistiram em programas de qualificacdo docente e
publicagbes de materiais para a criagcdo de projetos transversais, com algumas
experiéncias pioneiras exitosas como a capacitacao promovida pela Companhia de
Engenharia de Trafego (CET) de Sao Paulo.

Por outro lado, refletindo de forma abrangente, Assailly (2017, S28) entende que a
educacdo em segurancga viaria ndo deve ser considerada uma simples disciplina
escolar, mas um processo de aprendizagem continuo a ser implementado a partir
do ensino pré-escolar (jardim de infancia). Prosseguindo, esse autor propbe adogao
de intervencdes e metas personalizadas para os usuarios, considerando diferentes
faixas etarias e padrbes de mobilidade, sob avaliagdo regular e controle de
qualidade dos efeitos para averiguacédo da necessidade de ajustes na abordagem.

Baseados nesse entendimento, outras iniciativas, fora do ambito escolar, também
sdo vistas como propulsoras da estratégia educacional em segurancga viaria, tais
como as campanhas publicitarias e os meios de comunicacdo de massa, por
exemplo, que podem favorecer a modelagem adequada de condutas dos usuarios
em geral (ALONSO et al., 2018, p. 2839). Nao obstante, o enquadramento de
atividades como intervencdes de educacédo condiciona-se ao desenvolvimento de
curriculos de agdes, acerca do tema segurancga viaria e questdes correlacionadas,
gue sejam capazes de monitorar e avaliar continuamente os resultados, ponderam
Alonso et al. (2020, p. 948-948).

Sob distinto ponto de vista, a literatura também apresenta evidéncias que as
intervengcbes de educacdo somente produzem eficacia quando integradas a
medidas regulatorias (OPAS, 2013, p. 86; GONIEWICZ et al., 2016, p. 436;
HEYDARI et al., 2019, p. 6259). Nesse entendimento, por exemplo, defende-se que
as campanhas educativas publicas sejam abrangentes, continuas e se vinculem,
em conteudo e momento, a esforgos fiscalizatorios (TURNER; JOB; MITRA, 2020,
p. 9). Partindo desse principio, ha autores que sugerem intervengdes combinadas

de educacao e fiscalizacdo, como mecanismo de aperfeicoamento comportamental
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no transito nas areas escolares (NASCIMENTO, 2014, p. 189; BULL et al., 2018, p.
179; AJALA; KILASO, 2019, p. 47; HEYDARI; MIRANDA-MORENO; HICKFORD,
2020, p. 100126; BINA et al., 2021, p. 101127).

Consoante Mcilroy et al. (2019, p. 9), a fiscalizagao se mostra vantajosa para moldar
o comportamento do motorista e gerar renda simultaneamente, diferentemente da
engenharia e educagéo que, na maioria das circunstancias, exigem investimentos
sem contrapartida de arrecadagdao. Nos entornos escolares, experiéncias
internacionais mostram que receitas de fiscalizacdo da velocidade podem ser
aplicadas em melhorias de seguranga no transito nesses ambientes e, do mesmo
modo, em programas educacionais sobre essa tematica (QUISTBERG et al., 2019,
p. 405). Segundo essa linha de pensamento, o éxito da combinagao entre educagao
e fiscalizacdo pode reforgcar a conscientizagcdo social sobre a necessidade de

atitudes seguras no transito ao redor de escolas.

Por outro lado, a analise de resultados do survey também evidenciou uma aparente
contradicdo, visto que os professores atribuiram preferéncia ao subfator
“Notificagcao (FIS2)”, em relagao ao subfator “Orientagéo (FIS1)”, no julgamento dos
subfatores relacionados ao fator “Fiscalizagdo” (Figura 16). Notadamente, o
elemento priorizado tem carater regulatério, sugerindo o entendimento de que a
penalizacdo €& percebida como a maneira mais eficiente para mudanca de
comportamentos no trénsito em areas escolares, contradizendo, em parte, a
priorizagao global dada pelos professores ao fator “Educag¢éo (EDU)” em relagédo ao

fator Fiscalizacao (Figura 13).

Figura 16 — Priorizagcao de subfatores referentes ao fator Fiscalizagao
88,9%

Fonte: Autor (2021) a partir de software Expert Choice Trial
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Uma interpretacdo possivel para escolha do subfator “Notificagcdo”, pode estar
relacionada a uma percepgao de ineficacia da aplicagao legal. Em outras palavras,
a manutengao da sensacgdo de inseguranga, mesmo diante do vasto arcabougo
legislativo nacional sobre seguranga e mobilidade urbana (WHO, 2018, p. 111),
provavelmente induziu os professores a recomendarem fiscalizagao rigorosa nas
proximidades de escolas para, consequentemente, melhorar a percepcédo de
segurancga entre os usuarios que circulam nesses ambientes. Tal pensamento vai
ao encontro da norma nacional vigente, posto que 5% dos valores de multas de
transito deve ser destinado ao custeio de programas educacionais (BRASIL, 1997,
p. 81), o que supde, em linhas gerais, que a fiscalizagdo rigorosa fomenta a
educacgao no transito.

Entretanto, em uma perspectiva sistémica, as politicas também precisam considerar
os atores do sistema de transporte rodoviario, para atingir o nivel de exceléncia em
seguranca no transito (KIM; MUENNIG; ROSEN, 2017, p. 1). Por analogia, isso
implica em permitir a participacdo de profissionais escolares, alunos,
pais/responsaveis, policiais e residentes locais na construcido e implementagao
dessas politicas, uma vez que esses atores, invariavelmente, detectam problemas
de seguranga viaria no entorno de escolas (WHO, 2017c, p. 42). Esses problemas,
conforme a literatura, podem ser identificados mediante percepcdes, simulacoes,
inspecdes, auditorias e analises estatisticas de acidentes e volume de trafego
(SHETTAR; PATIL 2016, p. 608; BULL et al., 2018, p. 179; SUTING et al., 2018, p.
48; BRIZ-REDON; MARTINEZ-RUIZ; MONTES, 2019, p. 105238; IVAN; BENEDEK,
CIOBANU, 2019, p. 1224; JOO; LEE; OH, 2019, p. 15; RAHMAN et al., 2019, p.
347; SHAABAN; ABDUR-ROUF, 2019, p. 6449; 2020, p. 10609; TORRES et al.,
2020, p. 486).

Baseados nessas informagdes e com apoio de instituicbes e stakeholders de
diversos setores, tais como educagao, planejamento urbano, saude, liderancga
comunitaria, transporte e policia, as autoridades de transito poderdo desenvolver
politicas eficazes e direcionar intervengdes de seguranga em areas escolares (YU;
ZHU, 2016, p. 485; HWANG; JOO; WOO, 2017, p. 48-49; WHO, 2017c, p. 42; BULL
et al., 2018, p. 179; BUNNARONG; UPALA, 2018, p. 179). Desse modo, mostra-se

coerente a escolha prioritaria dos professores pela Alternativa 2 (ALT2) em relagao
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a Alternativa 1 (ALT1), conforme Figura 17, visto que considerar opinides e
necessidades de todos os atores envolvidos para a tomada de decisdes €, do ponto

de vista gerencial, uma postura que torna robusta as solugdes.

Figura 17 — Priorizagao de alternativas referentes ao objetivo geral

/AL'rz\)

Fonte: Autor (2021) a partir de software Expert Choice Trial

Sobre essa questdo, Hassan et al. (2018, p. 115) refletem que o sucesso de
intervengcdes educacionais requer elaboragdo conjunta e apoio mutuo entre
professores, pais e autoridades responsaveis pela seguranga no transito para
reduzir acidentes nos entornos escolares. Corroborando e ampliando essa opiniao,
Alonso et al. (2018, p. 2839) destacam a importéncia do engajamento de todo o
sistema de educacdo, bem como de seus stakeholders, para consolidacdo do
aprendizado sobre seguranga no transito para todos os individuos, desde a infancia,

no intuito de gerar efeitos positivos em suas atitudes durante a fase adulta.

E importante frisar, todavia, que cada unidade escolar produz questdes particulares
e complexas para a gestao de segurancga no transito, devido a diversidade de perfis,
experiéncias e quantitativos de usuarios, além de caracteristicas relativas a
exposi¢ao aos riscos em seus entornos (ZHAO et al., 2016, p. 13-14; WHO, 2017c,
p. 17; CHEN et al., 2018, p. 272; BRIZ-REDON; MARTINEZ-RUIZ; MONTES, 2019,
p. 105245; HEYDARI; MIRANDA-MORENO; HICKFORD, 2020, p. 100125). Por
esta razao, é imperativo compreender as nuances do problema para proposicao de
solugdes especificas e otimizadas, algo que, na opinido de Shettar e Patil (2016, p.
609), suscita expertise em seguranga no transito e apoio de comunidades escolares

na construgéo e preservagdo do ambiente seguro para seus atores.

Os achados do survey indicam, portanto, que o envolvimento dos stakeholders
referenciados poderdo auxiliar, significativamente, na formulagdo de projetos e
acdes que resultem em intervengdes no ambiente fisico, atuacdes educativas e

fiscalizatérias, a fim de proporcionar seguranga nos deslocamentos realizados nos
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entornos de escolas. No cenario brasileiro, essa participacdo € incentivada pelo
Denatran (2000a, p. 81) que, inclusive, enfatiza a necessidade da criagao de planos
de rotas seguras de escolares, mediante colaboragdo mutua de comunidades
escolares e 6rgaos de transito em todas as etapas, para incentivar o deslocamento

ativo e seguro nos percursos para escolas.

Sendo assim, resumidamente, os resultados deste trabalho sugerem que a
estratégia de Educagao (EDU) deve ser prioritaria para a melhoria da percepgao de
segurancga no transito em areas escolares urbanas de Sado Mateus (ES). Deve-se
atentar, ainda, que a fiscalizagdo nessas areas precisa ser rigorosa, por meio de
Notificagdo (FIS2) aos condutores infratores, no intuito de garantir a seguranga no
uso de vias e infraestrutura pelos stakeholders da comunidade escolar (ENG2) e, a
longo prazo, possibilitar o desenvolvimento de uma cultura de segurancga (EDU1),
conforme priorizagdo de subfatores (Tabela 6). Adicionalmente, a alternativa
escolhida pelo grupo pesquisado (Figura 17) indica que intervengdes relativas a
segurancga no transito escolar precisam ser planejadas e executadas em conjunto

com esses stakeholders (ALT2).

Tabela 6 — Ranking de subfatores

Subfator Peso
Formagao e cultura de seguranga (EDU1) 100%
Notificagéo (FIS2) 88,9%
Uso de vias e infraestrutura (ENG 2) 88,9%
Orientacdo (FIS1) 11,1%

Infraestrutura de mobilidade urbana (ENG 1) 11,1%
Fonte: Autor (2021) a partir de software Expert Choice Trial

Contudo, uma que vez que a atribuicdo de pesos geralmente se baseia em
avaliagdes intensamente subjetivas, a literatura recomenda testar a estabilidade da
classificagdo de alternativas, sob diversas ponderacdes de fatores, por meio da
analise de sensibilidade das comparacdes paritarias (SAATY, 1990a, p. 20; DWEIRI
et al., 2016, p. 279-280; FAROOQ; MOSLEM; DULEBA, 2019, p. 3148; MOSLEM
et al., 2020, p. 246). Para tanto, alteragdes (acréscimos ou decréscimos) devem ser
efetuadas nos pesos dos fatores avaliados, com intuito de observar o nivel de
solidez do resultado original (Figura 18). Desse modo, procedeu-se uma analise de
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sensibilidade das escolhas dos professores, com uso de recursos do Expert Choice
Trial, para averiguar possiveis mudangas nas priorizagoes de alternativas diante de

cenarios diversificados.

Nessa etapa, procederam-se simulagdes de pesos, baseadas na escala entre 0% e
100%, para cada um dos trés fatores envolvidos na avaliagdo (“‘Engenharia — ENG”;
‘Educacdo — EDU”; e “Fiscalizacdo — FIS”). Essa experiéncia, demonstrada
respectivamente nas Figuras 19 a 21, somente detectou variagdes nos percentuais
das alternativas a partir das seguintes ponderagbes dos fatores: “Engenharia”
(34,1%), “Educacao” (71,1%) e “Fiscalizagao” (88,7%). Todavia, conforme pode ser
observado, as variagdes obtidas foram infimas e incapazes de alterar as
interpretacdes dos resultados, o que indica estabilidade das possiveis decisdes a

serem tomadas.

Figura 18 — Ponderacao real de fatores e alternativas
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Figura 19 — Simulagao 1: Sensibilidade do fator Engenharia
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Figura 20 — Simulagao 2: Sensibilidade do fator Educagao
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Figura 21 — Simulacgao 3: Sensibilidade do fator Fiscalizagao
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Oportunamente, cabe ressaltar que a priorizacdo dada pelos professores ao fator
‘Educacao (EDU)” nao implica preterimento aos demais fatores. Inclusive, a
literatura defende que os trés fatores sejam operados sincronicamente para
melhoria da seguranca de usuarios no transito (MWEBESA et al., 2018, p. 198).
Sendo assim, a proposta deste trabalho, concebida com apoio do método AHP,
consiste em demonstrar como diferentes fatores afetam a composicdo de uma
politica de seguranga no transito e, a partir disso, sugere possiveis direcionamentos
de planejamentos, agdes, investimentos, entre outros, que possam contribuir para
melhoria da seguranga no transito em areas escolares da regido urbana de Sao
Mateus (ES).

Do ponto de vista de investimentos, para fins de analise custo-beneficio de politicas
de segurancga, Elvik (2019, p. 150) esclarece que o bem-estar social é
potencializado quando o saldo de beneficios, em relagdo aos custos, atinge o

patamar maximo. Esse resultado pode ser estimado, por exemplo, em termos de
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vidas salvas e redugdes de lesbdes no transito (SHINAR, 2017, p. 229). Logo, no
caso especifico abordado neste trabalho, as possiveis intervencdes deverao ser
avaliadas, periodicamente, quanto ao impacto na redugao de acidentes no transito

nas proximidades de escolas da regiao abrangida.

Contudo, de acordo com Obregdén-Biosca et al. (2018, p. 33-34), a limitagcao de
recursos de investimento condiciona a implementacdo de medidas e estratégias
para melhorar a educagdo em seguranga no transito nos paises em
desenvolvimento, sendo necessarias analises prévias do panorama econdmico
disponivel. Cita-se, ainda, a possivel dificuldade na reproducdo de praticas
educacionais dos paises desenvolvidos nos paises em desenvolvimento, em funcao
de especificidades no sistema de ensino, legislagao, exposig¢ao ao risco e cultura no
transito desses ultimos (HEYDARI et al., 2019, p. 6259 e 6264). Sobre esse
complicador, Wegman (2017, p. 71) esclarece que os principios estratégicos de
sucesso podem ser reproduzidos, desde que os planos de agbes sejam

adequadamente adaptados as circunstancias locais.
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

A seguranga no transito em areas escolares € um tema de elevada relevancia para
a Gestdo Publica, pois envolve tomadas de decisbes complexas que exigem
valoracao de aspectos sanitarios, econdmicos e ambientais. Mediante a isso, neste
trabalho foi proposta uma abordagem multicritério desse tema, sob a perspectiva de
professores da cidade de Sao Mateus (ES), para identificacdo de ac¢des prioritarias

para a melhoria da seguranga viaria nos entornos escolares urbanos.

Nos procedimentos metodoldgicos, a estrutura de avaliagdo proposta possibilitou a
sugestdo de uma alternativa ideal, baseada na opinido de professores,
considerando fatores e subfatores relacionados as estratégias tradicionais de
seguranca no transito. Mediante aplicagdo de um questionario, formatado conforme
o método Analytic Hierarchy Process (AHP), os resultados das analises agregadas
mostram que os professores priorizaram o fator “Educagdo” e os subfatores
‘Formacgao e cultura de segurancga”, “Notificacdo” e “Uso de vias e infraestrutura”
como atributos a serem considerados na politica de seguranga do transito escolar.
No que concerne a classificagao de alternativas, a ampla maioria priorizou “Envolver
a comunidade escolar no planejamento e nas agdes de seguranga do transito em

areas escolares”.

Cabe destacar, por oportuno, uma importante descoberta deste trabalho, que se
trata da recomendacao do limite de velocidade de 30km/h ao redor de escolas, com
a finalidade de reduzir mortes e lesdes no transito, além dos beneficios ambientais.
Inclusive, a recente “Declaracdo de Estocolmo” da OMS enfatizou aos paises que
se concentrem na gestdo da velocidade, especialmente quanto a exigéncia desse
limite em areas onde ha interacédo frequente e planejada de veiculos e usuarios
vulneraveis, salvo onde houver evidéncias robustas de que velocidades superiores
sao seguras. Por esse motivo, a criagdo de “zonas escolares” com funcionamento
e limites de velocidade variaveis, baseadas em parametros técnicos, tem sido
avaliada internacionalmente como exitosa para a seguranga estudantil no transito

ao redor de escolas.
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Esses insights fornecem alguma compreensao sobre a importancia de politicas que
garantam a mobilidade segura nos entornos escolares. Embora as diretrizes gerais
sobre limites de velocidade sejam definidas pelo governo, € necessario que as
autoridades municipais tenham a capacidade de estipular limites que atendam as
especificidades locais e que nao sejam, todavia, definidos isoladamente, mas como
parte de uma politica abrangente. Isso significa, em termos gerais, que reduzir
limites de velocidade, desacompanhado de altera¢des nos projetos viarios, esfor¢os
permanentes de fiscalizacdo ou conscientizagao social, provavelmente nao surtira

impactos desejados.

A despeito dessa problematica social complexa, programas como SRTS e SARSAI,
geralmente implementados nos paises desenvolvidos e em desenvolvimento,
respectivamente, mostram que é possivel formular politicas e estratégias eficazes
para a melhoria da seguranga no transito em areas escolares de Sao Mateus (ES),
com a colaboracao e integracao de stakeholders da comunidade escolar, gestores
publicos e privados, pesquisadores, ONGs e a sociedade em geral. Para tanto,
algumas agbes sao essenciais: a) desenvolver e financiar uma politica de
seguranca; b) monitorar e avaliar o impacto das intervengbes baseadas em
evidéncias e orientadas por dados; c) promover a conscientizagdo publica sobre a
importancia dessas intervengdes; e d) definir uma lideranga comprometida com a

gestao desse processo.

Ante o exposto, e considerando possiveis limitagdes financeiras na regido
investigada, sugere-se uma abordagem de segurancga sistematica e equilibrada, por
meio das estratégias de educacdo, engenharia e fiscalizagdo, para alcangar

resultados satisfatorios no transito em areas escolares:

¢ Analisar o ambiente: para identificar areas escolares criticas, com suporte
de evidéncias como os dados de volume de trafego, frequéncia de acidentes
e aspectos da infraestrutura. Além disso, a analise deve incluir questbes
relacionadas ao transporte ativo, comportamento arriscados e infracdes de
estudantes, pais, profissionais escolares, motoristas e demais usuarios que

circulam nessas areas.
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e Engajar stakeholders relevantes: uma vez identificada areas e aspectos
prioritarios, deve-se selecionar um grupo heterogéneo, composto
principalmente por pais, estudantes, profissionais escolares, associacdes de
moradores, pesquisadores, profissionais de saude, centros de formacao de
condutores e as autoridades de transito e planejamento urbano local, para
liderar o processo de melhorias de seguranga nas areas escolares.

e Desenvolver um plano de agao: para formalizar o compromisso com a
melhoria da seguranga no transito escolar, enfatizando objetivos e metas;
modos de execucdo, monitoramento e avaliagao, prazos e responsabilidades
individuais.

¢ Implementagao das intervengodes: para tornar, gradualmente, o ambiente
viario ao redor de escolas mais seguro para a comunidade escolar e demais
usuarios, buscando manté-los informados sobre quaisquer
desenvolvimentos de a¢des de melhoria e, especialmente, incentivando-os a
colaborar para a eficiéncia dos resultados.

e Monitorar e avaliar progressos: sd0 necessarios para mensurar niveis de
niveis de participagdo e satisfagdo, verificar o efeito de um projeto em
determinado espago de tempo, assegurar o cumprimento de objetivos e
metas, identificar necessidades de ajustes processuais e aprimorar

ferramentas de avaliagao.

5.1 RESGATE DOS OBJETIVOS

No desenvolvimento deste trabalho, os apontamentos da literatura e a conjuntura
vivenciada no municipio de Sao Mateus (ES) induziram a definicdo do problema de
pesquisa. Este, por sua vez, tornou necessario o delineamento de objetivos geral e

especificos para condugao dos procedimentos metodoldgicos planejados.

Definido o objetivo geral, que buscou utilizar a percepgdo de professores para
propor melhorias de seguranca no transito em areas escolares, decidiu-se por
delimitar a pesquisa a uma populagdo composta por profissionais da Rede Publica
Municipal que atuam em areas urbanas da regido. Nesse planejamento, também

foram tragados quatro objetivos especificos necessarios a investigacao da tematica.
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Considerando a natureza complexa da problematica explanada neste trabalho, o
método multicritério AHP foi aplicado para classificar estratégias de seguranca viaria
para as areas escolares urbanas de Sdo Mateus (ES). Recorrendo-se a literatura e
opinides de especialistas do transito locais, selecionou-se um conjunto de fatores e
subfatores relevantes e tradicionalmente elencados como benéficos as politicas de
segurancga viaria, atendendo ao primeiro objetivo especifico determinado. Em
virtude da configuragdo metodoldgica arquitetada, o éxito dessa etapa viabilizou a
performance satisfatéria dos recursos aplicados para alcance dos demais objetivos

especificos.

A fim de atender aos objetivos especificos ii e iii, desenvolveu-se um questionario
(formulario on-line), adaptado ao método AHP, que possibilitou extrair percepg¢des
e priorizagbes de professores sobre fatores, subfatores e alternativas sugeridas
para a melhoria da seguranga no transito em areas escolares urbanas da regiao
pesquisada. Munidos dessas informacdes e reconhecendo a problematica dos
acidentes na localidade, elaborou-se um Produto Técnico (Apéndice E) que propde
uma abordagem para evolugdo progressiva do cenario observado, conforme

objetivo especifico iv.

5.2 CONTRIBUIGCOES GERAIS DA DISSERTACAO

O setor de transporte € um componente econdmico fundamental, que impacta
diretamente no desenvolvimento da sociedade e no bem-estar de seus individuos.
Por outro lado, o crescimento vertiginoso do volume de trafego, especialmente a
mobilidade motorizada, e a expansao urbana descontrolada resultaram em
problemas para a seguranga publica. Dessa maneira, a gestdo do espago de
transito passou a ser essencial, ndo somente pelo dispéndio temporal ou eventuais
danos a propriedade, mas principalmente devido as frequentes perdas de vidas

humanas e a severidade das lesbdes sofridas.

Mediante preocupagdes em reduzir os efeitos negativos do trafego, as atengdes
governamentais se voltam para as areas urbanas, as quais se configuram espacos
notoriamente criticos, onde se potencializam os riscos de acidentes de transito.

Estes, por sua vez, possuem multiplas causas que indicam desequilibrio no sistema
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composto por pessoas, veiculos e ambientes, demandando esforgcos

multidisciplinares combinados para uma prevengao eficaz e sustentavel.

Além disso, acidentes de transito passaram a ser reconhecidos como um problema
de saude publica, devido a progressos na compreensao da natureza dos acidentes
nas ultimas décadas, exigindo dedicagdo dos tomadores de decisdo e das
respectivas politicas de seguranga. Nesse sentido, identificar areas urbanas
vulneraveis a acidentes, entender as principais causas e selecionar agdes
prioritarias para reduzir o risco desses eventos, preferencialmente no estagio de

planejamento, pode levar a uma melhora perceptivel da seguranga no transito.

Como pontos focais de seguranga no transito em vias urbanas, as areas escolares
precisam receber atencdo proporcional as suas importancias para o
desenvolvimento social. Durante o periodo letivo, pedestres e ciclistas geralmente
compartiiham os espagos viarios com vultosas quantidades de veiculos
motorizados, sendo observados frequentes conflitos e inseguranga no transito
nessas areas. Assim, em virtude da visdo sistémica do transito, evidencia-se a
necessidade de diretrizes especificas e contundentes para viabilizar a seguranga
nas proximidades de escolas.

No contexto local, 3.051 acidentes com vitimas foram contabilizados nas vias
urbanas de Sao Mateus, ao longo de 9 anos (2010-2018), onde 6.152 pessoas
sofreram ferimentos e, desse grupo, houve 154 vitimas fatais. Isoladamente, esses
dados nao fornecem evidéncias de acidentes ocorridos nas imediacdes escolares,
embora relatem um preocupante padrao espacial de acidentes em toda a cidade.
No entanto, a implementacéo de solu¢gbes adequadas para o transito pode se valer
de percepcbes de seus usuarios, no intuito de orientar o desenvolvimento e
fortalecimento de praticas de seguranga proativas, para reduzir a possibilidade de

ocorréncia de infortlnios nessas areas.

Apesar da caréncia de comprovacao da possivel associagao entre os acidentes e 0
funcionamento de escolas do municipio abrangido, pode-se afirmar que este
trabalho demonstrou, no geral, o papel importante dessas instituicbes e seus

stakeholders para as politicas publicas municipais de seguranga viaria e mobilidade
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urbana. Além disso, oferece argumentos para debates sobre a contribuicdo das
viagens escolares para o volume de trafego urbano. Simultaneamente, sugere
possiveis intervengdes baseadas em uma abordagem que considera percepgdes

de usuarios inseridos no contexto analisado.

Resultados alcangados neste trabalho sugerem que a proposi¢ao de intervengdes,
priorizadas pelos professores, pode alcangar uma mudanga gradativa na
composicao do trafego urbano e no comportamento de pessoas, influenciando suas
opinides e atitudes para motiva-las a compreender que o ambiente de transito é
mais complexo do que simplesmente uma questdo de necessidade de

deslocamentos e, dessa forma, precisa ser utilizado de forma sustentavel e segura.

5.3 PRODUTO TECNICO/TECNOLOGICO

Como um sinal visivel da modernidade, atividades fisicas como caminhar e andar
de bicicleta tiveram tendéncias decrescentes correlacionadas com aumento de
distancias, percepgéao de risco e seguranga no transito. Outrora predominantes nas
viagens escolares, esses modos de transporte passaram a ser substituidos
gradualmente por veiculos motorizados particulares, despertando a preocupagao

de pesquisadores e autoridades publicas de diversos paises.

Vistas como influenciadoras do trafego urbano, as escolas tornaram-se focos de
debates sobre a importancia da mobilidade ativa e 0 aumento da exposig¢ao ao risco
de acidentes de transito, especialmente nos paises em desenvolvimento, em virtude
da frequéncia de problemas como congestionamentos, infraestrutura inadequada e
desrespeito as normas de transito em suas adjacéncias. Em resposta, politicas de
transporte nacionais e regionais precisam ser eficazes para minimizar impactos da

localizagao escolar para a gestdo de segurancga viaria.

A partir da conjuntura de acidentes registrados em Sao Mateus (ES) (Grafico 1),
inclusive com envolvimento de pedestres e ciclistas, bem como de usuarios
menores de 18 anos, constatou-se que o municipio necessita de estratégias que
mitiguem o risco de ocorréncia desses eventos nas areas escolares urbanas. Dessa

forma, reconhecendo a complexidade do problema, empregou-se neste trabalho
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uma abordagem multicritério que se mostrou adequada para a proposigao de

solugoes.

Para tanto, decidiu-se por consultar professores da Rede Publica Municipal, por
meio de um questionario, para indicagao de suas preferéncias em relagao a fatores,
subfatores e alternativas apontados na literatura e por opinides de especialistas
como caminhos para melhoria da seguranga no transito nos entornos de escolas.
Tendo em vista os resultados do trabalho, os investimentos devem priorizar o fator
educacional, a notificacdo de condutores infratores e 0 uso de vias e infraestrutura,
sendo que os stakeholders da comunidade escolar devem colaborar efetivamente

na proposicao e implementacdo de medidas necessarias para o municipio.

Munidos dessas informagdes e atendendo ao objetivo de contribuir para o
planejamento e agdes de melhoria, elaborou-se um Produto Técnico-Tecnologico -
PTT (Apéndice E) conforme as diretrizes do Mestrado Profissional em Gestéo
Publica da Ufes. O documento intitulado “Mobilidade urbana, politicas sociais e
seguranga no transito em areas escolares: uma proposta por meio do Analytic
Hierarchy Process”, formatado como Relatério Técnico Per Se, fornece um resumo
de evidéncias e diretrizes genéricas que podem colaborar para otimizagdo da

segurancga no transito nas proximidades de escolas da regido pesquisada.

Recomendacgdes baseadas em avaliagdes de professores, legislagdes, literaturas e
estatisticas de acidentes ilustram a necessidade de uma abordagem holistica que
auxilie no planejamento de intervengdes preventivas. Sendo assim, o PTT € um
ponto de partida promissor que almeja encorajar planejadores, engenheiros de
trafego, motoristas, profissionais de saude e educagdo, pais, associagdes de
moradores, gestores de entidades publicas e privadas, pesquisadores e
organizagdes nao governamentais, entre outros, a desenvolverem em conjunto as
estratégias que promovam melhoria da seguranca no transito e da mobilidade

urbana nos entornos escolares locais.
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5.4 CONTRIBUIGOES METODOLOGICAS DA DISSERTACAO

Contemporaneamente, pode-se afirmar que a selegéo de estratégias de seguranca
viaria tornou-se obrigatéria para as autoridades responsaveis. No entanto, a tomada
de decisbes relacionadas a gestdo do transito € complexa, principalmente na
auséncia de dados robustos que fundamentem o processo decisorio. Para remediar
essa deficiéncia, fungdes perceptivas podem contribuir para a selecdo de

intervengdes necessarias a minoragao ou prevencao de problemas no transito.

Dada limitacao de recursos financeiros que podem ser aplicados para melhorar a
segurancga no transito, caracteristica comum a paises em desenvolvimento, uma
definicdo bem-sucedida de prioridades é crucial para direcionar investimentos. No
ambito desses investimentos, as estratégias de educagdo, engenharia e
fiscalizagdo para o transito sdo comumente utilizadas nas metas globais de
seguranca rodoviaria. Portanto, é essencial o fornecimento de ferramentas
analiticas aos gestores municipais, de forma a auxilid-los na avaliagdo da

adequacao e eficacia dessas estratégias em suas jurisdigdes.

Este trabalho apresenta uma abordagem multicritério para apoiar a priorizagéo de
estratégias de seguranga no transito em areas escolares. Pautadas em avaliagbes
de professores, o método Analytic Hierarchy Process (AHP) foi testado no municipio
de Sao Mateus (ES) para identificar prioridades correlacionadas. O foco em obter
percepcdes dessa populagdo foi consistente com sua importancia no ambiente
viario escolar, uma vez que essa condi¢do possibilita pensamentos légicos e

analiticos relevantes em uma investigagao empirica.

O AHP é aplicado na solucédo de problemas decisorios complexos em diferentes
areas, incluindo transportes, baseado em uma série de comparacdes paritarias que
sao realizadas, preferencialmente, por especialistas no assunto investigado. Sendo
assim, para auxiliar no cumprimento dos objetivos deste trabalho, um questionario
on-line foi elaborado para a coleta de dados, tendo por referéncia a configuragao do
meétodo mencionado. Essa técnica ensejou a participacdo de uma amostra
representativa na pesquisa, cujas informagdes extraidas foram valiosas para

entendimentos acerca da tematica explorada.
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Embora a pesquisa tenha sido delimitada geograficamente aos ambientes urbanos,
as escolas abrangem uma ampla gama de locais, com suas particularidades de
transito, que certamente foram consideradas nas avaliagdes dos professores. No
processamento das informagdes coletadas, os softwares SPSS e Expert Choice
Trial foram uteis na redugdo da probabilidade de erros humanos, bem como do
tempo necessario para analises, gerando niveis elevados de confiabilidade ao

pesquisador.

Os resultados deste trabalho sugerem que o AHP é aplicavel para selegdo da
estratégia ideal para a seguranga no transito em areas escolares e, dessa maneira,
pode servir como uma ferramenta para tomada de decisdo, caso as melhorias de
seguranga nessas areas sejam consideradas prioritarias. Contudo, cabe salientar
que sao imprescindiveis a alocagao de recursos e implementacao exitosa dessa
estratégia, além de monitoramento e avaliagdo continuos, para reduzir o risco

potencial de acidentes no entorno de escolas.

5.5 ADERENCIA DA DISSERTAGAO

Melhorar a seguranga no transito € uma meta continua e almejada. Anualmente, os
acidentes de transito acarretam expressivos numeros de fatalidades e lesbes
severas em todo o mundo. Devido ao continuo processo de urbanizagdo, o
desenvolvimento de redes viarias e o crescente numero de veiculos em circulagao,
€ necessario envidar esforcos para reduzir a incidéncia desses acidentes,
especialmente em areas que recebem robustas quantidades de usuarios

vulneraveis.

O planejamento integral deste trabalho foi executado em consonancia com a Linha
de pesquisa 2 “Tecnologia, inovagado e operag¢des no setor publico”, com a
proposicao de um método multicritério que visa contribuir para melhoria da gestao
de seguranca no transito urbano, especificamente em areas escolares, que

repercute nas areas de saude, transporte, meio ambiente, economia, entre outras.

Considerando os desdobramentos e possiveis implicagcdes para a esfera publica, o

construto do trabalho se alinha as diretrizes do Projeto estruturante 3 “Acgdes e
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programas finalisticos e de apoio/suporte ao governo”, voltado a area finalistica de

seguranga com énfase no ambiente de transito.

5.6 IMPACTOS DA DISSERTACAO

Deve-se reconhecer que existem maneiras diversas de mensurar a seguranga no
transito, sendo proveitosas tanto as analises fundamentadas nos dados de
acidentes quanto nas percepcgdes resultantes de experiéncias. Este entendimento
€ particularmente relevante, no que diz respeito as perspectivas de solucdo de
problemas, pois prioriza a prevencgao de acidentes e desfavorece politicas pautadas

por intervengdes exclusivamente reativas.

Sendo assim, atentando-se para a proposicdo de alternativas e as instituicdes as
quais se destinam, presume-se que esta dissertagdo apresenta os seguintes
potenciais impactos para o trénsito em areas escolares urbanas de Sao Mateus
(ES):

¢ Alto impacto social: devido a diminuicdo de acidentes de transito que, por
conseguinte, também reduz as fatalidades e suas imensuraveis
consequéncias emocionais que representam um excessivo fardo para os
individuos e sistemas de saude.

e Alto impacto econdmico: em virtude da redugao de acidentes de transito
que resultam em custos exorbitantes ao poder publico, abrangendo perdas
humanas, perdas de produgdo e custos hospitalares, entre outros.

e Alto impacto cultural: mediante participacdo colaborativa de diversos
atores e instituicbes publicas e privadas, tanto na construgdao quanto na
implementagdo de politicas de seguranga no transito em areas escolares,
tornando possivel, ainda que a longo prazo, a formagao de uma “cultura de

seguranga” que potencializara os resultados desejados.
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5.7 APLICABILIDADE E REPLICABILIDADE DA DISSERTAGAO

As recomendacgdes deste trabalho poderao ser discutidas, adotadas ou ampliadas
por atores do setor publico, da academia, organizagbes ndo governamentais e do
setor privado, para constru¢ao de politicas eficazes de segurancga no transito nas
areas escolares do municipio. Nesse caso, as proposicdes decorrentes poderao ter
alto impacto financeiro para os cofres publicos, mas sendo relativamente baratas
em comparagdo aos custos de lesdes causadas pelos acidentes e suas

consequéncias.

Por outro lado, embora os paises estejam adotando medidas congéneres para
melhorar as respectivas conjunturas de seguranca viaria, a literatura evidencia que
eles trabalham, majoritariamente, para resolver seus problemas especificos.
Aparentemente, essa medida se mostra adequada porque as condigcdes
socioecondmicas, os niveis de motorizagdo e as experiéncias de seguranga no
transito, entre outras variaveis, diferem entre paises e regides e,

consequentemente, podem influenciar contextos de formas distintas.

Em outras palavras, como condicdo de eficacia, as politicas de seguranga no
transito devem ser baseadas em evidéncias locais e projetadas para contextos
especificos de trafego urbano que existem nessas configuragbées. Sendo assim, os
resultados deste trabalho devem ser interpretados com cautela, uma vez que foram
gerados na investigagdo de um municipio especifico e, consequentemente, nao
devem ser generalizados para outros locais. Logo, conforme discutido
anteriormente, as intervencdes devem ser adaptadas ao nivel de cultura e educagao
da populacdo, devendo ser iniciadas nas escolas e expandidas como acdes

abrangentes e continuas.

Observada essa recomendacao, as discussbes e fundamentagdes deste trabalho
credenciam-se a replicabilidade irrestrita, visto que se trata de uma problematica
recorrente em diversas cidades brasileiras. No entanto, dado que uma
compreensao completa da seguranga no transito € um processo dindmico em
evolugdo, pesquisas adicionais s&o necessarias para diagndsticos precisos sobre a

interferéncia de ambientes construidos em torno de escolas no contexto macro.
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5.8 INOVAGCAO DA DISSERTAGAO

A seguranca no transito nos entornos escolares € um tema de particular interesse,
considerando o vultoso quantitativo de usuarios vulneraveis, como pedestres e
ciclistas, que se deslocam rotineiramente para esses locais. No entanto, s&o
escassos os trabalhos que investigaram especificamente o impacto de escolas para
o volume de trafego e seus riscos, visando fornecer orientagdes aos planejadores
urbanos e de transporte responsaveis pela localizagao dessas instituicdes, o que

pode caracterizar o teor deste trabalho como médio inovativo.

Mediante tais argumentos, podem ser assinalados resumidamente as seguintes

inovacgdes desta dissertacédo, quanto aos itens que integram sua estrutura:

e Tema: propiciou reflexdes sobre uma tematica relevante que carece de
trabalhos cientificos, especialmente no Brasil, de forma a ratificar a sua
inquestionavel importancia para a Gestao Publica.

e Métodos e procedimentos: o emprego do método multicritério AHP na
abordagem do tema revela o propésito de aprimorar resultados que podem
embasar decisbes gerenciais.

e Resultados: ndo havendo identificagdo de trabalhos que empregaram
método similar a este, podem ser entendidos como inovadoras as
preferéncias do grupo pesquisado ao fator estratégico de “Educacéo”, e aos
subfatores “Formacéo e cultura de seguranga”, “Notificacdo” e “Uso de vias
e infraestrutura”, além da alternativa de “Envolver a comunidade escolar no

planejamento e nas agbes de seguranga viaria no entorno de escolas”.

O desenvolvimento do trabalho forneceu compreensédo abrangente a respeito da
importancia de agdes estratégicas que mitiguem riscos de acidentes de transito na
vizinhanca de escolas. Tendo como inovadora a proposta de aplicagao do AHP no
tema abordado, o encadeamento metodolégico permitiu triangular informagdes
gquantitativas e qualitativas, o que levou a uma interpretacao satisfatoria dos dados
obtidos na pesquisa.
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5.9 COMPLEXIDADE DA DISSERTACAO

Em termos de ambiente escolar, a seguranga no transito tem ganhado espago na
literatura e pode ser considerada uma questao de extrema importancia nos paises
em desenvolvimento. Sob diferentes métodos, os pesquisadores visam auxiliar os
gestores locais a fornecerem seguranga ao redor de escolas, permitindo que os
stakeholders da comunidade escolar interajam sem riscos, de forma a apoiar o

cumprimento da missao institucional.

Por outro lado, tendo em vista que decisdes referentes a gestdo do transito em
areas escolares envolvem diversos stakeholders e segmentos de atuagdo, os
diagnodsticos baseados somente em dados historicos podem fornecer informagdes
insuficientes sobre causas subjacentes das questdes de segurancga. Essa barreira
de gestdo requer atengao para evitar ineficiéncias, desperdicios e custos para os
cofres publicos, exigindo constantes pesquisas e desenvolvimento de novas formas

de abordar e gerenciar a seguranga no transito escolar.

A principal conjectura da pesquisa neste trabalho indica que a utilizagao de métodos
multicritério pode ser util para auxiliar as autoridades de transito locais a adotarem
estratégias eficazes. No caso deste trabalho, fatores e subfatores decisivos nessa
selecdo foram extraidos de achados da literatura e posteriormente agrupados,
considerando apontamentos da experiéncia de especialistas no campo investigado,
e o método AHP foi aplicado como uma ferramenta para selecionar a estratégia
ideal entre duas propostas de solugdes alternativas. Quanto a esse encadeamento,
pode-se afirmar que a complexidade € média, em virtude da exigéncia de

assertividade dessas etapas interligadas.

Por sua vez, o aproveitamento dos resultados e discussdes dessa dissertagao, que
destacaram a significancia de atributos interferentes no planejamento da segurancga
no transito em areas escolares, podera ter complexidade média ou alta, a depender
das implicacdes financeiras e estruturais necessarias a implementagao de politicas

correlacionadas.
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5.10 ENFASE DA DISSERTACAO

Em face do conteudo elementar deste trabalho, conclui-se que foram dadas as

seguintes énfases em seu construto:

Tedrica: a partir da literatura e da exposigcao de diversos pontos de vista de
pesquisadores, surgiram reflexdes acerca de dimensdes e variaveis que
compdéem o tema da pesquisa. Ponderando as diferentes realidades
vivenciadas tanto nos cenarios locais quanto globais, a literatura indica
possiveis solugdes para os problemas da seguranga no transito em areas
escolares.

Critica: embora pesquisadores defendam a importancia do tema, observou-
se a escassez de trabalhos sobre seguranga no transito ao redor de escolas.
Além disso, identificou-se uma necessidade de direcionar a abordagem do
tema, para permitir a participacao efetiva de atores diretamente envolvidos
na realidade de pesquisa.

Reflexiva: aprofundando as discussdes, a dissertacdo indicou que a
obtencao de resultados satisfatérios com as estratégias de seguranga no
transito requer comprometimento, lideranga, mudanga cultural e gestédo
eficaz de financas, tempo e pessoas.

Metodoldgica: analises e discussdes se pautaram na aplicagdo do método
multicritério AHP, com base nas percepgdes de professores obtidas por meio
de um questionario, para selecionar alternativas sugeridas para melhoria da
seguranga no transito em areas escolares urbanas da regido pesquisada.
Empirica/Pratica: o método seccionou o problema de pesquisa em uma
estrutura hierarquica simplificada, o que facilitou a avaliacdo de especialistas
e possibilitou a elaboracdo de uma proposta de solugao que, reservando-se

as proporgdes, podera ser adaptada a diferentes realidades e cenarios.

Resumidamente, a intengao deste trabalho é colaborar para que sejam debatidos e

minimizados os problemas de seguranga no transito em areas escolares de Sao

Mateus. Os dados da pesquisa junto aos professores podem ajudar aos gestores

publicos municipais a adotarem estratégias apropriadas a realidade local. Em

contrapartida, a auséncia de alguns elementos na pesquisa, que poderiam mostrar
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diferencas de pontos de vista e/ou resultados finais, justifica uma investigagao mais

aprofundada em futuros trabalhos.

5.11 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Apesar da inquestionavel importancia da tematica explorada nessa dissertacao,

algumas limitagbes metodolégicas devem ser observadas. Uma delas se refere a

auséncia de dados sobre padroes de mobilidade dos professores, o que dificulta

analises concretas acerca dos niveis de exposi¢cao aos riscos de acidentes. Outra

questao diz respeito a auséncia de confirmacao de nexo causal entre os acidentes

e os deslocamentos dentro do perimetro escolar urbano. Essas evidéncias seriam

uteis, principalmente, para corroborar os principais achados e conclusdes dessa

dissertagao, o que pode ser explorado em investigagdes adicionais.

Considerando as limitagdes enfrentadas e insights de novos rumos de pesquisa,

sugere-se as seguintes vertentes para trabalhos futuros:

ii.

1il.

.

Delimitar um conjunto de escolas urbanas com incidéncia elevada de
acidentes em seus entornos, segundo dados oficiais, e investigar opinides
dos principais stakeholders das respectivas comunidades escolares sobre
estratégias prioritarias de seguranga, com suporte do método AHP;

Ampliar a pesquisa para mensurar percepgdes de grupos de stakeholders
distintos, incluindo estudantes, pais, engenheiros de trafego, autoridades de
fiscalizagdo do transito, motoristas e demais usuarios de transporte
(motorizados e ndo motorizados) que circulam em areas escolares, no intuito
de averiguar divergéncias e convergéncias;

Modelar o framework de aplicacdo do método AHP, de forma que as
alternativas sejam direcionadas a selegdo de uma escola, ou agrupamentos
de escolas, que poderao receber projetos-piloto de seguranga no transito;
Incluir no referido framework outros fatores (Economia, por exemplo) que
possam ser ponderados quanto as respectivas importancias para a
seguranga no transito em areas escolares;

Acrescentar questdes ao survey que abordem padrdes de mobilidade e suas

variaveis interferentes, tais como componente socioecondmico,
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criminalidade, distancia para escolas, fluxo de trafego, projetos de vias,
recursos de moderacédo do trafego e uso do solo circundante;

vi. ~ Abranger cenarios distintos, como escolas urbanas e rurais ou escolas
publicas e privadas, para analise de diferentes percepg¢des dos stakeholders
envolvidos; e

vii.  Utilizar o método AHP com outro método multicritério, entrevistas, auditoria
ou indice de satisfagdo com a seguranga no transito, de forma combinada ou

comparativa, para proporcionar robustez as decisdes aplicaveis.

Esses direcionamentos poderdo ser aproveitados por pesquisadores e, por
conseguinte, pelos gestores publicos responsaveis por desenvolver intervengdes de
segurancga no transito. Por outro lado, cabe destacar que o tema deste trabalho
precisa evoluir na esfera académica para que seja fortalecido e, gradativamente,

desperte o interesse coletivo.
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ANEXO — AUTORIZAGAO DE PESQUISA

PPGGR UNNERSIDADE FEDERAL DO ESPIRITO SANTO -
IJ B

CENTRO DE CIENCIAS JURIICAS EECONGMICAS
semsn e PROGRAMA DE POSGRADUAGED EMGESTA0 PUBLIGA Universidads Fadesa)

TR do Expiniko Zanta

S&0 Mateus, 11 de marco de 2021.
lima{a). Sria). Prof. José Adilson Vieira de Jesus
Secretario de Educacdo do Municipio de S3o0 Mateus (Espirito Santo).

Prerado(a) Senhor(a)

A Universidade Federal do Espirito Santo (Ufes) tem envidado esforcos para
desenvolver pesquisas junto 3s instituigbes plblicas e orgdos de interesse
plblico, com o intuito de aproximacdoc e compartilhamento de dados e
experiéncias.

Messe sentido, a Coordenacio Programa de Pés-graduacio em Gestio Publica
- PPGGP da UFES, em nivel sfricio sensu, mestrado profissional, solicita a essa
Secretaria Municipal de Educacdo, autorizac3o para realizac3o de pesquisa,
coleta de dados e, para o uso do nome dafs) instituiches pesquisadas na
dissertacdo do(a) mestrando{a), Diego Vieira dos Santos, aluno{a) deste
programa sob a matricula nimero, 2019230249, porém, respeitando a legislacio
vigente, o sigilo e, principalmente, ndo identificando quaisquer dos participantes,
cujo ohjetivo &:

= Verificar como os professores percebem e priorizam agies de seguranca
que contribuem para a oferta de um iransito seguro nos entomos
escolares.

Para o desenvolvimento do campo da pesquisa sera necessaria a colefa de
dados, cujo procedimento adotado implicara em: aplicacdo de questionario a ser
enviado pela base Google Forms.

Ao final e, por ser este um mestrado profissional, o estudo trara como
contribuicio um produto técnico que versara sobre o objetivo, com isso, sera
enfregue uma copia a essa Secrefaria, quais sefa impressa efou digital.

Assim, esperamos contribuir com a mobilidade urbana do municipio, por meio
de um trabalho técnico que visa embasar a elaboracio de planos, projetos
executivos, acdes, etc., voltados a qualificac3o viaria, a0 transporte pidblico
coletivo, ao transporte ndo motorizado, na melhoria de circulac3o das pessoas
em especial nas proximidades e entomos das escolas.

Agradecemos antecipadamente e esperamos contar com a sua colaboragao.

Prof. Dr. Wellington Gongahves
Professor Permanente do Programa de Pos-Graduagio em Gestao Plblica -PPGGP-UFES



PREFEITURA MUNICIPAL DE SA0 MATEUS
ESTADO DO ESPIRITO SANTO

SECRETARIA MUNICIPAL DE EDUCAGAD

TERMO DE AUTORIZACAOC PARA PESQUISA E COLETA DE DADOS

Eu, José Adilson Vieira de Jesus, servidor da Prefeitura Municipal de Sio
Mataus, makricula n® 70409, na funcic de Secretario Municlpal de Educacio,
Portaria W9 242/2018, autorizei o mestrando do Programa de Pos-Graduacio
em Gestdo Plblica, da Universidade Federal do Espirito Sante, Diego Vieira
dos Santos, a coletar dadas para o desenvelvimento da pesquisa intitulada
"Percepcio de seguranca no transito em dreas escolares: uma abordagem por

meig de métode myltigritério”, sob a orientacdo do professor Dr. Wellington
Gongalves, de forma online, no periodo de 0571172020 a 05/02/2021,

realizado com a utilizagao de um questionario no formate Google Forms,

enviado & esta Secrstarla e disponibilizado so quadro de professores do

municipia.

S8o Mateus, 11 de marco de 2021,

Fua Duques de Cateds, 194, Bard Cargping - 580 Matcus - ES - CEF: 29933-030, e-mal; eﬂ-&p_q&qzﬁmmma.aa.u-.w.b- -
CMP: BT AT A7R0001- 12
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APENDICE A - Formulario pré-teste
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

INFORMACOES SOBRE A PESQUISA:

Titulo do Projeto: “PERCEPCAO DE SEGURANCA NO TRANSITO EM AREAS ESCOLARES:
UMA ABORDAGEM POR MEIO DE METODO MULTICRITERIO"

Coordenador do Projeto: Prof. Dr. Wellington Gongalves / + 55 27 99824-0817

Pesquisador Responsavel: Mestrando Diego Vieira dos Santos / + 55 27 99731-9094
Instituicdo: Universidade Federal do Espirito Santo (UFES)

CONVITE PARA PARTICIPACAO

Vocé esta sendo convidado(a) a participar, como respondente voluntario(a), de um instrumento
de pesquisa, o qual é integrante de um projeto que tem como objetivo verificar como diversos
atores relacionados a comunidade escolar percebem e priorizam ag¢bées de seguranga que
contribuem para oferta de um transito seguro nos entornos escolares.

Informamos que os dados informados (questionario — opinido publica) serdo de uso exclusivo
desta pesquisa, as quais irdo compor um banco de dados, cujas informagbes serdo agregadas,
sem possibilidade de identificagdo individual. Assim, todos os dados levantados e informagdes
geradas serdo utilizados sem qualquer possibilidade de identificacdo do respondente, sendo
garantido sigilo total de forma individual ou pessoal.

Desta forma, garantimos a preservagdo do anonimato da identidade de todos os participantes,
em conformidade com o Conselho Nacional de Saude em sua Resolugédo n° 510, de 7 de abril de
2016, Art. 1° Paragrafo Unico, incisos | e V. Além disso, a presente pesquisa segue os preceitos
dispostos nesta, os quais sugerem a dispensa e avaliagdo pelo sistema CEP/CONEP de
pesquisas de opinido publica com participantes nao identificados nas areas de Ciéncias Humanas
e Sociais, com uso de banco de dados que nao permite identificagdo de respondentes.

Sua participagéo é voluntaria e muito importante, sendo garantido seu direito a ndo responder
qualquer uma das questdes ou interromper o questionario a qualquer momento, por livre vontade.
Fique tranquilo(a) que sua recusa nao trara nenhum prejuizo ao pesquisador ou a vocé.

CONSENTIMENTO DE PARTICIPAGCAO

Declaro que li, ou foi me lido, as informagdes contidas neste documento, apds entendimento
desse conteudo, concordo em participar da pesquisa descrita acima. Fui devidamente
informado(a) e esclarecido(a) pelo pesquisador sobre a pesquisa e os procedimentos nela
envolvidos. Foi-me garantido o sigilo dos dados coletados e das informagdes geradas e que,
também, posso interromper a pesquisa a qualquer momento, ou mesmo retirar meu
consentimento, sem que isto acarrete qualquer prejuizo a mim, ao pesquisador ou as instituicbes
envolvidas.

Se vocé concorda com os termos apresentados clique em "Préxima" para iniciar a pesquisa.



125

Pesquisa académica: Seguranca no

transito em areas escolares
Contextualizagso

As escolas possuem um papel fundamental no desenvolvimento da sociedade, pois sao
instituicdes que auxiliam na transmissdo de conhecimentos e valores para os cidaddos.
Entretanto, a seguranca do transito em areas escolares tem despertado a preocupacdo de
autoridades, gestores publicos, sociedade e pesquisadores, devido ao intenso fluxo de pessoas
e veiculos no entorno de escolas.

Preocupado com esta situagado, propomos um trabalho que verifica e indica solugdes a partir
de um método multicritério (Analytic Hierarchy Process - AHP), o qual considera a opinido de
especialistas, gestores e usuarios envolvidos nesse contexto. Como ponto inicial para utilizagao
desse método, apresentamos critérios, subcritérios e alternativas relacionados a seguranca do
trénsito em areas escolares, identificados em uma revisao da literatura sobre o assunto (artigos
e documentos técnicos). Apds isso, estes atributos (critérios, subcritérios e alternativas) serao
apresentados e avaliados pela comunidade escolar.

Desta forma, apresentamos:

- O critério “Engenharia” é relacionado aos subcritérios “infraestrutura de mobilidade urbana” e
‘uso de vias e infraestrutura”, abrangendo sinalizagdo, gerenciamento de trafego e outras
medidas de adequagdo para minimizar os conflitos do transito na proximidade de escolas.

- O critério “Educacio” é associado ao subcritério “formagao e cultura de seguranga” e abrange,
por sua vez, a sensibilizagdo e a conscientizagédo entre os usuarios do transito, a participagéo
dos pais e da escola na educagédo para o transito, entre outras medidas educativas que
busquem criar uma cultura de segurancga do transito para toda a sociedade.

- O critério “Fiscalizagdo” é relacionado aos subcritérios “orientagao” e “notificacao” que
envolvem medidas que visam mudar comportamentos arriscados no transito, tais como as
fiscalizagbes policial e eletronica.

As alternativas identificadas na literatura para auxilio &8 melhoria da seguranca em areas
escolares foram as seguintes: Intensificar o gerenciamento de trafego em é&rea escolar;
Incentivar o envolvimento de atores envolvidos (Estudantes; Pais ou responsaveis legais;
Professores e outros colaboradores da escola) em estratégias de seguranca do transito;
Conscientizagao por meio de fiscalizagao policial; e Fiscalizacado eletrbnica em area escolar.

Assim, apds essa breve apresentagao solicitamos a vossa colaboragdo em apreciar e opinar
sobre nossas indicagdes quanto aos critérios, subcritérios e alternativas que contribuam para
a seguranga no transito em areas escolares.

Clique em "Préxima" para iniciar a pesquisa.
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

*Obriiatério

Com base em vossas experiéncias em relacado ao critério ENGENHARIA, avalie a

pertinéncia dos subcritérios apresentados abaixo. *

Concordo Totalmente( ) Concordo( ) Nao concordo nem discordo( ) Discordo( ) Discordo
Totalmente( )

Infraestrutura de mobilidade urbana

Uso de vias e infraestrutura

Infraestrutura de mobilidade urbana

Uso de vias e infraestrutura

Caso entenda ser necessario, cite outros subcritérios que possam integrar o critério
ENGENHARIA para avaliacdo da seguranca no transito em area escolar.

Com base em vossas experiéncias em relacdo ao critério EDUCACAO, avalie a

pertinéncia do subcritério apresentado abaixo. *

Concordo Totalmente( ) Concordo( ) Nao concordo nem discordo( ) Discordo( ) Discordo
Totalmente( )

Formacao e cultura de seguranca

Formacéao e cultura de seguranca

Caso julgue necessario, cite outros subcritérios que possam integrar o critério
EDUCACAO para avaliacdo da seguranca no transito em area escolar.

Com base em vossas experiéncias em relagéo ao critério FISCALIZACAO, avalie a

pertinéncia dos subcritérios apresentados abaixo. *

Concordo Totalmente( ) Concordo( ) Nao concordo nem discordo( ) Discordo( ) Discordo
Totalmente( )

Orientagcao

Notificacao

Caso entenda ser necessario, cite outros subcritérios que possam integrar o critério
FISCALIZACAO para avaliagcdo da seguranca no transito em area escolar.
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

*Obriiatério

Com base em vossas experiéncias, avalie a pertinéncia das alternativas para melhoria da

segurancga no transito em areas escolares apresentadas abaixo. *

Concordo Totalmente( ) Concordo( ) Nao concordo nem discordo( ) Discordo( ) Discordo
Totalmente( )

Intensificar o gerenciamento de trafego em area escolar.

Incentivar o envolvimento de stakeholders (Estudantes; Pais ou responsaveis legais;
Professores e Outros colaboradores da escola) em estratégias de seguranga do transito

Conscientizacao por meio de fiscalizacao policial
Fiscalizac&o eletrénica em area escolar
Intensificar o gerenciamento de trafego em area escolar.

Incentivar o envolvimento de stakeholders (Estudantes; Pais ou responsaveis legais;
Professores e Outros colaboradores da escola) em estratégias de segurancga do transito

Conscientizagao por meio de fiscalizagao policial
Fiscalizacao eletrénica em area escolar

Caso julgue necessario, cite outras agdes que poderiam compor o rol de ALTERNATIVAS
para a melhoria da segurancga do transito em areas escolares.
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

Este espaco € livre para que vocé deixe uma contribuicdo adicional. Sinta-se a vontade
para apresentar qualquer sugestdao que entenda ser importante para o estudo da
seguranca do transito em areas escolares.

Desde ja, agradecemos pela vossa participagao.

Caso tenha alguma contribuigédo adicional, utilize o espago abaixo.
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APENDICE B - Formulario teste
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

INFORMACOES SOBRE A PESQUISA:

Titulo do Projeto: “PERCEPCAO DE SEGURANCA NO TRANSITO EM AREAS
ESCOLARES: UMA ABORDAGEM POR MEIO DE METODO MULTICRITERIO"
Coordenador do Projeto: Prof. Dr. Wellington Gongalves / + 55 27 99824-0817/
wellington.goncalves@ufes.br

Pesquisador Responsavel: Mestrando Diego Vieira dos Santos / + 55 27 99731-9094/
diegovs.89@gmail.com

Instituicdo: Universidade Federal do Espirito Santo (UFES)

CONVITE PARA PARTICIPACAO

Vocé esta sendo convidado(a) a participar, como respondente voluntario(a), de um
instrumento de pesquisa, o qual é integrante de um projeto que visa abordar a questao
da seguranca do transito em areas escolares. O referido projeto tem como objetivo
verificar como diversos atores relacionados a comunidade escolar percebem e priorizam
acdes de seguranga que contribuem para oferta de um transito seguro nos entornos
escolares.

Destacamos que os dados informados (questionario — opinido publica) serdao de uso
exclusivo desta pesquisa, na qual sera composto um banco de dados, cujas informagdes
serao agregadas, sem possibilidade de identificacdo individual. Assim, todos os dados
levantados e informagbes geradas serdo utilizados sem qualquer possibilidade de
identificacdo do respondente, sendo garantido sigilo total de forma individual ou pessoal.

Desta forma, garantimos a preservagao do anonimato da identidade de todos os
participantes, em conformidade com as normas do Conselho Nacional de Saude, as
guais constam em sua Resolugdo n° 510, de 7 de abril de 2016, Art. 1°, Paragrafo Unico,
incisos | e V. Além disso, a presente pesquisa segue os preceitos dispostos na citada
resolugdo, os quais sugerem a dispensa e avaliagdo pelo sistema CEP/CONEP de
pesquisas de opinido publica com participantes nao identificados nas areas de Ciéncias
Humanas e Sociais, com utilizacdo de banco de dados que nao permite identificagcao de
respondentes.

Sua participacado é voluntaria e muito importante, sendo garantido seu direito a nao
responder a qualquer uma das questdes ou interromper o questionario a qualquer
momento, por livre escolha, sem ter que apresentar qualquer justificativa. Fique
tranquilo(a), pois sua recusa nao trara nenhum prejuizo ao pesquisador ou a vocé.

CONSENTIMENTO DE PARTICIPACAO

Declaro que li, ou foi me lido, as informagdes contidas neste documento e, apds
entendimento desse conteudo, concordo em participar da pesquisa descrita acima. Fui
devidamente informado(a) e esclarecido(a) pelo pesquisador sobre a pesquisa e os
procedimentos nela envolvidos. Foi-me garantido o sigilo dos dados coletados e das
informacgdes geradas e que, também, posso interromper a pesquisa a qualquer momento,
ou mesmo retirar meu consentimento, sem que isto acarrete qualquer prejuizo a mim, ao
pesquisador ou as instituicbes envolvidas.

Se vocé concorda com os termos apresentados, cliqgue em "Préxima" para iniciar a
pesquisa.
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

*Obrigatério

Pesquisa académica: Seguranga no transito em areas escolares

INFORMACOES SOBRE A PESQUISA:
Titulo do Projeto: “PERCEPCAO DE SEGURANCA NO TRANSITO EM AREAS
ESCOLARES: UMA ABORDAGEM POR MEIO DE METODO MULTICRITERIO"
Coordenador do Projeto: Prof. Dr. Wellington Gongalves / + 55 27 99824-0817
Pesquisador Responsavel: Mestrando Diego Vieira dos Santos / + 55 27 99731-9094
Instituicdo: Universidade Federal do Espirito Santo (UFES)

ESTRUTURA DA PESQUISA

O questionario esta subdividido em 02 (trés) blocos de perguntas, a saber:

* Bloco |: Caracterizagdo da amostra, composta por 7 perguntas objetivas;

* Bloco II: Percepgdes dos atores da comunidade escolar (Alunos; Pais ou responsaveis
legais; Professores; e outros colaboradores da escola) sobre fatores, subfatores e
alternativas que influenciam na segurancga do trénsito em areas escolares; composto
por 20 perguntas objetivas (perguntas comparativas) com apoio do método Analytic
Hierarchy Process - AHP.

O tempo médio estimado para respondé-las é de 9 minutos, aproximadamente.
BLOCO | - CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

Responda-as com base no seu perfil.

1) Género: *
() Feminino.
() Masculino.

2) ldade: *
) Menos de 25 anos.
) 25 a 29 anos.
30 a 39 anos.
40 a 49 anos.
50 a 59 anos.
acima de 60 anos.

)

)

)

)

) Naturalidade: *

) Sdo Mateus (Espirito Santo - ES).

) Outro municipio do Estado do Espirito Santo (ES).
) Municipio fora do Estado do Espirito Santo (ES).

) Localidade fora do Brasil.

) Domicilio principal de residéncia: *

) S&o Mateus (Espirito Santo - ES) — regiao urbana.
) S&o Mateus (Espirito Santo - ES) — regiao rural.

) Guriri.

)

)

)

)

)

Outros municipios capixabas — regiao rural.
Municipio de outros Estados — regiao rural.
Municipio de outros Estados — regido urbana.
Outros paises.

(
(
(
(
(
(
3
(
(
(
(
4
(
(
(
(
(
(
(
(



5) Local de trabalho atual: *

() Sao Mateus (Espirito Santo - ES) — regido urbana.

() Séo Mateus (Espirito Santo - ES) — regiao rural.
() Guriri.

6) Ha quanto tempo vocé atua como Professor(a)? *
() Menos de 1 ano.

()1a2anos.

()3 abanos.

()6 a10anos.

() Acima de 10 anos.

7) Em quantas escolas vocé trabalha? *

() Em 1 escola.

() Em 2 escolas.

() Em 3 escolas.

() Em 4 ou mais escolas.
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

*Obrigatério

Bloco Il - Percepgdes dos atores da comunidade escolar

Comparagdes dos atributos relacionados a seguranga do transito em areas escolares.
Visa identificar quais elementos (fatores, subfatores e alternativas) a comunidade
escolar atribui preponderancia.

Comparacgao entre Fatores

Neste bloco, considere os seguintes fatores relacionados a segurancga do transito em
areas escolares:

ENGENHARIA: Refere-se a melhorias na infraestrutura do transito para facilitar a
circulagao de veiculos e pessoas de forma mais segura.

EDUCACAO: Abrange iniciativas que buscam aumentar a conscientizacido e melhorar
o comportamento humano no transito.

FISCALIZACAO: Busca garantir o cumprimento das normas de transito, por meio da
orientacao ou notificacao de infracoes.

Em sua escolha considere as op¢cdes e uma escala que varia entre: 2 (importancia
minima) e 9 (importancia absoluta).

8) Em sua opini&o, considerando os fatores "ENGENHARIA" e "EDUCACAQ", qual possui
maior importancia no contexto da seguranca do transito em areas escolares? *

() Engenharia.

() Educacéo.

Considerando a pergunta 8, o fator que vocé escolheu é quantas vezes mais importante
qgue o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

9) Em sua opinido, considerando os fatores "ENGENHARIA" e "FISCALIZACAQ", qual
possui maior importancia no contexto da seguranca do transito em areas escolares? *

() Engenharia.

() Fiscalizagao.

Considerando a pergunta 9, o fator que vocé escolheu é quantas vezes mais importante
gue o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

10) Em sua opinido, considerando os fatores "EDUCACAQ" e "FISCALIZACAQ", qual
possui maior importancia no contexto da seguranga do transito em areas escolares? *

() Educacao.

() Fiscalizacao.

Considerando a pergunta 10, o fator que vocé escolheu é quantas vezes mais importante
que o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9
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Comparacgao entre Subfatores

Neste bloco, considere os seguintes subfatores relacionados a seguranca do transito
em areas escolares:

SUBFATORES DE ENGENHARIA:

- Infraestrutura de mobilidade urbana. Ex.: projetos de sinalizagdo para o entorno da
escola; pontos de embarque e desembarque de passageiros; medidas de moderagao
de trafego (traffic calming), tais como lombadas, rotatérias, ilhas de refugio para
pedestres, iluminagédo de travessias de pedestres etc.

- Uso de vias e infraestrutura. Ex.: projetos de circulacdo para pedestres e veiculos;
controle e analise de estatisticas de transito; Linhas de 6nibus exclusiva para utilizacao
de estudantes e profissionais de educagdo em horarios especificos etc.

SUBFATORES DE EDUCACAO:

- Formacdo e cultura de seguranca no transito. Ex.: Campanhas educativas;
abordagem da tematica seguranga do transito no conteudo das disciplinas escolares
desde a pré-escola até o ensino superior; Integragao entre os pais/responsaveis e as
escolas para modelar o comportamento seguro no transito entre os estudantes etc.

SUBFATORES DE FISCALIZACAO:

- Orientagao. Ex.: Presenga de agentes de transito nos entornos escolares para auxiliar
a travessia segura de pedestres; orientar motoristas, pedestres e ciclistas sobre
comportamentos seguros no transito; entregar materiais educativos sobre a tematica
transito; organizar o fluxo de veiculos etc.).

- Notificagdo. Ex.: Presenca de agentes de transito nos entornos escolares para
analisar e autuar condutores por descumprimento das normas e regulamentos de
transito, entre outros.

Em sua escolha considere uma escala que varia entre: 2 (importancia minima) e 9
(importancia absoluta).

11) Em sua opinido, considerando os subfatores "INFRAESTRUTURA DE MOBILIDADE
URBANA" e "USO DE VIAS E INFRAESTRUTURA", qual possui maior importancia no
contexto da segurancga do transito em areas escolares? *

() Infraestrutura de mobilidade urbana.

() Uso de vias e infraestrutura.

Considerando a pergunta 11, o subfator que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

12) Em sua opinido, considerando os subfatores "ORIENTACAQO" e "NOTIFICACAQ",
qual possui maior importancia no contexto da segurangca do trénsito em areas
escolares? *

() Orientacao.

() Notificacao.

Considerando a pergunta 12, o subfator que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9
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Comparacgao entre Alternativas

Neste bloco, considere as seguintes alternativas relacionadas a seguranga do transito
em areas escolares:

ALTERNATIVA 1 - Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.
ALTERNATIVA 2 - Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias
de segurancga do transito em areas escolares.

ALTERNATIVA 3 - Implementar a fiscalizagao eletrénica em areas escolares.

Em sua escolha considere uma escala que varia entre: 2 (importancia minima) e 9
(importancia absoluta).

13) Para a melhoria das condigbes de INFRAESTRUTURA DE MOBILIDADE URBANA
das areas escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranga do
transito em areas escolares.

Considerando a pergunta 13, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

14) Para a melhoria das condigdes de INFRAESTRUTURA DE MOBILIDADE URBANA
das areas escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizagcao eletrénica em areas escolares.

Considerando a pergunta 14, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

15) Para a melhoria das condigbes de INFRAESTRUTURA DE MOBILIDADE URBANA
das areas escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranca do
transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizagcao eletrébnica em areas escolares.

Considerando a pergunta 15, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

16) Para a melhoria das condigdes de USO DE VIAS E INFRAESTRUTURA das areas
escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranga do
transito em areas escolares.

Considerando a pergunta 16, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9
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17) Para a melhoria das condigdes de USO DE VIAS E INFRAESTRUTURA das areas
escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizagéo eletrénica em areas escolares.

Considerando a pergunta 17, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que o outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

18) Para a melhoria das condigdes de USO DE VIAS E INFRAESTRUTURA das areas
escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranca do
transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizagc&o eletrénica em areas escolares.

Considerando a pergunta 18, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

19) Para a melhoria da FORMACAO E CULTURA DE SEGURANCA NO TRANSITO em
areas escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranca do
transito em areas escolares.

Considerando a pergunta 19, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

20) Para a melhoria da FORMACAO E CULTURA DE SEGURANCA NO TRANSITO em
areas escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizag&o eletrénica em areas escolares.

Considerando a pergunta 20, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

21) Para a melhoria da FORMACAO E CULTURA DE SEGURANCA NO TRANSITO em
areas escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranga do
transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizagéo eletrénica em areas escolares.

Considerando a pergunta 21, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9
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22) Para a melhoria dos procedimentos de ORIENTACAO em &reas escolares, qual das
alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranca do
transito em areas escolares.

Considerando a pergunta 22, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

23) Para a melhoria dos procedimentos de ORIENTACAO em areas escolares, qual das
alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizagc&o eletrénica em areas escolares.

Considerando a pergunta 23, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

24) Para a melhoria dos procedimentos de ORIENTACAO em &reas escolares, qual das
alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranga do
transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizagcao eletrébnica em areas escolares.

Considerando a pergunta 24, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

25) Para a melhoria dos procedimentos de NOTIFICACAO em éreas escolares, qual das
alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranga do
transito em areas escolares.

Considerando a pergunta 25, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

26) Para a melhoria dos procedimentos de NOTIFICACAO em éreas escolares, qual das
alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Intensificar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizagéo eletrénica em areas escolares.

Considerando a pergunta 26, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9
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27) Para a melhoria dos procedimentos de NOTIFICACAO em éreas escolares, qual das
alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

(') Incentivar o envolvimento da comunidade escolar nas estratégias de seguranga do
transito em areas escolares.

() Implementar a fiscalizagcao eletrénica em areas escolares.

Considerando a pergunta 27, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

Contribui¢des adicionais

Este espago € livre para que vocé deixe uma contribui¢cao adicional. Sinta-se a vontade
para apresentar qualquer sugestdo que entenda ser importante para o estudo da
seguranca do transito em areas escolares.

Desde ja, agradecemos pela vossa participagao.

Caso tenha alguma contribui¢do adicional, utilize o espaco abaixo.
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APENDICE C - Formulario (versio final)
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

INFORMACOES SOBRE A PESQUISA:
Titulo do Projeto: “PERCEPCAO DE SEGURANCA NO TRANSITO EM AREAS
ESCOLARES: UMA ABORDAGEM POR MEIO DE METODO MULTICRITERIO"
Coordenador do Projeto: Prof. Dr. Wellington Gongalves / + 55 27 99824-0817/
wellington.goncalves@ufes.br

Pesquisador Responsavel: Mestrando Diego Vieira dos Santos / + 55 27 99731-9094/
diegovs.89@gmail.com

Instituicdo: Universidade Federal do Espirito Santo (UFES)

CONVITE PARA PARTICIPACAO

Vocé esta sendo convidado(a) a participar, como respondente voluntario(a), de um
questionario, instrumento de um projeto de pesquisa, que visa abordar a questdo da
seguranga do transito em areas escolares. O referido projeto tem como objetivo verificar
como atores relacionados a comunidade escolar percebem e priorizam acgbes de
seguranca, que contribuem para a oferta de um transito seguro nos entornos escolares.

Destacamos que os dados informados (questionario — opinido publica) serdao de uso
exclusivo desta pesquisa, na qual sera composto um banco de dados, cujas informagdes
serao agregadas, sem qualquer possibilidade de identificagdo do respondente. Assim,
todos os dados coletados e as informagbes geradas serao utilizados, sendo garantido
sigilo total individual ou pessoal.

Dessa forma, garantimos a preservagdo do anonimato da identidade de todos os
participantes, em conformidade com as normas do Conselho Nacional de Saude, as
quais constam em sua Resolug&o n° 510, de 7 de abril de 2016, Art. 1°, Paragrafo Unico,
incisos | e V. Além disso, a presente pesquisa segue os preceitos dispostos na citada
resolucdo, aplicaveis as areas de Ciéncias Humanas e Sociais, 0s quais sugerem a
dispensa de avaliacao pelo sistema CEP/CONEP de pesquisas de opinido publica com
participantes nao identificados, com a utilizacdo de um banco de dados que nao permite
a identificacao dos respondentes.

Sua participagdo € voluntaria e muito importante, sendo garantido seu direito a nao
responder a qualquer uma das questbes, ou interromper o questionario a qualquer
momento, por livre escolha, sem ter que apresentar qualquer justificativa. Fique
tranquilo(a), pois sua recusa nao trara nenhum prejuizo ao pesquisador ou a vocé.

CONSENTIMENTO DE PARTICIPACAO

Declaro que li, ou foram-me lidas, as informagdes contidas neste documento e, apds
entendimento desse conteudo, concordo em participar da pesquisa descrita acima. Fui
devidamente informado(a) e esclarecido(a) pelo pesquisador sobre a pesquisa e os
procedimentos nela envolvidos. Foi-me garantido o sigilo dos dados coletados e das
informacgdes geradas e que, também, posso interromper a pesquisa a qualquer momento,
ou mesmo retirar meu consentimento, sem que isto acarrete qualquer prejuizo a mim, ao
pesquisador ou as instituicdes envolvidas.

Se vocé concorda com os termos apresentados, cliqgue em "Préxima" para iniciar a
pesquisa.
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

*Obrigatério

Pesquisa académica: Seguranga no transito em areas escolares

INFORMACOES SOBRE A PESQUISA:
Titulo do Projeto: “PERCEPCAO DE SEGURANCA NO TRANSITO EM AREAS
ESCOLARES: UMA ABORDAGEM POR MEIO DE METODO MULTICRITERIO"
Coordenador do Projeto: Prof. Dr. Wellington Gongalves / + 55 27 99824-0817/
wellington.goncalves@ufes.br

Pesquisador Responsavel: Mestrando Diego Vieira dos Santos / + 55 27 99731-9094/
diegovs.89@amail.com

Instituicdo: Universidade Federal do Espirito Santo (UFES)

ESTRUTURA DA PESQUISA

O questionario esta subdividido em 02 (dois) blocos de perguntas, a saber:

* Bloco I: Caracterizagao da amostra, composto por 7 perguntas objetivas;

* Bloco Il: Percepgdes dos atores da comunidade escolar (alunos, pais ou responsaveis
legais, professores e outros colaboradores da escola) sobre fatores, subfatores e
alternativas que influenciam na seguranca do transito em areas escolares, composto
por 10 perguntas objetivas (perguntas comparativas) com apoio do método Analytic
Hierarchy Process (AHP).

O tempo médio estimado para respondé-las é de 9 minutos, aproximadamente.

BLOCO | - CARACTERIZACAO DA AMOSTRA
Responda as questdes com base no seu perfil.

1) Género: *
() Feminino.
() Masculino.

2) ldade: *

) Menos de 25 anos.

) 25 a 29 anos.

) 30 a 39 anos.

) 40 a 49 anos.

) 50 a 59 anos.
Acima de 60 anos.

Naturalidade: *

Sao Mateus (Espirito Santo - ES).

Outro municipio do Estado do Espirito Santo (ES).
Municipio fora do Estado do Espirito Santo (ES).
Localidade fora do Brasil.

)
)
)
)
)
)
) Domicilio principal de residéncia: *

) S&o Mateus (Espirito Santo - ES) — regido urbana.
) S&o Mateus (Espirito Santo - ES) — regiao rural.

) Guriri (Sao Mateus - ES).

) Outros municipios capixabas — regiao urbana.

) Outros municipios capixabas — regiao rural.

) Municipio de outros Estados — regiao rural.

) Municipio de outros Estados — regiao urbana.

) Outros paises.

(
(
(
(
(
(
3
(
(
(
(
4
(
(
(
(
(
(
(
(



5) Local de trabalho atual: *

() Sao Mateus (Espirito Santo - ES) — regido urbana.

) S&o Mateus (Espirito Santo - ES) — regiao rural.
Guriri (Sao Mateus - ES).

)

) Ha quanto tempo vocé atua como Professor(a)? *
) Menos de 1 ano.
)1 a2 anos.

) 3 a 5 anos.

) 6 a 10 anos.

) Acima de 10 anos.
) Em quantas escolas vocé trabalha? *
) Em 1 escola.

) Em 2 escolas.

) Em 3 escolas.

) Em 4 ou mais escolas.

(
(
6
(
(
(
(
(
7
(
(
(
(
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Pesquisa académica: Seguranca no
transito em areas escolares

*Obrigatério

Bloco Il - Percepgdes dos atores da comunidade escolar

Comparagdes dos atributos relacionados a seguranga do transito em areas escolares.
Visa identificar a quais elementos (fatores, subfatores e alternativas) a comunidade
escolar atribui preponderancia.

Comparacgao entre Fatores
Neste bloco, considere os seguintes fatores relacionados a segurancga do transito em
areas escolares:

ENGENHARIA: Refere-se as melhorias na infraestrutura do transito para facilitar a
circulacao de veiculos e pessoas de forma mais segura.

EDUCACAOQ: Abrange iniciativas que buscam promover a conscientizagédo e melhorar
o comportamento humano no transito.

FISCALIZACAO: Visa garantir o cumprimento das normas de transito, por meio de
orientacao ou notificacao de infracoes.

Em sua escolha, considere uma escala que varia entre 2 (importancia minima) e 9
(extrema importancia).

8) Em sua opini&o, considerando os fatores "ENGENHARIA" e "EDUCACAQ", qual possui
maior importancia no contexto da seguranca do transito em areas escolares? *

() Engenharia.

() Educacéo.

Considerando a pergunta 8, o fator que vocé escolheu é quantas vezes mais importante
que o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

9) Em sua opinido, considerando os fatores "ENGENHARIA" e "FISCALIZACAQ", qual

possui maior importancia no contexto da seguranga do transito em areas escolares? *

() Engenharia.

() Fiscalizacao.

Considerando a pergunta 9, o fator que vocé escolheu é quantas vezes mais importante
que o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

10) Em sua opinido, considerando os fatores "EDUCACAQ" e "FISCALIZACAQ", qual

possui maior importancia no contexto da seguranga do transito em areas escolares? *

() Educacao.

() Fiscalizacao.

Considerando a pergunta 10, o fator que vocé escolheu é quantas vezes mais importante
qgue o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9
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Comparacgao entre Subfatores

Neste bloco, considere os seguintes subfatores relacionados a seguranca do transito
em areas escolares:

SUBFATORES DE ENGENHARIA:

- Infraestrutura de mobilidade urbana. Ex.: projetos de sinalizagcdo para o entorno da
escola; pontos de embarque e desembarque de passageiros; medidas de moderagao
de trafego (traffic calming), tais como lombadas, rotatdrias, ilhas de refugio para
pedestres, iluminacéo de travessias de pedestres, etc.

- Uso de vias e infraestrutura. Ex.: projetos de circulacdo para pedestres e veiculos;
controle e analise de estatisticas de transito; linhas de 6nibus exclusiva para utilizagao
de estudantes e profissionais de educacao em horarios especificos, etc.

SUBFATORES DE EDUCACAO:

- Formagédo e cultura de seguranga no transito. Ex.: Campanhas educativas;
abordagem da tematica seguranga do transito no conteudo das disciplinas escolares
desde a pré-escola até o ensino superior; integragao entre os pais/responsaveis e as
escolas para modelar o comportamento seguro no transito entre os estudantes, etc.

SUBFATORES DE FISCALIZACAO:

- Orientagao. Ex.: Presenga de agentes de transito nos entornos escolares para auxiliar
a travessia segura de pedestres; orientar motoristas, pedestres e ciclistas sobre
comportamentos seguros no transito; entregar materiais educativos sobre a tematica
de transito; organizar o fluxo de veiculos, etc.

- Notificagdo. Ex.: Presenga de agentes de transito nos entornos escolares para
analisar e autuar condutores pelo descumprimento das normas e regulamentos de
transito, entre outros.

Em sua escolha, considere uma escala que varia entre 2 (importancia minima) e 9
(extrema importancia).

11) Em sua opinido, considerando os subfatores "INFRAESTRUTURA DE MOBILIDADE
URBANA" e "USO DE VIAS E INFRAESTRUTURA", qual possui maior importancia no
contexto da segurancga do transito em areas escolares? *

() Infraestrutura de mobilidade urbana.

() Uso de vias e infraestrutura.

Considerando a pergunta 11, o subfator que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

12) Em sua opinido, considerando os subfatores "ORIENTACAQO" e "NOTIFICACAQO",
qual possui maior importancia no contexto da seguranga do trénsito em areas
escolares? *

() Orientacao.

() Notificacao.

Considerando a pergunta 12, o subfator que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que o outro? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9
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Comparacao entre Alternativas

Neste bloco, considere as seguintes alternativas relacionadas a seguranga do transito
em areas escolares:

ALTERNATIVA 1 - Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares (promover
melhorias na sinalizagao, medidas para moderagao do trafego veicular, fiscalizagéo
dos agentes de transito e fiscalizacao eletrénica, etc.).

ALTERNATIVA 2 - Envolver a comunidade escolar (alunos, pais, professores e demais
colaboradores da escola) no planejamento e nas agdes de seguranga do transito em
areas escolares.

Em sua escolha considere uma escala que varia entre 2 (importancia minima) e 9
(extrema importancia).

13) Para a melhoria das condigdes de INFRAESTRUTURA DE MOBILIDADE URBANA
das areas escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas agbes de segurancga do transito
em areas escolares.

Considerando a pergunta 13, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

14) Para a melhoria das condigdes de USO DE VIAS E INFRAESTRUTURA das areas
escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas agdes de seguranga do transito
em areas escolares.

Considerando a pergunta 14, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

15) Para a melhoria da FORMACAO E CULTURA DE SEGURANCA NO TRANSITO em
areas escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas agdes de seguranga do transito
em areas escolares.

Considerando a pergunta 15, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9

16) Para a melhoria dos procedimentos de ORIENTACAO em areas escolares, qual das
alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas agdes de seguranca do transito
em areas escolares.

Considerando a pergunta 16, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9
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17) Para a melhoria dos procedimentos de NOTIFICACAO em areas escolares, qual das
alternativas abaixo vocé atribui maior importancia? *

() Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

() Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas agdes de seguranga do transito
em areas escolares.

Considerando a pergunta 17, a alternativa que vocé escolheu é quantas vezes mais
importante que a outra? *

()2 ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9
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APENDICE D - Codificagdo quantitativa de respostas do formulario



BLOCO | - CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

CODIGOS DE QUESTOES E RESPOSTAS

Descrigao

1) Género:

Feminino.

Masculino.

2) Idade:

Menos de 25 anos.

25 a 29 anos.

30 a 39 anos.

40 a 49 anos.

50 a 59 anos.

Acima de 60 anos.

3) Naturalidade:

Sao Mateus (Espirito Santo - ES).

Outro municipio do Estado do Espirito Santo (ES).
Municipio fora do Estado do Espirito Santo (ES).
Localidade fora do Brasil

4) Domicilio principal de residéncia:

Sao Mateus (Espirito Santo - ES) — regido urbana.
Sao Mateus (Espirito Santo - ES) — regido rural.
Guriri (S&o Mateus - ES).

Outros municipios capixabas — regido urbana.
Outros municipios capixabas — regido rural.
Municipio de outros Estados — regido rural.
Municipio de outros Estados — regido urbana.
Qutros paises.

5) Local de trabalho atual

Sao Mateus (Espirito Santo - ES) — regido urbana.
Sao Mateus (Espirito Santo - ES) — regi&o rural.
Guriri (Sdo Mateus - ES).

6) Ha quanto tempo vocé atua como Professor(a)?
Menos de 1 ano.

1a2anos.

3 abanos.

6 a 10 anos.

Acima de 10 anos.

7) Em quantas escolas vocé trabalha?

Em 1 escola.

Em 2 escolas.

Em 3 escolas.

Em 4 ou mais escolas.

Cadigo

-thAQ‘ow-l>wMAgwmAgoo\lovm-hwm—\g-thAgovawm—\SMAg
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BLOCO Il - PERCEPCOES DOS ATORES DA COMUNIDADE ESCOLAR

COMPARACAO ENTRE

COMPARACAO ENTRE FATORES

SUBFATORES

COMPARACAO ENTRE ALTERNATIVAS

CODIGOS DE QUESTOES E RESPOSTAS

8) Em sua opinido, considerando os fatores "ENGENHARIA" e
"EDUCAGAOQ", qual possui maior importancia no contexto da
segurancga do transito em areas escolares?

Engenharia.

Educacao.

9) Em sua opinido, considerando os fatores "ENGENHARIA" e
"FISCALIZAGAOQ", qual possui maior importancia no contexto da
segurancga do transito em areas escolares?

Engenharia.

Fiscalizagao.

10) Em sua opinido, considerando os fatores "EDUCAGAO" e
"FISCALIZAGAO", qual possui maior importancia no contexto da
seguranca do transito em areas escolares?

Educacao.

Fiscalizagao.

11) Em sua opinido, considerando os subfatores "INFRAESTRUTURA
DE MOBILIDADE URBANA" e "USO DE VIAS E INFRAESTRUTURA",
qual possui maior importancia no contexto da seguranga do transito
em areas escolares?

Infraestrutura de mobilidade urbana.

Uso de vias e infraestrutura.

12) Em sua opinido, considerando os subfatores "ORIENTAGAO" e
"NOTIFICAGAOQ", qual possui maior importancia no contexto da
seguranca do transito em areas escolares?

Orientacao.

Notificagao.

13) Para a melhoria das condi¢gées de INFRAESTRUTURA DE
MOBILIDADE URBANA das areas escolares, qual das alternativas
abaixo vocé atribui maior importéancia?

Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas a¢des de seguranga
do transito em areas escolares.

14) Para a melhoria das condi¢gées de USO DE VIAS E
INFRAESTRUTURA das areas escolares, qual das alternativas abaixo
voceé atribui maior importancia?

Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas a¢des de seguranca
do transito em areas escolares.

15) Para a melhoria da FORMAGAO E CULTURA DE SEGURANGA NO
TRANSITO em areas escolares, qual das alternativas abaixo vocé
atribui maior importancia?

Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas a¢des de seguranga
do transito em areas escolares.

16) Para a melhoria dos procedimentos de ORIENTAGAO em areas
escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia?
Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas a¢des de seguranca
do transito em areas escolares.

17) Para a melhoria dos procedimentos de NOTIFICAGAO em areas
escolares, qual das alternativas abaixo vocé atribui maior importancia?
Melhorar o gerenciamento de transito em areas escolares.

Envolver a comunidade escolar no planejamento e nas a¢des de seguranca
do transito em areas escolares.
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MOBILIDADE URBANA, POLITICAS SOCIAIS E SEGURANGA NO
TRANSITO EM AREAS ESCOLARES: UMA PROPOSTA POR MEIO
DO ANALYTIC HIERARCHY PROCESS

1 INTRODUGCAO

No cenario contemporaneo, os acidentes de transito sdo a raiz de vultosos efeitos
nocivos as sociedades em todo o mundo (Figura 1). Com estimativa de 1,35 milhdo
de mortes e 50 milhbes de pessoas lesionadas anualmente, esses infortinios geram
custos econdmicos e sociais exorbitantes ao poder publico, além de imensuraveis
consequéncias emocionais, principalmente nos paises de baixa e média rendas
(WEGMAN, 2017; UN, 2018; WHO, 2018; CABRERA-ARNAU; CURIEL; BISHOP;
2020), incluindo o Brasil (BRASIL, 2020; CARVALHO, 2020). Devido a essas
repercussdes, Najaf et al. (2018) concluem que os acidentes de transito sdo os

efeitos colaterais mais dispendiosos do sistema de transporte.

Figura 1 — Taxas de fatalidades no transito (100.000 hab.): anos 2013 e 2016
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Contra esse pano de fundo, esforgos tém sido dispendidos para reduzir a ocorréncia
desses acidentes, bem como suas consequéncias, por meio da implementacéo de
politicas e intervengdes que associam os principios de mobilidade, seguranga e
sustentabilidade ao setor de transporte (UN, 2010; 2015; WHO, 2017a). Nesse
sentido, busca-se minimizar a problematica dos acidentes, mediante compreensao
de fatores interferentes (Figura 2) que correspondem, na maioria das vezes, a
interagdo entre o ser humano, o veiculo e o ambiente viario (ASSAILLY, 2017;
OBREGON-BIOSCA et al., 2018; AGHDAM et al., 2020; SHEN et al., 2020).

Figura 2 — Participagdao em acidentes de transito

10% 90% 30%

Fonte: Autor (2021) a partir de Assailly (2017)
Nota: a soma dos percentuais excede 100%, visto que um acidente pode ser causado por
mais de um fator.

Inseridos nesse contexto, os entornos escolares possuem particularidades em
relagcao as outras partes do sistema viario urbano e, principalmente nos paises em
desenvolvimento, sdo ambientes relativamente inseguros por causa do intenso
trafego de pedestres e veiculos que resulta em congestionamentos e, por vezes,
acidentes de transito (PATI, 2017). Vivenciando situagao similar, escolas brasileiras
passaram a gerar elevados fluxos de trafego em suas imediagdes, resultantes do
crescimento urbano desordenado, acarretando riscos para parcelas significativas
da populagao que circulam rotineiramente nesses locais (DENATRAN, 2000; ITDP,
2020).

Devido a falhas no planejamento urbano, essas instituicbes influenciam na

composicao do trafego urbano e tendem a intensificar congestionamentos e riscos
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de acidentes em seus entornos (YU; ZHU, 2016; BUNNARONG; UPALA, 2018).
Dessa maneira, conforme Alonso et al. (2020), o sistema educacional se conecta a
industria de transporte e sua dindmica, uma vez que engloba movimentagdes
continuas de individuos e, por conseguinte, seus transtornos de saude e seguranga

configuram-se severos encargos econdémicos e sociais para os governantes.

Diante dessa realidade, autoridades nacionais e internacionais convergem na
preocupacao com esse problema, especialmente pelo excesso de velocidade
veicular e a intensa movimentacao de criancas e adolescentes em torno de escolas
(BRASIL, 1997; WHO, 2015a). Inclusive, reconhecendo a importancia de
velocidades adequadas no transito (Figura 3), a OMS recomendou limites de 30
km/h nas proximidades de escolas (WHO, 2018) como mecanismo de segurancga.
Logo, essa preocupacéo reforga a importancia do ambiente escolar nas discussdes

sobre mobilidade urbana e segurancga viaria (CORAZZA et al., 2020).

Figura 3 — Efeitos da velocidade para a seguranga no transito
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Fonte: Autor(2021) a partir de Organizacdo Mundial de Saude (WHO, 2015b; 2017b; 2018)

Tendo em vista os possiveis efeitos para o sistema de transporte, Bina et al. (2021)
defendem que a problematica do trafego em areas escolares necessita ser
investigada, no intuito de contribuir para uma mobilidade urbana segura e
sustentavel, algo que Giles-Corti et al. (2016) concluem que pode ser alcangado
com um planejamento abrangente e integrado a outras infraestruturas publicas.
Portanto, apesar da escassez de trabalhos sobre essa tematica (YU; ZHU, 2016;
RAHMAN et al., 2019; HEYDARI; MIRANDA-MORENO; HICKFORD, 2020),
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inclusive no Brasil, essas informacgdes evidenciam a importancia de posicionar as

escolas como elementos centrais das politicas de saude e seguranga publicas.

Nos arredores escolares, o gerenciamento do trafego e da seguranga no transito &
uma tematica que interessa a todas comunidades envolvidas, o que requer
compartiihamento da responsabilidade entre os seus stakeholders (partes
interessadas) e o governo. Os principais stakeholders de uma comunidade escolar
sao estudantes, pais, profissionais escolares, os responsaveis pelos planejamentos
urbano e de transito e os agentes de transporte, que devem trabalhar em conjunto
para proporcionar seguranga na circulagéo perto de escolas (ABNT, 2015). Incluem-
se, ainda, nessa classificacao os residentes nas vizinhangas escolares, pois esses
podem ser afetados por congestionamentos ou acidentes e, ao mesmo, podem

contribuir para tais problemas.

Todos esses stakeholders sdo importantes para o planejamento da seguranga viaria
e, dessa maneira, as analises de suas percep¢des tendem a possibilitar uma
compreensao satisfatoria dos problemas nas areas escolares e, principalmente,
embasar as decisdes necessarias. Portanto, € imperativo identificar as prioridades
desses stakeholders sobre os principais fatores que interferem na percepcéo de
seguranca ao redor de escolas, visando a formulagdo de politicas publicas

adequadas ao cenario vivenciado.

Em face da complexidade desse processo, métodos de analise de decisédo
multicritério (Multi-Criteria Decision Analysis - MCDA) podem ser uteis para auxiliar
no planejamento e, notadamente, na tomada de decisdes referentes a melhoria da
percepgdo de seguranga do transito em areas escolares. Sendo assim, no
desenvolvimento deste trabalho, o método Analytic Hierarchy Process (AHP) foi
escolhido por sua vasta utilizacdo na literatura, simplicidade, capacidade de lidar
com dados qualitativos e quantitativos e ponderar a importancia de fatores
influentes, servindo como fundamento para a tomada de decisdes necessarias a

resolucdo ou atenuagdo do problema investigado.
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2 TIPO DO PRODUTO TECNICO/TECNOLOGICO OBTIDO

Munidos de resultados obtidos do encadeamento metodologico da dissertagédo
intitulada “Percepgdo de Seguranga no transito em areas escolares: uma
abordagem por meio de método multicritério” e atendendo ao objetivo de contribuir
para o planejamento e agées de melhoria, elaborou-se o presente Produto técnico-
tecnologico — PTT, conforme as diretrizes do Mestrado Profissional em Gestéao
Publica da Universidade Federal do Espirito Santo (UFES).

O referido documento enquadra-se na categoria “Relatério Técnico Conclusivo Per
se”, consoante classificacdo da CAPES, correlacionado a Linha de Pesquisa Il
“Tecnologia, operagdes e inovagao no setor publico” e ao Projeto Estruturante lli
“Acbes e programas finalisticos e de suporte ao governo”, com énfase na area de
seguranca. Quanto ao conteudo, fornece um resumo de evidéncias e diretrizes
genéricas que podem colaborar para otimizagdo da seguranga no transito nas

proximidades de escolas urbanas da regidao pesquisada.

3 SITUAGAO ENCONTRADA ANTES DA PESQUISA

Vivenciando situagao critica, apesar da ligeira e progressiva melhora nos ultimos
anos, o Brasil necessita de planejamentos e agdes contundentes para mitigar
acidentes de transito (WHO, 2015b; 2018; BRASIL, 2020). No contexto escolar, em
diferentes momentos, o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2000) e
o Ministério da Saude (BRASIL, 2015) alertaram sobre conflitos de trafego e
iminentes riscos de acidentes ao redor de escolas do pais. Além disso, edicdes da
Pesquisa Nacional de Saude do Escolar — PeNSE (IBGE, 2009; 2013; 2016)
destacaram dados preocupantes quanto aos riscos no transito para os estudantes

adolescentes brasileiros.

Nessa conjuntura, o municipio de Sdo Mateus, localizado no Estado do Espirito
Santo, apresenta indices expressivos de motorizacdo e acidentes de transito. Com
uma populagéo estimada superior a 130 mil habitantes (IBGE, 2019) e uma frota
que excede 52 mil veiculos registrados (DENATRAN, 2019), sao contabilizados

frequentes acidentes no local (Grafico 1), segundo estatisticas do Departamento
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Estadual de Transito (DETRAN-ES), confirmando a necessidade de intervengao

tempestiva do Poder Publico na regiéo.

Grafico 1 — Incidéncia de acidentes de transito em Sao Mateus (ES)
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Fonte: Autor (2021) a partir de DETRAN (ES) (2020)

No periodo entre 2010 e 2018, as companhias de policia local registraram 12.742
acidentes ao longo da malha viaria municipal, sendo que 35,4% tiveram vitimas e
resultaram em uma taxa de fatalidades de 2,5%. No padrao desses acidentes com
vitimas, observou-se a prevaléncia de ocorréncias diurnas (57,8%),
colisbes/abalroamentos (66%), em areas urbanas (67,6%) e o envolvimento de
individuos do sexo masculino (70%). Embora essas estatisticas ndo mencionem as
areas escolares como pontos criticos do transito na regiao, € precipitado concluir

que elas sao relativamente seguras.

Corroborando esse entendimento, algumas informag¢des servem de alerta para
autoridades educacionais e de transito de Sado Mateus (ES): 13,3% das vitimas sao
pedestres e ciclistas, o0s quais sao considerados usuarios vulneraveis
(BUNNARONG; UPALA, 2018), 6,7% s&o menores de 18 anos e os atropelamentos
representam 8,5% das ocorréncias com vitimas. Além disso, nos horarios de pico
da jornada diaria letiva, areas escolares repletas de veiculos sdo um cendario comum
nas areas urbanas do municipio, o que transparece caréncias relativas a gestéo da
mobilidade para reduzir a sensagdo de inseguranga percebida pela comunidade

escolar local.
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Assim, a segurancga no transito em areas escolares € um complexo problema em
aglomeragdes urbanas, que necessita de investigacdes que ampliem discussoes e,
sobretudo, contribuam para a formulagdo de medidas mitigadoras. Nesse processo,
€ imprescindivel o apoio da iniciativa privada, pesquisadores, estudantes,
pais/responsaveis, profissionais da educagao e outros stakeholders que estejam
envolvidos direta ou indiretamente com o planejamento educacional e as politicas

de mobilidade urbana e de seguranga no transito.

Consoante definicdo de Mwebesa et al. (2018), uma politica de seguranga no
transito € um curso de agao adotado ou proposto por um governo, transmitindo uma
ideia de como podem ser a implementagao e os possiveis resultados almejados.
Todavia, a seguranga viaria em areas escolares geralmente n&o é priorizada pelas
administragdes municipais, pois estas se concentram nas demandas relacionadas
ao ambiente macro do transito. Soma-se a isso as restricbes orgcamentarias que
normalmente condicionam a capacidade de investimentos em seguranga no transito
em nivel global (MCILROY et al., 2019).

Por conseguinte, priorizar estratégias de seguranga se torna uma decis&o gerencial
importante, porém complexa, o que requer uma metodologia confiavel para analise
de alternativas concorrentes e otimizacdo dos direcionamentos de recursos

financeiros limitados.

4 OBJETIVOS/FINALIDADE DO PRODUTO TECNICO/ TECNOLOGICO

A partir da conjuntura de acidentes registrados em S&o Mateus (ES) (Grafico 1),
constatou-se que o municipio necessita de estratégias que reduzam o risco de
ocorréncia desses eventos nas areas escolares urbanas. Dessa forma,
reconhecendo a complexidade do problema, empregou-se neste trabalho uma
abordagem multicritério que se mostrou adequada para a proposigao de solugdes.
Para tanto, decidiu-se por consultar professores da Rede Publica Municipal, por
meio de um questionario, para indicagao de suas preferéncias em relacao a fatores,

subfatores e alternativas que foram apontados na literatura, bem como por opinides
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de especialistas, como caminhos para melhoria da seguranga no transito nos

entornos de escolas.

Embasados por essas informagdes, o PTT € um ponto de partida promissor que
almeja encorajar planejadores, engenheiros de trafego, motoristas, profissionais de
saude e educacao, pais, associagdes de moradores, gestores de entidades publicas
e privadas, pesquisadores e organizagbes ndo governamentais, entre outros, a
desenvolverem em conjunto as estratégias que promovam melhoria da segurancga

no transito e da mobilidade urbana nos entornos escolares locais.
5 METODOLOGIA UTILIZADA

A abordagem metodoldgica (Figura 4) integrou sugestoes e evidéncias destacadas
na literatura, um survey e o método AHP ao objetivo de verificar como professores
da rede publica municipal priorizam ac¢des que contribuem para a percepg¢ao de
segurancga no transito nos entornos escolares (VAIDYA; KUMAR, 2006; DWEIRI et
al., 2016;TORRES, 2016; HASSAN et al., 2018; LOPES, 2018; NIAZI, 2018; BASER
et al., 2020; CORAZZA et al., 2020).

Figura 4 — Resumo das etapas metodolégicas
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Inicialmente, examinou-se a literatura para levantamento de atributos influentes na
melhoria da seguranga no transito em areas escolares, cujo resultado culminou no
desenvolvimento de um arcaboucgo tedrico (Quadro 1). Este foi submetido a

apreciacao de 5 experts, os quais, por meio de um pré-teste do instrumento,
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auxiliaram na mineracdo e formagdo de um framework a ser utilizado na

investigacao.

Quadro 1 - Atributos estratégicos para segurang¢a do transito no entorno

escolar
Fatores Subfatores Literaturas
Engenharia Infraestrutura de mobilidade Brasil (1997); Denatran (2000); Nascimento
(ENG) urbana (ENG 1) (2014); Shettar e Patil (2016); Torres (2016); Yu

e Zhu (2016); Hwang, Joh e Woo (2017); Pati
(2017); Rothman et al. (2017a); Rothman et al.
(2017b); Torres et al. (2017); Bull et al. (2018);
Bunnarong e Upala (2018); Suting et al. (2018);
Briz-Reddn, Martinez-Ruiz e Montes (2019);
Ivan, Benedek e Ciobanu (2019); Quistberg et al.
(2019); Shaaban e Abdur-Rouf (2019); Heydari,
Miranda-Moreno e Hickford (2020); Pichayapan
et al. (2020); Torres et al. (2020); Bina et al.

(2021).
Uso de vias e infraestrutura  Brasil (1997); Denatran (2000); Nascimento
(ENG 2) (2014); Shettar e Patil (2016); Yu e Zhu (2016);

Torres (2016); Hwang, Joh e Woo (2017); Pati
(2017); Rothman et al. (2017a); Rothman et al.
(2017b); Torres et al. (2017); WHO (2017c); Bull
et al. (2018); Bunnarong e Upala (2018); Suting
et al. (2018); Briz-Reddn, Martinez-Ruiz e
Montes (2019); Ivan, Benedek e Ciobanu (2019);
Quistberg et al. (2019); Shaaban e Abdur-Rouf
(2019); Heydari, Miranda-Moreno e Hickford
(2020); Pichayapan et al. (2020); Torres et al.
(2020); Bina et al. (2021).

Educacao Formacao e cultura de Brasil (1997); Denatran (2000); Nascimento
(EDU) seguranga (EDU1) (2014); Alves et al. (2016); Shettar e Patil (2016);
Pati (2017); WHO (2017c); Alonso et al. (2018);
Bull et al. (2018); Bunnarong e Upala (2018);
Hassan et al. (2018); Holm et al. (2018); Ajala e
Kilaso (2019); Ivan, Benedek e Ciobanu (2019);
Alonso et al. (2020); Heydari, Miranda-Moreno e
Hickford (2020); Bina et al. (2021).

Fiscalizagéo Orientacdo (FIS1) Brasil (1997); Denatran (2000); Nascimento
(FIS) (2014); Alves et al. (2016); Shettar e Patil (2016);
Pati (2017); Rothman et al. (2017a); WHO
(2017c); Bull et al. (2018); Bunnarong e Upala
(2018); Suting et al. (2018); WHO (2018); Ajala
e Kilaso (2019); Heydari, Miranda-Moreno e

Hickford (2020); Bina et al. (2021).

Notificacéo (FIS2) Brasil (1997); Denatran (2000); Nascimento
(2014); Alves et al. (2016); Shettar e Patil (2016);
Pati (2017); Rothman et al. (2017a); WHO
(2017c); Bull et al. (2018); Bunnarong e Upala
(2018); Suting et al. (2018); WHO (2018); Ajala
e Kilaso (2019); Heydari, Miranda-Moreno e
Hickford (2020); Bina et al. (2021).

Fonte: Autor (2021)
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Como resultado, as intervencbes sugeridas foram agrupadas em trés fatores
(“Engenharia”, “Educacdo” e “Fiscalizagdo”) que representam a principal
abordagem para a segurancga no transito em geral: as intervengdes educacionais
contemplam a capacitagao para motoristas e a conscientizagao publica; as de
engenharia sédo voltadas ao projeto viario e a tecnologia veicular; e as de
fiscalizagao visam aplicar a lei para ordenar o funcionamento sistémico do transito
(BRASIL, 1997; 2014; MCILROY et al., 2019).

Desse grupo, obteve-se cinco principais subfatores correlacionados (“Infraestrutura

de mobilidade urbana”, “Uso de vias e infraestrutura”, “Formacédo e cultura de

segurancga”, “Orientacdo” e “Notificagao”). Além disso, indicou-se duas possiveis
alternativas de solugao (“Alternativa 1 - ALT1: Melhorar o gerenciamento de transito
em areas escolares” e “Alternativa 2 - ALT2: Envolver a comunidade escolar no
planejamento e nas agbes de seguranga do transito em areas escolares”), que

foram avaliadas e inseridas no questionario.

Posteriormente, realizou-se um teste para verificar a compreensao e a possivel
existéncia de atributos ndo caracterizados no instrumento. Concluida essa etapa,
nao havendo indicagdes que modificassem a estrutura hierarquica (Figura 5)
desenvolvida com base no framework compilado, o AHP foi empregado para
modelar a natureza complexa da tomada de decisao, que envolveu proposta de
solugdes para seguranga no transito em areas escolares de Sdo Mateus/ES, sendo
inseridas as preferéncias dos respondentes (amostragem valida) no software Expert

Choice.

O meétodo AHP foi concebido pelo matematico Thomas Lorie Saaty nos anos 1970
(KUMAR et al., 2017; SANTOS et al., 2019) para examinar, por meio de
comparacgdes paritarias, fatores quantitativos e qualitativos influentes na tomada de
decisbdes (DWEIRI et al., 2016; SARRAF; MCGUIRE, 2020). Nessas comparacoes,
uma escala de importancia (Tabela 1) possibilita a visualizagdo da predominancia
de um elemento em relagdo a outro do mesmo nivel hierarquico, servindo como
parametro em avaliagdes quantitativas e qualitativas (SAATY, 2008; DWEIRI et al.,
2016; JOO; LEE; OH, 2019; SANTOS et al., 2019; HAN et al., 2020).
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Figura 5 — Aplicagdao do AHP para decisao sobre seguranga no transito
escolar

TL ENG} 3 \\\
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—
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Fonte: Autor (2021) a partir de Saaty (1990; 2008)

Tabela 1 — Escala numérica para operacionalizagao do método AHP

Escala numérica Escala verbal
1 Elementos séo de igual importancia
3 Moderada importancia de um elemento
5 Forte importancia de um elemento
7 Importancia muito forte de um elemento
9 Extrema importancia de um elemento

2,4,6e8 Valores intermediarios entre as opinides adjacentes
Fonte: Saaty (1990; 2008)

Para testagem da utilidade e eficacia do método proposto, a fonte de dados da
pesquisa consistiu em um banco de dados primarios, o qual originou-se de
respostas a um survey (formulario eletrénico) junto a professores da rede publica
municipal de Sao Mateus, Estado do Espirito Santo (ES), distribuidos entre
profissionais da Educacéao Infantil e do Ensino Fundamental. Essa decisao pautou-
se na representatividade do grupo frente ao tema deste trabalho, uma vez que a
eficacia dos métodos multicritérios exige assertividade na escolha de participantes
associados ao problema estudado (SAATY, 1990), e também nas limitagbes

impostas por medidas de enfrentamento a pandemia da Covid-19.

O arranjo dessa etapa consistiu em uma avaliagédo prévia das possiveis variagoes
de tamanho e forma da populagao-alvo. Para tanto, procedeu-se uma consulta as

estatisticas da Secretaria de Educagao de Sao Mateus (ES), das quais extraiu-se o
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total de 1.461 professores, distribuidos entre profissionais da Educacao Infantil
(282) e do Ensino Fundamental (1.179), pertencentes a Rede Publica Municipal.
Nesse sentido, para fins de viabilizar a pesquisa e seus objetivos, a determinagao
da proporgéo amostral serviu-se do trabalho de Gongalves (2016) como parametro
de dimensionamento (Equacao 1).

N-Z? -p-(l—p)

n:Zz-p°(1—p) +ez-(N—1) "

Em que: 7 é o tamanho da amostra; N expressa a dimensdo da populagado; Z é

a variavel normal; p é a probabilidade de ocorréncia do fenbmeno e; € representa

0 erro amostral.

Na projecédo do calculo, estimou-se a presenca de formularios inutilizaveis, seja por
preenchimento aleatério ou auséncia de valores nas respostas, os quais foram
prontamente removidos da amostragem (HAPSARI; CLEMES; DEAN, 2017).
Precavendo-se dessas circunstancias, visando aperfeicoamento das condi¢cdes de
analise estatistica, estipulou-se confiabilidade de 90% e erro amostral de 5%. Entao,
para confirmar a robustez quantitativa da coleta de dados, auferiu-se a amostra

minima (7 ) de 229 respondentes na calculadora engendrada por Santos (2013).

Ao longo da construgéo estrutural do instrumento de coleta, houve cooperacéo de
atores relacionados ao tema e objetivos desta pesquisa, visando torna-lo intuitivo e
compreensivel aos respondentes, sendo efetivada nas fases complementares do
pré-teste, teste e versdo final. Encerrada as duas primeiras, atendeu-se as
necessidades de adequacdes textuais e redimensionamento do tempo para
preenchimento, resultando na confeccdo da versdo final do instrumento
disponibilizado on-line (Google Forms) no periodo de 17/11/2020 a 05/02/2021. Na
ocasiao, encaminhou-se um e-mail a populagao de interesse, contendo o link de

acesso ao formulario, com intermediagao da Secretaria Municipal de Educacgéo.

Com relagao aos aspectos éticos, a pesquisa nao foi submetida a apreciacdo do
Comité de Etica da UFES, pois se enquadra nas hipéteses de dispensa previstas
no Art. 1°, paragrafo Unico, incisos | e V, da Resolugdo 510 do Conselho Nacional

de Saude - CNS (BRASIL, 2016), uma vez que que os participantes ndo foram
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identificados. Ao manifestar aceite, os participantes tiveram acesso a orientagoes
necessarias ao entendimento das 17 questdes do formulario, as quais foram
fracionadas na seguinte configuragao:

iii. Caracterizagdo da amostra populacional, composta por 7 perguntas
objetivas (Bloco |);

iv. Percepgdes de professores sobre fatores, subfatores e alternativas que
influenciam na seguranga do transito em areas escolares, composto por 10
perguntas objetivas, expressadas por julgamentos paritarios entre os
atributos  definidos no framework (Quadro 1) como apoio a

operacionalizagao do método Analytic Hierarchy Process (Bloco Il).

6 RESULTADOS DO PRODUTO TECNICO/TECNOLOGICO

Mediante auxilio de uma planilha eletrénica e do software SPSS para analise dos
dados obtidos, houve detecgéo de 5 missing values (dados ausentes) e 40 outliers
(dados discrepantes), prontamente descartados da amostragem, resultando em um
quantitativo valido e significante de 297 questionarios. Por sua vez, o coeficiente

Alfa de Cronbach (¢ ) € superior a 0,8, o que garante satisfatoria consisténcia

interna, bem como confiabilidade, do referido instrumento (MOLINA et al., 2021).
Prosseguindo, as respostas correspondentes ao Bloco | desses instrumentos foram
parametrizadas, tornando possivel a visualizacdo da constituicdo amostral

(Infografico 1).

Destarte, a visualizagao dessa caracterizagao possibilitou inferir niveis satisfatérios
de vivéncia e compreensao dos respondentes acerca do tema, devido ao expressivo
percentual (cerca de 57%) de domiciliados em area urbana. Solidificando essa
inferéncia, destaca-se o vultoso percentual (acima de 70%) de participantes
oriundos de outros municipios, com respectivas particularidades de infraestrutura e
fiscalizagao do transito, ajudando a enriquecer analises e possiveis propostas de

solugoes.

A partir da triangulagdo de informagdes extraidas do Infografico 1 (VENKATESH,;
BROWN; BALA, 2013), vislumbra-se a provavel recorréncia de deslocamentos dos
professores para acesso aos respectivos postos de trabalho. Do mesmo modo,
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experiéncias vivenciadas por estes profissionais, ao longo do tempo e/ou em outras
cidades, podem indicar caminhos que auxiliem na criagéo de politicas de seguranga

otimizadas.

Por fim, mas igualmente relevante, a literatura indica que os atributos género e idade
podem ter influenciado nas priorizagdes dos professores, em virtude daqueles
serem influentes no contexto da seguranga no transito (NAJAF et al., 2017; WHO,
2017b; ALONSO et al., 2018; HOLM et al., 2018; ROLISON et al., 2018; HEYDARI
et al., 2019). Dessa maneira, o desequilibrio na representagao dos géneros e a
expressiva diversidade etaria podem ter induzido respostas sensiveis as
expectativas pessoais e ndo de cunho coletivo.

Infografico 1 — Perfil dos respondentes (amostragem valida)

‘ . Naturalidade
20,5% 4%
40a49anos /o as9anos Séo Mateus (ES) @ 26.3%
43,5%.—. Outro municipio (ES)
L
Idade
Municipio fora do ES '—0 24,2%
82,2% 17,8%
62% 13,5%
30a39anos 25a29anos 1% 0—‘ Localidade fora do Brasil

39,1%
38,4%
18,2%

4,4%

Acimade 10 anos
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Domicilio 1a2anos

Experiéncia
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000000060060006060 |
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Fonte: Autor (2021)
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Sob inconsisténcia de 3% apontada pelo Expert Choice, atendendo
satisfatoriamente a condi¢cdo de consisténcia do AHP (RC <£10% ), os resultados
obtidos a partir das respostas dos professores (Figura 6) mostram que o fator
Educacdo (EDU) é visto por 58,6% como o segmento estratégico que deve ser
priorizado, com a finalidade de melhorar a percepg¢ao de seguranga no transito em
areas escolares urbanas de Sao Mateus/ES. Na sequéncia, os fatores Fiscalizagao
(FIS) e Engenharia (ENG) obtiveram, respectivamente, 35,3% e 6,1% da

preferéncia dos participantes.

Figura 6 — Classificagao global das preferéncias entre fatores

EDU 586
FIS 353 I
ENG 061 N

Inmonsistency = 0,03

Fonte: software Expert Choice Trial

Corroborando esse resultado, diversos autores sugerem a influéncia positiva de
acdes educacionais para seguranga no transito em geral, saude e meio ambiente
(ALVES et al., 2016; SHETTAR; PATIL, 2016; NAJAF et al., 2017; PATI, 2017;
ALONSO et al., 2018; HASSAN et al., 2018; HOLM et al., 2018; OBREGON-
BIOSCA et al., 2018; ZARE et al., 2019; ALONSO et al., 2020). Desse modo, Bina
et al. (2021) entendem que a analise de condutas impréprias e infragbes de transito
nos entornos escolares € fundamental para compreensao de fatores que podem
melhorar a mobilidade e a segurancga, evidenciando a necessidade de priorizagéo
do aspecto comportamental nas intervengdes estratégicas.

Em defesa dessa visdo, Farooq, Moslem e Duleba (2019) destacam que os fatores
humanos tém o impacto predominante no risco de acidentes e essa constatagao,
segundo Aghdam et al. (2020), demanda a implementagdo de programas
educacionais para a seguranga no transito. Esses programas almejam influenciar o
comportamento humano, baseado em trés niveis (Figura 7) com objetivos
interdependentes e complementares, quais sejam: promover o conhecimento de
situagcbes e regras; desenvolver habilidades por meio de capacitacédo e

experiéncias; e fortalecer e/ou modificar atitudes para a seguranga propria e de



169

outros usuarios (ASSAILLY, 2017). A partir desse entendimento, Obregdn-Biosca
et al. (2018) enfatizam que o primeiro passo é identificar usuarios e aspectos

especificos que precisam ser melhorados.

Figura 7 — Niveis de programas educacionais sobre seguran¢a no transito

Conhecimento

Atitudes ‘Habilidades

Fonte: Autor (2021) a partir de Assailly (2017)

Nesse sentido, no topo das prioridades estdo os motoristas (ROLISON et al., 2018;
FAROOQ, MOSLEM E DULEBA, 2019; AGHDAM et al., 2020; MOSLEM et al.,
2020; MOLINA et al., 2021) e os pedestres, haja vista que os comportamentos
arriscados de ambos sdo os motivos principais que resultam em acidentes
rodoviarios (CNT, 2018; PICHAYAPAN et al., 2020). Além disso, pesquisadores
incluem estudantes (TRIFUNOVIC et al., 2017; BUNNARONG; UPALA, 2018; IVAN;
BENEDEK; CIOBANU, 2019), os pais/responsaveis (HOLM et al., 2018; BINA et al.,
2021) e os professores (HASSAN et al., 2018) como stakeholders que devem ser
inseridos nos programas educacionais, considerando a necessidade de

conhecimentos e conscientizagao sobre comportamentos adequados no transito.

Isso, por sua vez, refor¢a a importancia do envolvimento de unidades escolares no
planejamento e tomada de decisbées sobre mobilidade e seguranga (WHO, 2017c).
Dessa forma, defende-se o ensino da seguranga no transito em escolas para
potencializar o processo de aprendizagem estudantil, incluindo a elaboracdo de um
curriculo especifico voltado a tematica ou sua vinculagdo ao ensino de disciplinas
regulares, desde que haja ligagdes suficientes com a realidade (ALVES et al., 2016;
SHETTAR; PATIL, 2016; HASSAN et al., 2018; HOLM et al., 2018; AJALA; KILASO,
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2019; HEYDARI et al., 2019; AGHDAM et al., 2020), algo que ainda € escasso nos
paises em desenvolvimento (PATI, 2017), inclusive na realidade brasileira (BRASIL,
1997; ANTP; 2017; CARVALHO, 2020).

Por outro lado, Assailly (2017) entende que a educagdo em seguranga viaria nao
deve ser considerada uma simples disciplina escolar, mas um processo de
aprendizagem continuo a ser implementado a partir do ensino pré-escolar (jardim
de infancia). Baseados nesse entendimento, outras iniciativas, fora do ambito
escolar, também sao vistas como propulsoras da estratégia educacional em
seguranca viaria, tais como as campanhas publicitarias e os meios de comunicagao
de massa, por exemplo, que podem favorecer a modelagem adequada de condutas
dos usuarios em geral (ALONSO et al., 2018), desde que integrem um curriculo de
agdes que sejam capazes de monitorar e avaliar continuamente os resultados,

ponderam Alonso et al. (2020).

Oportunamente, cabe ressaltar que a priorizacdo dada pelos professores ao fator
Educacao (EDU) nao implica preterimento aos demais fatores. Inclusive, defende-
se que os trés fatores sejam operados sincronicamente para melhoria da seguranca
de usuarios no transito (MWEBESA et al., 2018). Por essa razao, a literatura
enfatiza a importancia de medidas de engenharia para a seguranga em areas
escolares, tais como sinalizagdo semaférica (BUNNARONG; UPALA, 2018;
HEYDARI; MIRANDA-MORENO; HICKFORD, 2020) e mecanismos de controle de
trafego e de velocidade (HWANG; JOH; WOO, 2017; IVAN; BENEDEK; CIOBANU,
2019; JOO; LEE; OH, 2019; QUISTBERG et al., 2019; CORAZZA et al., 2020; BINA
et al., 2021).

Essas medidas atenuam consequéncias de erros humanos, de acordo com Yu e
Zhu (2016), proporcionando ambientes favoraveis ao uso de transportes ativos
[caminhada, ciclismo e suas variagbes] e auxiliam na melhoria da seguranga de
pedestres no transito escolar, corroborando a elevada importancia atribuida pelos
docentes (Figura 8) ao subfator “Uso de vias e infraestrutura” (ENG2), em relagéo
a “Infraestrutura de mobilidade urbana” (ENG 1). Em suma, esses achados ratificam

a recomendagao da OMS (WHO, 2017c) quanto a necessidade de projeg¢ao ou
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reconfiguracdo de ambientes em torno de escolas para priorizar pedestres e

ciclistas, como parte de politicas de saude infantil.

Figura 8 — Priorizagao de subfatores referentes ao fator Engenharia
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Fonte: Autor (2021) a partir de software Expert Choice Trial

Sob distinto ponto de vista, a literatura também apresenta evidéncias que as
intervengcbes de educacdo somente produzem eficacia quando integradas a
medidas regulatérias (OPAS, 2013; GONIEWICZ et al., 2016; HEYDARI et al.,
2019). Partindo desse principio, ha autores que sugerem intervengdes combinadas
de educacao e fiscalizacdo, como mecanismo de aperfeicoamento comportamental
de usuarios no transito em areas escolares (NASCIMENTO, 2014; BULL et al.,
2018; AJALA; KILASO, 2019; HEYDARI; MIRANDA-MORENO; HICKFORD, 2020;
BINA et al., 2021). Consolidando esse entendimento, experiéncias internacionais
mostram que receitas de fiscalizacdo da velocidade podem ser aplicadas em
melhorias de seguranga no transito nessas areas e, do mesmo modo, em

programas educacionais sobre essa tematica (QUISTBERG et al., 2019).

A respeito desse aspecto, a analise de resultados do survey também evidenciou
uma preferéncia dos professores ao subfator “Notificagdo” (FIS2), em relagdo ao
subfator “Orientagdo (FIS1)”, no julgamento dos subfatores relacionados ao fator
“Fiscalizagdo” (Figura 9), sugerindo o entendimento de que a penalizacdo é

percebida como a maneira mais eficiente para mudanga de comportamentos no
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transito em areas escolares, contradizendo, em parte, a priorizagao global dada

pelos professores ao fator “Educagao” em relagéo ao fator “Fiscalizagéo” (Figura 6).

Figura 9 — Priorizagao de subfatores referentes ao fator Fiscalizagao
88,9%

Fonte: Autor (2021) a partir de software Expert Choice Trial
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Uma interpretacdo possivel para escolha do subfator “Notificagcao”, pode estar
relacionada a uma percepgao de ineficacia da aplicagao legal. Em outras palavras,
a manutengdo da sensagdo de inseguranga, mesmo diante do vasto arcabougo
legislativo nacional sobre seguranga e mobilidade urbana (WHO, 2018),
provavelmente induziu os professores a recomendarem fiscalizagao rigorosa nas
proximidades de escolas para, consequentemente, melhorar a percepcao de

seguranga entre 0s usuarios que circulam nesses ambientes.

Entretanto, em uma perspectiva sistémica, as politicas também precisam considerar
os atores do sistema de transporte rodoviario, para atingir o nivel de exceléncia em
seguranca no transito (KIM; MUENNIG; ROSEN, 2017). Analogamente, isso implica
em permitir a participacdo de profissionais escolares, alunos, pais/responsaveis,
policiais e residentes locais na construgcao e implementacdo dessas politicas, uma
vez que esses atores, invariavelmente, detectam problemas de seguranca viaria no
entorno de escolas (WHO, 2017c). Esses problemas podem ser identificados
mediante percepg¢des, simulagdes, inspegdes, auditorias e analises estatisticas de
acidentes e volume de trafego (SHETTAR; PATIL 2016; BULL et al., 2018; SUTING
et al., 2018; BRIZ-REDON; MARTINEZ-RUIZ; MONTES 2019; IVAN; BENEDEK,
CIOBANU, 2019; JOO; LEE; OH, 2019; RAHMAN et al., 2019; SHAABAN; ABDUR-
ROUF, 2019; 2020; TORRES et al., 2020).
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Baseados nessas informagdes e com apoio de instituicbes e stakeholders da
educacéo, planejamento urbano, saude, lideranga comunitaria, transporte e policia,
poderao ser desenvolvidas politicas e intervengdes de segurancga eficazes em areas
escolares (YU; ZHU, 2016; HWANG; JOO; WOO, 2017; WHO, 2017c; BULL et al.,
2018; BUNNARONG; UPALA, 2018). Desse modo, mostra-se coerente a escolha
prioritaria dos professores pela Alternativa 2 (ALT2) em relagdo a Alternativa 1
(ALT1), conforme Figura 10, visto que considerar opinides e necessidades de todos
os atores envolvidos para a tomada de decisdes €, do ponto de vista gerencial, uma

postura que torna robusta as solugdes.

Figura 10 - Priorizacao de alternativas referentes ao objetivo geral
(aur2)

&

Fonte: Auto (2021) a partir do software Expert Choice Trial

Sobre essa questao, Hassan et al. (2018) refletem que o sucesso de intervengdes
educacionais requer elaboragédo conjunta e apoio mutuo entre professores, pais e
autoridades responsaveis pela seguranga no transito para reduzir acidentes nos
entornos escolares. Corroborando e ampliando essa opinido, Alonso et al. (2018)
destacam a importancia do engajamento de todo o sistema de educagao, bem como
de seus stakeholders, para consolidacdo do aprendizado sobre seguranga no
transito para todos os individuos, desde a infancia, no intuito de gerar efeitos

positivos em suas atitudes durante a fase adulta.

E importante frisar, todavia, que cada unidade escolar produz questdes particulares
e complexas para a gestao de seguranca no transito, devido a diversidade de perfis,
experiéncias e quantitativos de usuarios, além de caracteristicas relativas a
exposi¢cao aos riscos em seus entornos (ZHAO et al., 2016; WHO, 2017c; CHEN et
al., 2018; BRIZ-REDON; MARTINEZ-RUIZ; MONTES, 2019; HEYDARI; MIRANDA-
MORENO; HICKFORD, 2020), o que requer compreensdo das nuances do
problema para proposi¢céo de solugdes especificas e otimizadas (SHETTAR; PATIL,
2016).
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Sendo assim, resumidamente, os resultados deste trabalho (Figura 11) sugerem
que a estratégia de Educacdo (EDU) deve ser prioritaria para a melhoria da
percepgao de seguranga no transito em areas escolares urbanas de Sao Mateus
(ES). Deve-se atentar, ainda, que a fiscalizagdo nessas areas precisa ser rigorosa,
por meio de Notificagdo (FIS2) aos condutores infratores, no intuito de garantir a
seguranca no uso de vias e infraestrutura pelos stakeholders da comunidade
escolar (ENG2) e, a longo prazo, possibilitar o desenvolvimento de uma cultura de
seguranca (EDU1), conforme priorizagcédo de subfatores (Tabela 2). Adicionalmente,
a alternativa escolhida pelo grupo pesquisado indica que intervengdes relativas a
segurancga no transito escolar precisam ser planejadas e executadas em conjunto

com esses stakeholders (ALT2).

Figura 11 — Priorizagao de fatores e alternativas
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Fonte: software Expén‘ Choice Trial

Tabela 2 — Ranking de subfatores

Subfator Peso
Formagao e cultura de seguranga (EDU1) 100%
Notificagéo (FIS2) 88,9%
Uso de vias e infraestrutura (ENG 2) 88,9%
Orientagéao (FIS1) 11,1%

Infraestrutura de mobilidade urbana (ENG 1) 11,1%
Fonte: Autor (2021) a partir de software Expert Choice Trial

Do ponto de vista de investimentos, para fins de analise custo-beneficio de politicas
de seguranga, Elvik (2019) esclarece que o bem-estar social € potencializado
quando o saldo de beneficios, em relagdo aos custos, atinge o patamar maximo.
Esse resultado pode ser estimado, por exemplo, em termos de vidas salvas e
reducdes de lesdes no transito (SHINAR, 2017).Logo, no caso especifico abordado
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neste trabalho, as possiveis intervengdes deverao ser avaliadas, periodicamente,
guanto ao impacto na reducao de acidentes no transito nas proximidades de escolas

da regido abrangida.

Contudo, de acordo com Obregon-Biosca et al. (2018), a limitagdo de recursos de
investimento condiciona a implementagdo de medidas e estratégias para melhorar
a educagdo em seguranga no transito nos paises em desenvolvimento, sendo
necessarias analises prévias do panorama econémico disponivel. Cita-se, ainda, a
possivel dificuldade na reprodugcdo de praticas educacionais dos paises
desenvolvidos nos paises em desenvolvimento, em funcdo de especificidades no
sistema de ensino, legislagdo, exposicdo ao risco e cultura no transito desses
ultimos (HEYDARI et al., 2019). Sobre esse complicador, Wegman (2017) esclarece
que os principios estratégicos de sucesso podem ser reproduzidos, desde que os

planos de agdes sejam adequadamente adaptados as circunstancias locais.

7 CONTRIBUIGOES GERAIS

Apesar da caréncia de comprovacao da possivel associagao entre os acidentes e 0
funcionamento de escolas do municipio investigado, o PTT enfatiza o papel
importante dessas instituicbes e seus stakeholders para as politicas publicas
municipais de seguranca viaria e mobilidade urbana. Além disso, oferece
argumentos para debates sobre a contribuicdo das viagens escolares para o volume
de trafego urbano. Simultaneamente, sugere possiveis intervengdes baseadas em
uma abordagem que considera percepg¢des de usuarios inseridos no contexto

analisado.

Resultados alcangados neste trabalho sugerem que a proposic¢ao de intervengdes,
priorizadas por professores, pode alcangcar uma mudanga gradativa na composigao
do trafego urbano e no comportamento de pessoas, influenciando suas opinides e
atitudes para motiva-las a compreender que o ambiente de transito € mais complexo
do que simplesmente uma questido de necessidade de deslocamentos e, dessa

forma, precisa ser utilizado de forma sustentavel e segura.
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Apesar de ser uma problematica social complexa, as discussdes dos resultados
desse produto apontam que € possivel formular politicas e estratégias eficazes para
a melhoria da seguranga no transito em areas escolares urbanas de S&o
Mateus/ES, com a colaboragdo e integracdo de stakeholders da comunidade
escolar, gestores publicos e privados, pesquisadores, ONGs e a sociedade em

geral.

8 CONTRIBUIGOES METODOLOGICAS

A selecgéao eficaz de estratégias de segurancga viaria tornou-se imperativo imediato,
mas esse processo configura-se naturalmente complexo devido a limitagdo de
recursos financeiros e auséncia de dados robustos, os quais sdo problemas
caracteristicos de paises em desenvolvimento como o Brasil. Por outro lado,
funcbes perceptivas sdo uteis para a selegdo de intervengdes necessarias a
minoragdo ou prevengao de problemas, desde que sejam acompanhadas por
ferramentas analiticas que auxiliem os gestores municipais na avaliagdo de

adequacao dessas estratégias em suas jurisdigdes.

Consequentemente, a metodologia empregada na constru¢ao deste PTT apresenta
uma abordagem multicritério para apoiar a priorizagao de estratégias de seguranca
no transito em areas escolares, algo pouco explorado na comunidade académica.
Pautadas em avaliagdes de professores, o método Analytic Hierarchy Process
(AHP) foi testado no municipio de Sao Mateus (ES) para identificar percepgdes e
prioridades consistentes, possibilitando pensamentos logicos e analiticos relevantes

em uma investigagao empirica.

Os resultados do trabalho sugerem que o AHP é aplicavel para selecdo da
estratégia ideal para a seguranga no transito em areas escolares e, dessa maneira,
pode servir como uma ferramenta para tomada de decisdo, caso as melhorias de
segurancga nessas areas sejam consideradas prioritarias. Contudo, cabe salientar
que sao imprescindiveis a alocagado de recursos e implementacédo exitosa dessa
estratégia, além de monitoramento e avaliagdo continuos, para reduzir o risco

potencial de acidentes no entorno de escolas da regiao abrangida.
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9 ADERENCIA AS LINHAS E PROJETOS DE PESQUISA

Diante da continua e almejada meta global de reduzir os expressivos numeros de
fatalidades e lesbes causadas por acidentes de transito, este produto é relevante
para a Gestdo Publica, visto que se trata de uma questdo social que envolve
multiplos setores como transporte, saude, educacdo, seguranga, economia, meio

ambiente e planejamento urbano.

Ao propor a aplicagdo de um método multicritério para gestdo de seguranga no
transito urbano, especificamente em areas escolares, o PTT correlaciona-se a
Linha de pesquisa 2 “Tecnologia, inovagao e operag¢des no setor publico”. Ademais,
ao considerar os desdobramentos e possiveis implicagdes para a esfera publica,
seu construto se alinha as diretrizes do Projeto estruturante 3 “A¢des e programas
finalisticos e de apoio/suporte ao governo”, voltado a area finalistica de seguranca

no transito.

10 POSSIBILIDADES DE APLICAGAO DO TECNICO/TECNOLOGICO

Com apoio do método multicritério AHP, este Relatorio Técnico Conclusivo, além
de suscitar discussbes sobre a tematica, indica caminhos e sugere possiveis
direcionamentos de planejamentos, agdes, investimentos, entre outros, que podem
contribuir para melhoria da seguranga no transito em areas escolares da regiao
urbana de Sao Mateus (ES).

As recomendacgdes deste PPT poderao ser discutidas, adotadas ou ampliadas por
atores do setor publico, da academia, organizagdes ndo governamentais e do setor
privado para construgédo de politicas eficazes de seguranga no transito nas areas
escolares urbanas do municipio. Nesse caso, as proposicoes decorrentes poderao
ter alto impacto financeiro para os cofres publicos, mas sendo relativamente baratas
em comparagdo aos custos de lesdes causadas pelos acidentes e suas

consequéncias.
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11 IMPACTOS (Social, econémico e cultural) (Real ou potencial)

As estratégias e agbes indicadas que colaboraram para a elaboragdo desse
relatorio, caso sejam adotadas, podem impactar na redugcdo dos acidentes de
transito em areas escolares, bem como nos demais ambientes viarios, da cidade de

S&o Mateus (ES). Nesse sentido, enumera-se os potenciais impactos:

¢ Alto impacto social: devido a diminuicao de acidentes de transito que, por
conseguinte, também reduz as fatalidades e suas imensuraveis
consequéncias emocionais que representam um excessivo fardo para os
individuos e sistemas de saude.

e Alto impacto econdémico: em virtude da reducdo de acidentes de transito
que resultam em custos exorbitantes ao poder publico, abrangendo perdas
humanas, perdas de producao e custos hospitalares, entre outros.

e Alto impacto cultural: mediante participacdo colaborativa de diversos
atores e instituicbes publicas e privadas, tanto na construgdao quanto na
implementagao de politicas de seguranga no transito em areas escolares,
torna-se possivel, ainda que a longo prazo, a formagao de uma “cultura de

seguranga” que potencializara os resultados desejados.

12 REPLICABILIDADE

Como condigdo de eficacia, as politicas de seguranga no transito devem ser
baseadas em evidéncias locais e projetadas para contextos especificos de trafego
urbano que existem nessas configuragdes. Sendo assim, os resultados deste
trabalho devem ser interpretados com cautela, uma vez que foram gerados na
investigacdo de um municipio especifico e, consequentemente, ndo devem ser
generalizados para outros locais. Logo, as intervengdes devem ser adaptadas ao
nivel de cultura e educacao da populacdo, devendo ser iniciadas nas escolas e

expandidas como ag¢des abrangentes e continuas.

Observada essa recomendacéo, as discussdes e fundamentagdes deste trabalho
credenciam-se a replicabilidade irrestrita, visto que se trata de uma problematica
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recorrente em diversas cidades brasileiras. No entanto, dado que uma
compreensao completa da seguranga no transito € um processo dindmico em
evolugao, pesquisas adicionais s&o necessarias para diagndsticos precisos sobre a

interferéncia de ambientes construidos em torno de escolas no contexto macro.

13 ABRANGENCIA TERRITORIAL

Tendo em vista que as condi¢des socioecondmicas, 0os niveis de motorizagcao e as
experiéncias de seguranga no transito, entre outras variaveis, diferem entre paises
e regides e, consequentemente, influenciam contextos de formas distintas, o
produto desenvolvido tem sua abrangéncia restrita ao local de pesquisa. Cabe
ressaltar, ainda, que houve uma delimitagao adicional (escolas da area urbana) na
pesquisa realizada, o que limita inclusive a generalizag&o dos resultados desse PPT

dentro do proprio municipio abrangido.

14 COMPLEXIDADE

No desenvolvimento deste PTT, extraiu-se resultados da avaliacdo de professores
sobre atributos decisivos na construgédo de politicas de seguranga no transito em
areas escolares. Para tanto, achados da literatura foram agrupados, considerando
apontamentos da experiéncia de especialistas no campo investigado, e 0 método
AHP foi aplicado como uma ferramenta de suporte a selecdo de estratégias
adequadas. Quanto a esse encadeamento, pode-se afirmar que a complexidade &
meédia, em virtude da exigéncia de assertividade dessas etapas interligadas.

Por sua vez, o aproveitamento dos resultados e discussdes, que destacaram a
significancia de atributos interferentes no planejamento da seguranga no transito em
areas escolares, podera ter complexidade média ou alta, a depender das
implicagdes financeiras e estruturais necessarias a implementacdo de politicas

correlacionadas.
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15 ASPECTOS INOVADORES

A seguranca no transito nos entornos escolares € um tema de particular interesse,
considerando a parcela expressiva de usuarios que circulam nesses espacos. No
entanto, sdo escassos os trabalhos que investigaram especificamente o impacto de
escolas para o volume de trafego e seus riscos, visando fornecer orientagdes aos
planejadores urbanos e de transporte responsaveis pela localizagdo dessas

instituicdes, o que pode caracterizar o teor deste produto como médio inovativo.

Mediante tais argumentos, podem ser assinalados resumidamente as seguintes

inovacdes deste relatorio, quanto aos itens que integram sua estrutura:

e Tema: propiciou reflexbes sobre uma tematica relevante que carece de
trabalhos cientificos, especialmente no Brasil, de forma a ratificar a sua
inquestionavel importancia para a Gestao Publica.

e Métodos e procedimentos: o emprego do método multicritério AHP na
abordagem do tema revela o propdsito de aprimorar resultados que podem
embasar decisbes gerenciais.

e Resultados: ndo havendo identificacdo de trabalhos que empregaram
meétodo similar a este, podem ser entendidos como inovadoras as
preferéncias do grupo pesquisado ao fator estratégico de “Educacéao”, e aos
subfatores “Formacéo e cultura de seguranga”, “Notificacdo” e “Uso de vias
e infraestrutura”, além da alternativa de “Envolver a comunidade escolar no

planejamento e nas agbes de seguranga viaria no entorno de escolas”.

16 SETOR DA SOCIEDADE INFLUENCIADO

No que concerne a dimensao de sua influéncia perante a sociedade, e baseada nas
diretrizes da Capes, o PTT se enquadra na opgao “Administracao publica, Defesa e
seguridade social”, pois esta abrange diversas areas correlacionadas, como saude,
educacéo, planejamento urbano, seguranga publica e transporte, por exemplo, que

podem ser beneficiadas, direta ou indiretamente, pelos resultados apresentados.
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17 VINCULO COM O PLANO DE DESENVOLVIMENTO INSTITUCIONAL OU
PLANEJAMENTO ESTRATEGICO

Em face das atribui¢des e responsabilidades da Secretaria Municipal de Educacéo,
que abrangem a democratizagdo do acesso ao ensino e a garantia do bem-estar
estudantil, entende-se que este produto se coaduna com o planejamento
estratégico institucional, pois as intervengbes sugeridas no relatorio visam,

precipuamente, garantir a circulagdo segura nos entornos escolares.

18 FOMENTO

Nao se aplica.

19 REGISTRO DE PROPRIEDADE INTELECTUAL

Nao se aplica.

20 ESTAGIO DA TECNOLOGIA

O PTT, encontra-se em fase de finalizagdo, sendo que ja foi levantada a
possibilidade de utilizacdo de suas discussdes e recomendacdes por parte da

gestdo da Secretaria Municipal de Educag¢ao de Sdo Mateus (ES).

21 TRANSFERENCIA DA TECNOLOGIA OU CONHECIMENTO

Na presente etapa, que se caracteriza pela elaboracéo do produto, ainda ndo houve
transferéncia de conhecimento aos profissionais do 6rgao publico supracitado. De
todo modo, a finalidade principal deste produto € conscientiza-los sobre a
importancia da tematica e, ainda, sugerir possiveis direcionamentos,
planejamentos, ag¢des e investimentos em seguranga no transito nas areas

escolares urbanas de Sdo Mateus (ES), que forem vistos como necessarios.
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22 AGOES NECESSARIAS PARA IMPLEMENTAGAO DO PRODUTO

E reconhecido que melhorar a segurancga viaria envolve uma gama de atores e

responsabilidades. Diante disso e considerando possiveis limitagdes financeiras na

regiao investigada, este PTT pode ser usado para desenvolver e implementar uma

abordagem sistematica e equilibrada, por meio das estratégias de educacéo,

engenharia e fiscalizagdo, para alcangar resultados de seguranga satisfatorios no

transito em areas escolares urbanas. Ante o exposto, sugere-se:

Analisar o ambiente: para identificar areas escolares criticas, com suporte
de evidéncias como os dados de volume de trafego, frequéncia de acidentes
e aspectos da infraestrutura. Além disso, a analise deve incluir questbes
relacionadas ao transporte ativo, comportamento arriscados e infracbes de
estudantes, pais e profissionais escolares e demais usuarios que circulam
nessas areas.

Engajar stakeholders relevantes: uma vez identificada areas e aspectos
prioritarios, deve-se selecionar um grupo heterogéneo, composto
principalmente por pais, estudantes, profissionais escolares, associagdes de
moradores, pesquisadores, profissionais de saude, centros de formacao de
condutores e as autoridades de transito e planejamento urbano local, para
liderar o processo de melhorias de seguranga nas areas escolares.
Desenvolver um plano de agdo: para formalizar o compromisso com a
melhoria da seguranga no transito escolar, enfatizando objetivos e metas,
modos de execugao, monitoramento e avaliagdo, prazos e responsabilidades
individuais.

Implementagao das interveng¢oées: para tornar, gradualmente, o ambiente
viario ao redor de escolas mais seguro para a comunidade escolar e demais
usuarios, buscando manté-los informados sobre quaisquer
desenvolvimentos de acdes de melhoria e, especialmente, incentivando-os a
colaborar para a eficiéncia dos resultados.

Monitorar e avaliar progressos: sd0 necessarios para mensurar niveis de
participacédo e satisfagcao, verificar o efeito de um projeto em determinado
espaco de tempo, assegurar o cumprimento de objetivos e metas, identificar
necessidades de ajustes processuais e aprimorar ferramentas de avaliagéo.
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23 PRODUTO TECNICO / TECNOLOGICO: Divulgado / Institucionalizado
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PRODUTO TECNICO/TECNOLOGICO: CARACTERISTICAS RELEVANTES

(CADASTRO PTT SUCUPIRA)

1 — Qual a area do seu PTT?

Administragao publica

2 — Qual o tipo da produgédo do seu PTT?

Técnica

3 — Qual o subtipo do seu produto técnico?

Relatério técnico conclusivo

4 — Natureza do produto técnico (255 caracteres com espagos)

Ferramenta de apoio a gestdo de seguranga do transito em areas escolares

5 — Duracgao do desenvolvimento do produto técnico

12 meses

6 — Numero de paginas do texto do produto técnico

41

7 — Disponibilidade do documento (PTT). (Marcar apenas uma op¢ao)

Restrita

X Irrestrita
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8 — Instituicdo financiadora (255 caracteres com espago)

Nao se aplica

9 — Cidade do PPGGP

Vitéria — ES
10 - Pais
Brasil

11 — Qual a forma de divulgagao do seu PTT?(Marcar apenas uma opgao)

X Meio digital — disponibilizagdo do texto em um repositério ou site de acesso
publico, via internet.

Varios — disponibilizagdo em uma combinagdo de, pelo menos, duas modalidades
anteriores.

12 — Idioma no qual foi redigido o texto original para divulgagao

Portugués

13- Titulo do seu PTT em inglés (Todas as iniciais de palavras em maitsculas, exceto
as conjungoes)

Urban Mobility, Social Policies and Traffic Safety in School Areas: A Proposal Through The
Analytic Hierarchy Process

14— Numero do DOI (se houver)
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15 — URL do DOI (se houver)

16 —Subtipos — produtos técnico/tecnolégicos

Relatério técnico conclusivo Per Se

17- Finalidade do seu PTT (255 caracteres com espaco)

Contribuir para implementacao de estratégias que promovam seguranga no transito nas areas

escolares.

18 — Qual o nivel de impacto do seu PTT? Marcar apenas uma opg¢ao.

Impacto consiste na transformag¢ao causada pelo produto técnico/tecnolégico no
ambiente (organiza¢ao, comunidade, localidade, etc.) ao qual se destina.

X Alto

Médio

Baixo

19 — Qual o tipo de demanda do seu PTT? (Marcar apenas uma opgao)

X Espontanea (Identificou o problema e desenvolveu a pesquisa e o PTT)

Por concorréncia (Venceu a concorréncia)

Contratada (Solicitagdo da instituicao, sendo ou ndao remunerado)

20 — Qual o impacto do objetivo do seu PTT? (Marcar apenas uma opgao)

Experimental

X Solugao de um problema previamente identificado

Sem um foco de aplicagdo previamente definido




196

21 — Qual a area impactada pelo seu PTT? (Marque apenas uma opgao)

Econdémica

X Saude

Ensino

Social

Cultural

Ambiental

Cientifica

Aprendizagem

22 — Qual o tipo de impacto do seu PTT neste momento?

X Potencial (Quando ainda nao foi implementado/ adotado pela instituigao)

Real (Quando ja foi implementado/ adotado pela instituigao)

23 — Descreva o tipo de impacto do seu PTT (255 caracteres com espago)

Ao serem implementadas estratégias e agdes indicadas, podera impactar na redugdo dos
acidentes de transito em areas escolares urbanas da cidade de Sao Mateus (ES), o que pode
causar repercussoes positivas nas esferas social, econdmica e cultural da localidade.

24 — Seu PTT é passivel de replicabilidade?

X SIM (Quando o O PTT apresenta caracteristicas encontradas em outras
instituicdes, podendo ser replicado e/ou a metodologia esta descrita de forma
clara, podendo ser utilizada facilmente por outro pesquisador).

NAO (Quando o PTT apresenta caracteristicas tio especificas, que nio permite
ser realizado por outro pesquisador, em outra instituicdoe/ou a metodologia é
complexa e sua descri¢gao no texto néo é suficiente para que outro pesquisador
replique a pesquisa.

25 — Qual a abrangéncia territorial do seu PTT? Marque a maior abrangéncia de acordo
com a possibilidade de utilizagdo do seu PTT. Apenas uma op¢ao
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X Local (S6 pode ser aplicado/utilizado na instituicao estudada e em outras na
mesma localidade).

Regional (Pode ser aplicado/utilizado em instituigées semelhantes em nivel
regional dentro do estado).

Nacional (Pode ser aplicado/utilizado em qualquer instituicdo semelhante, em
todo o territério nacional)

Internacional (Pode ser aplicado/utilizado por qualquer instituicio semelhante
em outros paises).

26 — Qual o grau de complexidade do seu PTT? Marque apenas uma opgao

Complexidade é o grau de interagao dos atores, relagdoes e conhecimentos necessarios
a elaboracgao e ao desenvolvimento de produtos técnico-tecnolégicos.

Alta (Quando o PTT contemplou a associacdo de diferentes novos
conhecimentos e atores -laboratérios, empresas, etc.-para a solugao de
problemas)

X Média (Quando o PTT contemplou a alteracdo/adaptagcao de conhecimentos
pré-estabelecidos por atores diferentes -laboratérios, empresas, etc.- para a
solugao de problemas)

Baixa (Quando o PTT utilizou a combinagdo de conhecimentos pré-
estabelecidos por atores diferentes ou nao).

27 — Qual o grau de inovagdo do seu PTT?Marque apenas uma opgao

Intensidade do conhecimento inédito na criagao e desenvolvimento do produto.

Alto teor inovativo— Inovagao radical, mudang¢a de paradigma

X Médio teor inovativo - Inovagdao incremental, com a modificagdo de
conhecimentos pré-estabelecidos

Baixo teor inovativo — Inovagao adaptativa, com a utilizagdo de conhecimento
pré-existente.

Sem inovagédo aparente — Quando o PTT é uma replicagao de outro trabalho ja
existente, desenvolvido para instituicbes diferentes, usando a mesma
metodologia, tecnologia, autores, etc.
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28 — Qual o setor da sociedade beneficiado por seu PTT? Marque apenas uma opgao

Agricultura, pecuaria, producao florestal, pesca e aquicultura

Industria da transformacéao

Agua, esgoto, atividade de gestdo de residuos e descontaminagio

Construgao

Comércio, reparagio de veiculos automotores e motocicletas

Transporte, armazenagem e correio

Alojamento e alimentacgao

Informagao e comunicagao

Atividades imobiliarias

Atividades profissionais, cientificas e técnicas

Atividades administrativas e servigos complementares

Administracao publica, Defesa e seguridade social

Educacao

Saude humana e servigos sociais

Artes, cultura, esporte e recreagao

Outras atividades de servigos

Servigos domésticos

Organismos internacionais e outras instituicdes extraterritoriais

Indlstrias extrativas

Eletricidade e gas

29 — Ha declaragcdo de vinculo do seu PTT com o PDI da instituicido na qual foi
desenvolvido?

X

SIM
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NAO

Descrigdo do Vinculo: As intervengdes sugeridas neste PTT se alinham aos objetivos
institucionais de democratizagao de acesso ao ensino e a garantia do bem-estar estudantil.

30 — Houve fomento para o desenvolvimento do seu PTT?
Se nao houve financiamento, marcar Cooperacao

Financiamento

Cooperagao

X Nao houve

31 — Ha registro de propriedade intelectual do seu PTT?

SIM

32 — Qual o estagio atual da tecnologia do seu PTT?

Piloto ou protétipo

X Finalizado ou implantado (Ex : o PTT pode estar finalizado enquanto proposta,
feito o diagnostico de uma situagado o PTT apresenta sugestdes para a solugdo
de problemas ou melhoria do contexto encontrado no inicio da pesquisa)

Em teste

33- Ha transferéncia de tecnologia ou conhecimento no seu PTT?

X SIM (quando foi apreendido total ou parcialmente por servidores da institui¢gao
onde foi desenvolvida a pesquisa da dissertagdo ou no caso de empresas
privadas, ONGs, etc)

NAO
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34 — URL do seu PTT (colocar na linha seguinte) (Onde ele pode ser encontrado)

35 — Observacao — utilize até 255 caracteres para descrever algo que destaca o seu PTT
e que nao foi contemplado nos itens anteriores.

A interacdo entre o pesquisador e os usuarios (professores e especialistas de transito)
envolvidos na problematica pesquisada apontou caminhos que podem ser explorados
futuramente, a fim de viabilizar progressos perceptiveis para sociedade em geral.

36— Seu PTT esta alinhado com qual Linha de Pesquisa e projeto estruturante?

Politica, planejamento e governanga publica (Linha 1)

Linha 1 - Projeto Estruturante 1 — Governo, politicas publicas e
planejamento

Linha 1 - Projeto Estruturante 2 — Governo e gestdo no setor publico

Tecnologia, inovagao e operagées no setor publico (Linha 2)

X Linha 2 - Projeto Estruturante 3 — Agdes e programas finalisticos de
apoio/suporte ao governo

Linha 2 - Projeto Estruturante 4 — Transformagéo e inovagéao
organizacional




