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«§ INTRODUCAO

O transito € a principal causa de mortes entre crian¢as na faixa etaria dos 5 aos 14 anos
no Brasil. Somente entre janeiro e agosto de 2021, o Sistema Unico de Sadde (SUS) ja
totalizou mais de seis mil criancas e jovens hospitalizados em estado grave devido

a atropelamentos no Brasil'. A quebra desse paradigma passa por voltar a desenhar

as nossas ruas de modo compativel com a velocidade de caminhada do pedestre,
principalmente das criangas. A infancia e a juventude sdo periodos cruciais para o
desenvolvimento integral dos seres humanos, considerando sua capacidade cognitiva
cerebral e suas habilidades mais complexas. Nesse contexto, a qualidade do espaco
urbano e dos modos de transporte que garantem a realizacao das atividades rotineiras
impactam positiva ou negativamente seu comportamento e bem estar.

Buscando aumentar a segurancga das criancas e jovens no deslocamento para a escola

e contribuir para a meta de reducdo de 20% nas mortes no transito estabelecida pelo
Plano Estratégico Municipal 2021-2024, a Companhia de Engenharia de Trafego do Rio

de Janeiro (CET-Rio) em parceria com a Secretaria Municipal de Educagdo (SME), langou

o Programa de Educagao para o Transito “A Caminho da Escola 2.0", cuja acao piloto foi
apoiada pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil)? e pela
FIA Foundation.

Uma intervencao urbana piloto® foi realizada no bairro de Realengo, zona oeste da
cidade do Rio de Janeiro, em dezembro de 2021. O objetivo dessa acao foi aprimorar

0 programa, criado originalmente em 2008, de modo que ele possa contribuir ainda
mais para tornar o caminho casa-escola-casa seguro para os pedestres, em especial a
comunidade escolar, por meio do redesenho da rua e da introducao de elementos de
acalmamento de trafego. A intervencao foi a primeira de uma série de acoes que a CET-
Rio planeja realizar com a versao aperfeicoada do programa.

Aintervencao realizada na rua Capitao Teixeira entre as escolas municipais CIEP

Frei Veloso e Stella Guerra Duval permitiu aos estudantes vivenciar e observar as
transformacoes da rua por meio de um processo colaborativo, demonstrando que é
possivel promover modificagoes que visam estimular condutores de veiculos e pedestres
a se locomoverem com seguranca, proporcionando também uma nova experiéncia no
espacgo urbano para toda a populagao.

0 processo de planejamento e implantacao do piloto serviu como subsidio para a
expansao do programa por parte da CET-Rio, que pretende implantar agdes similares
em outras areas da cidade. O objetivo do presente relatorio € apresentar a metodologia
consensuada com a equipe técnica da CET-Rio ap6s a avaliagao dos erros e acertos do
piloto, sistematizando as principais diretrizes, etapas e métodos para a implantagao de
iniciativas similares em outros entornos escolares no municipio do Rio de Janeiro.

1 Dados do estudo publicado pela Associacdo Brasileira de Medicina de Trafego (ABRAMET) em outubro de 2021: https://www.abramet.
com.br/a-abramet/comunicacao-abramet/noticias/internacoes-de-criancas-e-adolescentes-por-atropelamento-volta-a-su-
bir-em-2021-sus-j-registra-mais-de-6-mil-casos/.

2 Em maio de 2021, dando seguimento a um historico de varios anos de colaboracao, a CET-Rio assinou um Acordo de Cooperagao

com o ITDP visando o desenvolvimento de a¢oes de formulagao, implementagao e monitoramento de politicas piblicas na area de

Seguranga Viaria e Mobilidade orientada pela mobilidade urbana sustentavel. Isso possibilitou que o ITDP apoiasse a CET-Rio no
aperfeicoamento e planejamento da expansao do Programa A Caminho da Escola.

3 0 boletim relatando o processo e resultados da intervencao piloto em Realengo esta disponivel em: www.itdpbrasil.org.
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PERSPECTIVAS SOBRE SEGURANCA
VIARIA E EDUCAGAO PARA O
TRANSITO

2.1 ABORDAGENS PARA A REDUCAO DE MORTES
NO TRANSITO

A abordagem tradicional para a reducao de mortes no transito coloca a responsabilidade
principal dos sinistros de transito nos usuarios do sistema de transportes
(especialmente pedestres, ciclistas, e condutores) e no seu comportamento inadequado.
Nesta abordagem, os ferimentos e mortes decorrentes de sinistros de transito sao
tratados como acidentes* causados por erros humanos imprevisiveis e ndao como uma
questao de sadde publica. O olhar tradicional para a reducao de mortes no transito fez
com que, por muitos anos, a pratica da seguranca viaria fosse amplamente concentrada
em agoes educativas tradicionais, visando sensibilizar cidadaos e cidadas quanto aos
riscos inerentes a cada modo de transporte e a ensina-los a respeitar as leis de transito
e 0s outros usuarios da via.

O fator humano de fato tem uma participacgao significativa como agente causador dos
sinistros. O alcool e as demais drogas causam reagdes que comprometem a atencao,
retardam reflexos e a capacidade de raciocinio. O excesso de velocidade faz com que
condutores percam o controle dos veiculos facilmente e habitos como falar ou digitar
mensagens no celular expoem ocupantes de veiculos, pedestres e ciclistas a riscos.
Nas G(ltimas décadas, no entanto, uma abordagem conceitual ampliada - a abordagem
sistémica para a reducao de mortes no transito - consolidou-se internacionalmente
como o novo paradigma de seguranca viaria e foi adotada pela Década de Ag¢ao pela
Seguranga no Transito da Organizagdao Mundial da Sadde (OMS), iniciada em 2011 e
estendida, em 2021, até 2030°.

A abordagem sistémica foca na vulnerabilidade inerente ao corpo humano e
considera os técnicos e gestores dos sistemas de transporte co-responsaveis pela
promocao da seguranca e preven¢ao de mortes e ferimentos graves no transito.
Nesta abordagem, a tolerancia do corpo humano a energia cinética do impacto das
colisoes e atropelamentos é o pilar central. Assume-se que o erro humano sempre
pode ocorrer, mas que o sistema de transportes deve ser planejado e implementado
de forma a evitar que esses erros resultem em ferimentos graves ou mortes. Na
abordagem sistémica, as mortes no transito sdo vistas como evitaveis, causadas por
falhas sistémicas cuja responsabilidade envolve, além do usuario, o poder piblico e
0s técnicos responsaveis pelo projeto e pela implantacao de infraestruturas®.

4 Vale ressaltar que sinistros de transito ndo sao acidentes. Uma norma da Associagdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) de
novembro de 2020 contribuiu para o debate sobre seguranga viaria ao substituir a expressao “acidentes de transito” por “sinistros
de transito”, uma reivindicagdo historica de especialistas da area. Essa abordagem esta alinhada com a abordagem sistémica para
segurancga no transito.

5 De acordo com a OMS, a meta da Década de Agao € prevenir ao menos 50% das mortes e lesdes no transito até 2030.

6 H.Safarpour et al. (2020). Chinese Journal of Traumatology 23, 113-121. Disponivel em: https://www.sciencedirect.com/science/
article/pii/S1008127520300742.
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Os principios fundamentais desta abordagem, também chamada de sistemas
seguros, podem ser resumidos nos seguintes pontos:

e As pessoas cometem erros que levam a sinistros de transito;

e O corpo humano tem uma capacidade limitada de tolerar impactos;

e Aresponsabilidade sobre os sinistros de transito & compartilhada entre
aqueles que desenham, constroem, gerenciam e usam as ruas/estradas e os
veiculos, aléem daqueles que proporcionam o atendimento pos sinistro;

e Todas as partes do sistema devem ser fortalecidas em conjunto. Se uma
parte falha, os usuarios da rua ainda assim devem permanecer protegidos
(principio da redundancia).

Para chegar a um sistema seguro no qual o erro humano nao gera ferimentos graves
ou mortes, costuma-se elencar cinco elementos ou linhas de acao as quais também
foram incorporadas pela Década de Acao pela Seguranga no Transito:

e Ruas e rodovias seguras;

e Velocidades seguras;

e Veiculos seguros;

e Usuarios seguros;

e Atendimento pos-sinistro.

Combinados, esses elementos criam camadas de prote¢ao que visam prevenir
ferimentos graves e mortes no transito. Quanto mais camadas sao abordadas,
menor a exposi¢ao das pessoas a riscos. Os sistemas seguros visam, portanto,
tornar a seguranca no transito menos dependente de escolhas individuais ao reduzir
proativamente lacunas no sistema de transporte, prevenir sinistros graves por

meio da eliminagao de circunstancias nas quais sinistros podem ocorrer e reduzir a
probabilidade de ferimentos graves nos casos em que 0s sinistros nao podem ser
evitados.

2.2 EDUCACAO PARA O TRANSITO

Prevista no artigo 76 do Codigo de Transito Brasileiro (CTB), a educagdo para o
transito deve acompanhar a evolucao para a abordagem dos Sistemas Seguros.
Tradicionalmente, acoes e campanhas educativas costumam focar em ensinar as
regras de circulagao de transito para motoristas, ciclistas e pedestres. Em geral,
chamam a atencao para o uso do cinto de seguranca, capacete e cadeirinha para
criangas; nao dirigir apds o consumo de alcool ou para o respeito ao limite de
velocidade e as faixas de travessia. Ou seja, agoes relacionadas ao comportamento
humano, abarcado pelo elemento “Usuarios Seguros” dos Sistemas Seguros.

Faz-se necessario que a atuacao da educagao para o transito seja expandida para
além do foco no comportamento humano, incorporando todos os cinco elementos
dos sistemas seguros (ruas e rodovias seguras; velocidades seguras; veiculos seguros;
usuarios seguros; atendimento pos-sinistro).

Desde sua criagao, em 2008, o Programa A Caminho da Escola busca incorporar os
elementos denominados ruas e rodovias seguras e velocidades seguras em seu



€sCopo, ao proporcionar as criangas e professores da rede escolar municipal a
oportunidade de discutir temas relacionados com estes dois elementos. Quando

a infraestrutura viaria é desenhada de acordo com os parametros de seguranca
adequados, reduz-se o espaco para a iniciativa individual e os usuarios sao induzidos
a respeitar as regras de circulacao.

Aversao 2.0 do programa, lancada no final de 2021, busca aprofundar ainda mais
essa atuagao, aliando teoria e pratica e fazendo com que seu elemento central seja a
transformacao do espaco viario no entorno das escolas em um local mais seguro por
meio de um processo participativo. Ao tornar o territorio da cidade uma ferramenta
educacional, o programa também multiplica a populagao atendida. Seu impacto
passa a ser nao somente na comunidade escolar, mas em toda a populacao que
circula pela regiao, que passa a ser exposta a medidas de exceléncia em seguranca
no transito, especialmente o acalmamento de trafego.

Nesse sentido, & importante que as acoes educativas incorporem informagoes sobre
as melhorias de infraestrutura que estao sendo implantadas - como extensoes

nas esquinas, areas verdes para circulacao de pedestres - que muitas vezes sao
desconhecidas da populacao por seu carater inovador. Para acelerar a apropriagao
das novas estruturas e estimular o uso adequado, faz-se necessario esclarecer
tanto a comunidade escolar quanto a populagao do entorno como elas aumentam a
seguranca e como devem ser utilizadas.

2.3 A INFRAESTRUTURA VIARIA COMO ELEMENTO
DE EDUCACAOQO E ESTIMULO AO RESPEITO AS

REGRAS DE TRANSITO

Ainfraestrutura viaria deve ser adequada e convidativa para estimular o respeito dos
motoristas ao limite de velocidade e aos usuarios mais vulneraveis do transito.

A auséncia de sinalizagao vertical e horizontal, de delimitacdo de faixas de circulagao,
raios de curvatura amplos nas esquinas, pavimentos continuos e lisos tornam a rede
viaria urbana mais convidativa para que a populagao desrespeite as regras

de circulacao.

0 acalmamento de trafego (também conhecido como moderagdo de trafego), visa

a modificacao do comportamento dos usuarios de diferentes modos de transporte
por meio de intervencgoes fisicas da geometria viaria, aumentando a seguranga e o
conforto nos deslocamentos, em especial dos pedestres e ciclistas, considerados os
usuarios mais vulneraveis da rua.

Por exemplo, um controle efetivo das velocidades veiculares pode ser obtido com
a limitacao da velocidade de circulacao nas regulamentagoes de transito e/ou
por meio da aplicagao de técnicas de desenho viario que impecam, dificultem ou
desincentivem a circulagao em velocidades maiores que a permitida.

Em vias com volumes e velocidades maiores de trafego, a colocacgao de dispositivos
de controle e fiscalizacao das velocidades veiculares é indispensavel, assim como

o rigor na aplicacao da legislagao vigente. Ja em areas de menor fluxo veicular, o

uso de técnicas de desenho viario que reduzem a velocidade do trafego local e
incentivam o respeito as regras de circulacao costuma ter melhores resultados, além
de demandarem investimentos menores em fiscalizagao. A seguir, serao destacadas



algumas das técnicas de desenho viario e recomendagoes para seu planejamento. As
técnicas de desenho viario comumente utilizadas para a reducao da velocidade de
circulacao de veiculos motorizados em uma via ou em um trecho especifico incluem:

Tabela 1. Técnicas e elementos usuais para a moderagao de trafego
e ordenamento viario’.

Estreitamento de vias e diminuigao dos raios de curva-
tura com criagao de passeios; alteragoes no alinhamen-
to da via; criagao de chicanas;

Criacao de refligios em travessias de pedestres e can-
teiros centrais e areas de acomodagdo de pedestres em
conversoes livres a direita;

Alteragoes na geometria da via

Criagao de rotatorias e intervencao em intersegoes
perigosas.

Aplicagao de pavimentos redutores de velocidade
(pavimentos intertravados, paralelepipedos, entre outros);

Travessias elevadas de pedestre com pavimentagao
Alteragoes no pavimento especifica e interse¢des elevadas com pavimentagao
especifica;

Delimitacao do espaco de circulagao nas ruas por
pavimentacao.

Balizadores, e elementos de segregagdo viaria;

Iluminacao com foco nos modos ativos e nos pontos de
conflitos viarios;

Mobiliario urbano e vegetagao

Colocagao de arvores, arbustos e forragoes;

Colocagao de mobiliario urbano de estar (mesas, cadei-
ras, jogos).

Lombadas, depressoes, ondulagoes, almofadas, sonori-

Dispositivos de reducao direta da velocidade C P
zadores, fiscalizagao eletronica.

Sinalizacao de seguranca e adverténcia; conversao de

Gestao de trafego e sinalizacao ; A S ORVETE
s 5 vias unidirecionais em bidirecionais.

Fonte: ITDP Brasil (2017). Guia de Planejamento Cicloinclusivo (p. 163).

7 Mais informagdes sobre cada uma das técnicas e elementos apresentados encontram-se na secdo 5.5. Medidas de
moderacao de trafego do Guia de Planejamento Cicloinclusivo publicado pelo ITDP Brasil em 2017, disponivel para consulta
em http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2017/09/guia-cicloinclusivo-ITDP-Brasil-setembro-2017.pdf.
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Figuras 1e 2. Exemplos de elementos de desenho viario para acalmamento de trafego
e priorizagao dos pedestres em Fortaleza, CE
Fontes: ITDP Brasil e Prefeitura de Fortaleza

Figuras 3 e 4. Exemplos de elementos de desenho viario para acalmamento de trafego

e priorizacao dos pedestres em Porto Alegre, RS, e Bogota, Colombia
Fonte: ITDP Brasil

2.4 A VULNERABILIDADE DAS CRIANCAS
NO TRANSITO

Os sinistros de transito sao a maior causa global da morte de criangas e jovens
entre 5 e 29 anos. Estima-se que mais de 10,5 milhdes de criangas e jovens sao
feridos no transito anualmente e 186 mil jovens menores de 20 anos perdem a vida®.

8 National Academies of Sciences, Engineering, and Medicine (2019). The Promise of Adolescence: Realizing Opportunity for All
10 Youth. Washington, DC: The National Academies Press. Disponivel em: https://doi.org/10.17226/25388.



https://doi.org/10.17226/25388

Criancas e jovens sdo particularmente vulneraveis aos ferimentos decorrentes de
sinistros de transito. As criancas passam da dependéncia total de um cuidador
ou cuidadora na primeira infancia para uma autonomia cada vez maior na
adolescéncia. Enquanto na infancia sao predominantemente passageiros ou
pedestres acompanhados (muitas vezes, de irmdos ou irmas mais velhos, mas
também em fase de desenvolvimento), na adolescéncia passam a ser pedestres,
ciclistas, passageiros e condutores independentes - o que se reflete no aumento
dos riscos aos quais sao expostos e nas responsabilidades que assumem®.

Até chegarem na fase adulta, criancas e adolescentes passam por um “periodo
critico durante o qual as principais areas do cérebro se desenvolvem e
amadurecem... Adolescentes precisam explorar e assumir riscos para desenvolver
as habilidades cognitivas necessarias para que se tornem adultos social e
emocionalmente saudaveis™® - o que também traz retornos em termos de
produtividade economica.

Varias caracteristicas fisicas, cognitivas e sociais das criangas e jovens fazem com
que sua seguranca demande medidas especificas e muitas vezes mais restritivas
do que no caso de adultos™:

CARACTERISTICAS FISICAS

Il ESTATURA

e Ascriancas tém dificuldade de enxergar no trafego - sua baixa estatura
pode nao permitir a visibilidade adequada dos veiculos que circulam no seu
entorno;

e Condutores de veiculos podem ter dificuldade de enxerga-las devido

a baixa estatura;

e Se comparada ao adulto, a cabega das criangas é proporcionalmente
maior que a dos adultos. Isso faz com que seu centro de gravidade seja mais
alto que o dos adultos e aumenta a predisposicao a ferimentos na cabeca.
Da mesma forma, seu cranio, ainda em desenvolvimento e com textura mais
macia do que o de um adulto, & mais suscetivel a impacto.

M visAo
e A percepcao visual das criancas esta em desenvolvimento e por isso tém
dificuldade de julgar a distancia entre elas e outros objetos, especialmente
quando ambos estao em movimento.

l AUDICAO
e C(Criancas pequenas tém dificuldade de discernir o tamanho e a
velocidade dos veiculos com base no ruido do motor;
e Também tém dificuldade de discernir a dire¢ao de onde vem o som,
e, consequentemente, a direcao de onde esta vindo o veiculo.

9 Clarke, R. (2020). Lost futures: The global burden of injuries on children. Background paper ahead of 3rd Road Safety Ministerial.
FIA Foundation. Disponivel em: https://www.childhealthinitiative.org/media/790953/chi-the-burden-of-injuries.pdf.

10 National Academies of Sciences, Engineering, and Medicine (2019). The Promise of Adolescence: Realizing
Opportunity for All Youth. Washington, DC: The National Academies Press. https://doi.org/10.17226/25388.

11 World Health Organization. (2007). Youth and road safety. World Health Organization. Disponivel em: https://apps.who.int/
iris/handle/10665/43607.
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CARACTERISTICAS COGNITIVAS
M ATENCAO

e C(Criancas e jovens sdo ativos, enérgicos e impulsivos. Sua capacidade
de concentracao & menor que a de um adulto e podem ter dificuldade para
prestar atencao em mais um problema simultaneamente;

e Se distraem facilmente por estimulos externos, podendo subitamente
expor-se a perigos, como correr em dire¢ao a rua.

l JULGAMENTO

e Tém dificuldade de avaliar velocidade e distancia, itens fundamentais
para a segurancga no transito;

e O conceito de direita e esquerda se devenvolve lentamente e so se
estabelece ao redor dos sete anos de idade.

Aproximadamente metade das criancas entre cinco e 14 anos mortas no transito no
planeta sao pedestres e aproximadamente um ter¢o sao passageiras de veiculos
motorizados. Embora a proporcao de mortes de criangas em motocicletas e
bicicletas seja menor, elas também sao responsaveis por uma parte significativa
das mortes nessa faixa etaria. As criancas e adolescentes sao particularmente
vulneraveis a ferimentos graves quando envolvidas em atropelamentos ou
colisoes, e ferimentos graves em criangas com frequéncia demandam tratamentos
longos e recorrentes devido a sua idade e caracteristicas psicologicas.

Os impactos dos ferimentos graves no transito vao além da dor e trauma de uma
colisao ou atropelamento. Somam-se a estes os custos de tratamento, aulas ou
empregos perdidos, além dos casos em que sequelas exigem tratamentos longos
com altos custos financeiros que impactam toda a familia. Entende-se, assim, que é
responsabilidade da sociedade protegé-los e apoiar o seu desenvolvimento saudavel.



HISTORICO DO PROGRAMA
A CAMINHO DA ESCOLA

A Coordenadoria de Educagao para o Transito (CEDUT) da CET-Rio tem como
objetivo conscientizar a populagao sobre a necessidade de incorporar
procedimentos seguros no transito. Ela entende que a educagao para o

transito se caracteriza por um trabalho educativo que favorece praticas sociais
fundamentadas em valores e cria condi¢oes para o exercicio da cidadania,
contribuindo para a constru¢ao de uma sociedade mais democratica e inclusiva.

Em 2008, a CEDUT criou o programa “A Caminho da Escola” com o objetivo de
discutir as questoes ligadas a seguranga no transito, de modo a orientar os alunos
a adotarem comportamentos adequados para a prevencao de sinistros de transito.
Com o auxilio da comunidade escolar, o programa buscou, ainda, melhorar as
condi¢oes de seguranca e conforto no transito, assim como a caminhabilidade do
entorno das escolas para os pedestres e, em especial, para os alunos da escola,
de modo a reforgar neles a ideia do carater participativo do exercicio da cidadania.
Busca-se, portanto, debater de que forma o individuo pode apropriar-se da cidade
e transforma-la em um ambiente menos hostil e mais seguro no transito.

Trata-se de um programa de sensibilizacao da comunidade escolar quanto ao
transito e ao transporte seguro visando o desenvolvimento sustentavel. Esse
programa pode ser adotado em qualquer escola municipal do Rio de Janeiro
mediante solicitacao e agendamento. As agoes sao realizadas com alunos do
ensino fundamental | e I, preferencialmente com idade entre 9 e 11 anos. Entre
2008 e 2018 o programa atuou em 611 escolas do municipio do Rio de Janeiro,
sensibilizando cerca de 55.680 alunos.

3.1 ATIVIDADES DO PROGRAMA

O programa desenvolve uma série de atividades com as criangas nas quais as
normas de seguranca no trafego sao apresentadas e vivenciadas. Essas atividades,
descritas a seguir, sao desenvolvidas num periodo de cerca de quatro horas e
atendem no maximo 400 alunos por acao.

3.1.1. Atividade ludica

A acao é iniciada com uma breve explicacao sobre as premissas para um transito
mais humano. Os alunos sao separados em grupos para a utilizagao de midias
interativas-imersivas. Ao final ha um momento de interacao entre orientadores do
projeto e alunos.

3.1.2. Atividade educativa

Esta atividade tem o objetivo de reforcar as regras e conceitos basicos de transito
e transporte seguro, com informagoes diretas e simples, visando capacitar os
alunos para a tomada de decisdes através de comportamentos adequados a
prevencao de sinistros de transito.



Figura 5. Atores de peca teatral
Fonte: CET-Rio

Figura 6. Apresentacao de peca teatral
Fonte: CET-Rio




3.1.3. Atividade de fixacao

Sao realizados jogos e dinamicas com o objetivo de fixar os conceitos
apresentados e incentivar a troca de experiéncias com os alunos, que sao divididos
em grupos para participarem dos jogos e dinamicas.

Figura 7. Atividade de fixagdo com os estudantes
Fonte: CET-Rio

Figura 8. Atividade de fixagdo com os estudantes
Fonte: CET-Rio



3.1.4. Atividade de feedback

Os alunos realizam uma oficina de artes para concretizar a sua experiéncia e suas
visdes quanto ao transito e ao transporte seguro, podendo se expressar através
de desenhos, redacoes ilustradas ou qualquer outra forma de expressao artistica.
Devem ser preenchidos questionarios especificos relativos a compreensao do
trabalho desenvolvido.

Figura 9 e 10. Atividade devolutiva realizada com os estudantes
Fonte: CET-Rio

3.1.5. Atividade de encerramento

Todos os alunos participantes das atividades recebem um certificado fornecido
pela CET-Rio. Também é entregue para cada aluno um distintivo de “Amigo do
Transito”. Os professores recebem os questionarios de identificacdo do cenario de
risco para serem respondidos e entregues para compilagao dos dados.

Figura 11. Entrega do certificado de participacdo as turmas na atividade de encerramento
Fonte: CET-Rio



Figura 12. Entrega do certificado de participagdo as turmas na atividade de encerramento
Fonte: CET-Rio

3.1.6. Elaboracao de cenario de risco

A comunidade escolar identifica os principais pontos de riscos de sinistros de
transito para posteriormente reunir esfor¢os nas areas de engenharia, fiscalizag¢ao
e educacao, para aumentar a segurancga no caminho para a escola. A identificacao
desse cenario de risco é sintetizada no mapa de risco onde também sao inseridas
propostas para a superagao deste cenario.

Figura 13. Exemplos de mapas de risco realizados com as escolas em 2021
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Figura 14. Exemplos de mapas de risco realizados com as escolas em 2021

3.1.7. Orientacgao dos professores

Paralelamente as atividades lidicas realizadas com os alunos, uma instrutora é
responsavel por orientar os professores, indicados pela escola, para aplicarem
em suas turmas a pesquisa de identificacdao do cenario de risco. Esta pesquisa
tem por objetivo tornar os alunos mais participativos no exercicio da cidadania,
se apropriando do espago publico, como um lugar democratico, que pertence a
comunidade e deve ser planejado e cuidado por todos.

Figura 15 e 16. Orientagao realizada com os professores por monitores capacitados pela CEDUT
Fonte: CET-Rio

3.1.8. Preenchimento dos questionarios

Os alunos devem observar em seu caminho até a escola, os cenarios que
representam risco de sinistro de transito, além de questoes ligadas a mobilidade.
Apos esta observacao individual, a professora compila as informagdes em um so
documento, o questionario. Este posteriormente é recolhido pela CET-Rio.



3.1.9. Analise dos dados

Cabe a CET-Rio analisar e avaliar quais medidas devem ser adotadas para
solucionar os riscos, levando em conta as sugestoes encaminhadas pela
comunidade escolar.

E’i‘- »

Figura 17. Analise do mapa de risco pelos técnicos da CET-Rio
Fonte: CET-Rio

3.1.10. Intervencdes fisicas

Apos a analise dos dados fornecidos pela comunidade escolar e apreendidos pelos
técnicos da CET-Rio em visitas de campo, sao implantadas as intervengoes fisicas
nas areas de engenharia de trafego ou as agoes de fiscalizacao e educacao para o
transito, conforme cada caso.



Figura 18, 19 e 20. Intervencdo urbana realizada pela CET-Rio
Fonte: CET-Rio

3.1.11. Culminancia

Apos a implementacao da intervencao fisica é realizada uma cerimonia de entrega
das intervencdes com a reuniao das turmas que participaram do processo.

Figura 21e 22. Cerimdnia de entrega das intervengdes
Fonte: CET-Rio
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3.2 OUTROS PROGRAMAS EXISTENTES

As campanhas educativas, acoes de conscientizagao em conjunto com investimentos
em engenharia de trafego contribuem para a diminuicao das mortes no transito.

A educacdo para o transito, no entanto, nao deve se limitar apenas a ensinar regras
de circulagao, mas também deve contribuir para formar cidadaos responsaveis,
autdénomos e comprometidos com a preservac¢ao da vida. A crianca & um agente
ativo na sociedade e suas vozes e opinioes devem ser consideradas nos processos
de tomadas de decisao. Nesse sentido, a participacao das escolas nesse processo,
que visa a criacao de novos habitos e formas de pensar, é essencial. Mais
recentemente, dois outros programas foram adicionados ao portfolio de atividades
educacionais da CEDUT: os programas Anjos da Escola (2009), Bike Educa (2014)

e o0 jogo interativo Oficimob (2019), descritos a seguir.

3.2.1. Anjos da Escola (2009)
Trata-se de um projeto para a formacgao de monitores voluntarios capacitados para

orientar a travessia em frente as escolas. Tem como objetivo reduzir o nimero de
sinistros de transito com estudantes em frente as unidades de ensino.

Trayessia
Monitorada

Figura 23. Logomarca do projeto Anjos da Escola Figura 24. Realizagao do projeto Anjos da Escola
Fonte: CET-Rio Fonte: CET-Rio

3.2.2. Bike Educa (2014)

O projeto tem como objetivo difundir a conscientizagao e a formagao de uma
cultura apropriada para o uso da bicicleta como veiculo urbano na cidade. Para
isso, busca conscientizar os alunos de escolas municipais sobre a importancia
da bicicleta como meio de transporte e capacita-los para o uso seguro da
bicicleta, ensinando regras de conduta, comportamento, sinalizacao e legislacao,
vislumbrando a possibilidade de no futuro contarmos com meios de transporte
mais sustentaveis, com beneficios para o cidadao, a cidade, o transito e o meio
ambiente. Entre 2014 e 2020 ja foram realizadas 1.636 a¢des em 476 escolas
envolvendo um total de 3.191 turmas e 41.747 alunos.



Figura 25. Realizagdo do projeto Bike Educa

Fonte: CET-Rio

Figura 26. Realizagao do projeto Bike Educa

Fonte: CET-Rio
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3.2.3. OficiMob (2019)

OficiMob é um jogo interativo idealizado pela CET-Rio. Tem como tematica o
transito e busca contribuir para a formagao de cidadaos conscientes de sua
responsabilidade na transformacao da realidade e a promo¢ao da democracia dos
espacos publicos. O jogador é o protagonista das agoes, tendo a todo momento o
seu senso critico e o espirito de coletividade estimulados. Ele atua como gestor da
cidade e precisa tomar decisoes que vao ditar a qualidade de vida da populacgao.
Para tanto, deve ficar atento aos indicadores de sinistros de transito, poluicao,
mobilidade e bem estar. Atinge o objetivo do jogo quem conquistar o maior niimero
de escolhas assertivas para propiciar uma cidade mais organizada ao longo das 12
fases que compdem o jogo. O OficiMob faz parte de uma agao realizada em escolas
municipais que é iniciada com uma breve explicacdo sobre as questoes abordadas
pelo jogo. Em seguida os alunos sao separados em grupos para a utiliza¢do das
midias interativa-imersivas instaladas nos tablets disponibilizados. Um monitor
fica disponivel para sanar as dividas dos alunos e ao final é realizada uma conversa
para que os alunos troquem entre si 0s conhecimentos adquiridos. Entre 2019 e
2020 foram realizadas 95 a¢des envolvendo 95 escolas e um total de 8.239 criangas.

Figura 27. Estudantes utilizando o aplicativo OficiMob
Fonte: CET-Rio
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Figura 28. Interface do aplicativo OficiMob
Fonte: CET-Rio
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Em 2020, devido as restri¢oes impostas pela pandemia da Covid-19, as atividades
da CEDUT nas escolas foram suspensas. Ao longo de 2021, o programa A Caminho
da Escola teve sua metodologia aperfeicoada por meio de uma parceria com o
ITDP Brasil. Uma série de oficinas foi realizada com a equipe técnica da CET-Rio

e uma acao piloto foi realizada no bairro de Realengo. O projeto de intervengao
resultante do processo foi implantado no entorno das escolas em dezembro de
2021 e marcou o langamento da versao 2.0 do programa A Caminho da Escola.
Desse modo, a partir de 2022, o programa ganha novos contornos, buscando
ampliar o nmero de ag¢des de intervencao urbana no entorno das escolas
municipais e combinar, sob o nome guarda-chuva A Caminho da Escola 2.0, as
iniciativas ja existentes da CEDUT (programas A Caminho da Escola, Bike Educa e
Oficimob). O presente documento foca somente no detalhamento da metodologia
do programa A Caminho da Escola.

12 A descricao do processo, das metodologias utilizadas e os resultados da agao piloto A Caminho da Escola 2.0 realizada em
Realengo em 2021 foi compilada na publicagdo Programa A Caminho da Escola 2.0 - A¢ao piloto em Realengo, disponivel para
download no site do ITDP Brasil: www.itdpbrasil.org.


http://www.itdpbrasil.org
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PROGRAMA A CAMINHO
DA ESCOLA 2.0

0 Programa A Caminho da Escola 2.0 tem como objetivos:

e Transformar o entorno da escola envolvida em um ambiente menos
hostil para os pedestres e, em especial, para os seus alunos;

e Educar pelo exemplo;

e Garantir a seguranca de todos e todas;

e Promover o sentimento de pertencimento e a cidadania ativa;

e Qualificar o espago viario, tornando-o mais seguro.

Como ponto relevantes do programa, podemos destacar:

e Aelaboragao de pesquisa de opinido junto as escolas envolvidas para
detectar as percepgoes, necessidades e padroes de comportamento da
comunidade escolar;

e Aavaliagao de seguranga viaria no entorno escolar, considerando

as caracteristicas fisicas e comportamentais que deixam criancas e
adolescentes mais expostos aos riscos de atropelamento;

e Proposicao de implantacao de medidas fisicas de acalmamento de
trafego, as quais alteram o desenho e o uso das vias de forma a incentivar
os veiculos a circularem com velocidade compativel com a circulagdo de
criangas;

e Realizacao de simulagdes em campo com a utilizagao de dispositivos
operacionais para avaliar o desempenho das medidas a serem propostas;
e Implementacao de agoes para incentivar a participacao da comunidade,
o0 que contribui para aumentar o respeito as novas sinalizacoes e espagos
criados: palestras de educacao de transito, oficina sobre propostas de
intervencdes de seguranca na regiao com a participacao dos professores
das escolas envolvidas.

Para tal, tem como atividades estruturantes:

e Aorientacao dos professores das escolas atendidas sobre o tema da
mobilidade sustentavel para a realizacao da atividade com os alunos;

e Aelaboragao do mapa de risco pela comunidade escolar. Esse material

é recolhido pela CET-Rio, para o desenvolvimento do projeto viario;

e Atraducao do mapa de risco em um projeto pelos técnicos da CET-Rio e
posterior implantagao das intervencoes fisicas no entorno das unidades de
ensino para melhorar as condi¢des de seguranga no transito, principalmente
dos pedestres;

e Areavaliacao da metodologia e aprimoramento das atividades.

4.1 ETAPAS DE PLANEJAMENTO E IMPLEMENTACAO

A seguir apresenta-se o encadeamento das etapas de planejamento e
implementacao discutidas com a equipe técnica da CET-Rio ap0s a avaliagao

dos resultados da acgao piloto realizada em Realengo. Foram sistematizadas as
fases principais e suas diretrizes gerais. Por envolverem procedimentos técnicos
especificos, as etapas de selecdo das escolas e diagndstico do entorno escolar sao
retomadas na Secao 5, na qual as metodologias utilizadas foram detalhadas.
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4.1.1. Estruturacao da iniciativa

Coordenada pela CEDUT, esta etapa envolve a identificagao e articulagao com
os diversos atores envolvidos no programa, sejam eles do poder piblico ou da
sociedade civil.

4.1.1.1. Articulacao institucional
Através do programa A Caminho da Escola 2.0, a CET-Rio pretende realizar
anualmente uma série de intervencoes fisicas com foco na seguranca viaria e

na melhoria das condicdes de circulagao de pedestres e ciclistas no entorno

das unidades de ensino municipal. As acoes sao realizadas em parceria com a
comunidade escolar e com as diversas coordenadorias e geréncias da Companhia.
A Figura 29 destaca os setores da CET-Rio envolvidos na realizacao do Programa.

Presidéncia
CET-Rio

Assessoria de Diretoria Técnica

Comunicacao

Administracao Regional de Trafego

(DTE) e Finangas (DAF) (CTRT)

Coordenadoria de
Educacao para o
Transito (CEDUT)

Geréncia de Geréncia de Modos Geréncia de
Informacao e

Seguranga Viaria

Modos Ativos Motorizados
(GMA) (GMM) (GISv)

Diretoria de Coordenadoria Técnica Coordenadoria Geral

de Operagoes
((«(c]0)]

Coordenadoria
Técnica de
Monitoramento de
Trafego (CTMT)

Geréncia de
Manutencao de

Sinalizagao (GMS)

Geréncia de

Programacao

Semaforica (GPS)

Figura 29. Organograma da estrutura organizacional do programa A Caminho da Escola 2.0

Cabe a CEDUT coordenar o programa de modo a cumprir as metas
Fica sob sua responsabilidade a elaboragao, gestao e fiscalizagao

estabelecidas.
do cumprimento

do cronograma assim como as interlocugdes com a Secretaria Municipal de

Educacao e com as escolas.

A elaboracao e gestao da execucao do projeto de intervengao urbana ficam

sob responsabilidade da Coordenadoria Técnica Regional de Trafego

(CTRT)

correspondente. Esta devera elabora-lo em parceria com a Geréncia de Modos Ativos
(GMA) e a Geréncia de Programagao Semaforica (GPS), quando necessario. Sugere-

se que a aprovacao final do projeto fique a cargo da GMA, garantindo, assim, a
padronizacao dos projetos em toda a cidade. Cabe ainda construir uma interlocucao
com a subprefeitura local de modo a apresentar o projeto e viabilizar a sua execucgao.

Da mesma forma, a CTRT deve estruturar a execu¢ao do projeto em conjunto com
a Coordenadoria Geral de Operagdes (CGO) e, mais especificamente, a Geréncia de
Manutencao de Sinalizagao (GMS) de modo que haja disponibilidade dos recursos
materiais e humanos necessarios para que a execu¢ao esteja em conformidade

com o projeto executivo e aconteca dentro dos prazos previstos.
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LEGENDA

A Figura 30 ilustra os atores envolvidos diretamente no programa, sejam eles
externos ou internos a CET-Rio, e as relagoes que estabelecem entre si.

Presidéncia

CET-Rio

RELAGCAO DIRETA
RELAGCAO RECIPROCA
RELAGAO INDIRETA

ATOR INTERNO A CET-RIO

ATOR EXTERNO A CET-RIO

Figura 30. Estrutura analitica do programa A caminho da escola 2.0

Secretaria
Municipal de
Infraestrutura (SMI)

Assessoria de
Comunicagao

Coordenadoria de
Educacao para o
Transito (CEDUT)

Coordenadoria
Técnica Regional
de Trafego (CTRT)
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Municipal de
Educacao (SME)

Coordenadoria
Regional de
Educacgao (CRE)

Escola Municipal

Subprefeitura

Geréncia de
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Geréncia de
Manutencao de
Sinalizagao (GMS)




0 programa A Caminho da Escola 2.0 é dividido em seis etapas, sendo estas
subdivididas em outras etapas. A Figura 31 busca sintetizar o processo e identificar
os setores da CET-Rio responsaveis:

ETAPAS RESPONSAVEL
Estruturacao da iniciativa seccccce ( CEDUT )
PREFEITURA
| SUBPREFEITURA
_— SECRETARIA MUNICIPAL DE EDUCAGAO
WV SECRETARIA MUNICIPAL DE INFRAESTRUTURA
_ COORDENADORIA TECNICA REGIONAL DE TRAFEGO (CTRT)
RESPONSAVEL
QT
PR
RESPONSAVEL APOIO
Desenvolvimento do projeto EXXXEERD ( CTRT | GMA | GPS ) LG > ( CEDUT ASSESSORIA DE COMUNICAGAO )
=
g
e
Execucao do projeto
\;/ RESPONSAVEL APOIO
——— s PN g TR
v RESPONSAVEL APOIO
EE) - (swipresencacerro ) oo ( CTRT | GMA )
RESPONSAVEL APOIO
(ASSESSORIA DE COMUNICAQAO) LCERTED > ( CEDUT )
RESPONSAVEL

Figura 31. Diagrama das etapas do programa “A caminho da escola 2.0" e seus agentes correspondentes
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4.1.1.2. Selegao das escolas

Idealmente, todas as escolas na cidade devem ter seu entorno tratado para
garantir o acesso seguro de criancas e jovens em qualquer modo de transporte.
A capacidade de implementac¢ao do governo municipal, no entanto, é limitada, e
exige que as intervengdes sejam priorizadas para garantir que o maior impacto
possivel seja alcangado com os recursos disponiveis.

Para a priorizacao das escolas que receberao as intervengoes previstas

no programa A Caminho da Escola 2.0 foram definidos os critérios a seguir,
apresentados em ordem de importancia. Todos os critérios listados encontram-se
detalhados na Secao 5.

e Escolas que ja prepararam, em anos anteriores, 0 mapa com o cenario
de risco do entorno escolar em parceria com a CET-Rio, mas nao tiveram seu
entorno qualificado;

e Escolas interessadas em receber o programa, que ja entraram em
contato com a CET-Rio solicitando inclusao na lista de espera;

e Numero de atropelamentos no entorno da escola nos Gltimos 5 anos
(considerando um raio de 300m);

e Fluxo de pedestres existente no entorno da escola (potencializando o
impacto da transformacdo);

e Analise das condigoes viarias no entorno das escolas;

e Escolas cujos entornos sofreram depredacao de equipamentos de
sinalizagao e seguranca viaria (furto de cabos e controladores semaforicos,
placas danificadas etc.);

e Distribuicao equitativa do nimero de escolas atendidas entre as CTRT.

Cabe a CEDUT liderar a sele¢ao das escolas e realizar o contato com a SME,
responsavel pela mediagao com a unidade escolar e pela autorizagao para a
realizacao das atividades pedagogicas. Mediada pela SME e pela Coordenadoria
Regional de Educacao (CRE) correspondente, a CEDUT ira estabelecer a parceria
entre a escola escolhida e a CET-Rio. E importante nesse momento definir também
as turmas participantes e o calendario de atividades.

4.1.1.3. Mapeamento de atores locais

Esta etapa consiste na identificagao de grupos, associagdes, organizacoes ou
pessoas atuantes no entorno da escola selecionada, que possam colaborar ou
fazer oposicao a transformacao prevista. Visa também identificar a necessidade de
envolvimento de outros 6rgaos municipais na iniciativa, tais como as Secretarias
de Transporte, Ordem Plblica, Conservagao, Sadde, Trabalho e Renda, Juventude,
entre outras.

Um método de elaboracao de um mapa de atores consiste em identificar os grupos,
individuos e organizagdes que atuam na area de intervencao e classifica-los de
acordo com o grau de interesse e influéncia no projeto. Desta forma, o mapa de
atores facilita a visao geral do contexto local e pode ajudar a identificar possiveis
aliancas e obstaculos a iniciativa. Permite também que se planeje, com antecedéncia,
abordagens diferentes de comunicacao e engajamento para cada grupo.

4..2. Diagnéstico
As etapas do diagnostico sao apresentadas a seguir de forma resumida para

permitir a compreensao integral do processo. O detalhamento das respectivas
metodologias encontra-se na Segao 5.
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4.1.2.1. Atividade educacional com participagao dos alunos da escola selecionada

Cabe a CEDUT realizar a pesquisa junto a comunidade escolar para conhecimento
das caracteristicas do local com a orientacao e aplicagao de um questionario

e da elaboracao do mapa de risco. A orientagao visa levar ao ambiente escolar

os projetos educativos ja existentes, assim como introduzir e estimular a discussao
sobre a seguranca viaria para que os alunos possam realizar seu diagnostico com

a maior precisao possivel.

4.1.2.2. Levantamento de dados

Para o desenvolvimento do projeto também faz-se necessario o levantamento
de dados pelos técnicos da CEDUT, da CTRT correspondente e outras geréncias
da CET-Rio, de acordo com cada contexto.

Recomenda-se que esse levantamento contemple pelo menos os itens
a seguir:

e (Caracterizacao inicial da via e dos usos do entorno;

e Contagens volumétricas e avaliagao de fluxos de pedestres, ciclistas

e veiculos motorizados em pontos selecionados;
o Recomenda-se que pedestres e ciclistas tenham seu perfil
identificado durante as contagens, identificando criangas e jovens
e idosos.

e Mapeamento de conflitos viarios envolvendo pedestres;

e Avaliagdo de seguranga viaria (incluindo medigoes de velocidade).

Cabe ainda nesta etapa a realizacao de pesquisa junto a comunidade do entorno
de modo a avaliar a percepc¢ao dos pedestres quanto a seguranca e satisfagao ao
caminhar pela area de intervencao. As percepcoes coletadas serdao comparadas
com o resultado de entrevistas que serdo realizadas nos mesmos locais apés a
implantagao da intervencao. Os pontos de coleta deverao ser definidos com base
na proposta de intervengao de modo a privilegiar os locais de maior impacto.

Um formulario de referéncia pode ser consultado no apéndice E.

4.1.2.3. Definicao de diretrizes de projeto

Nessa etapa, as informagdes coletadas pelos técnicos da CET-Rio ou pela
comunidade escolar deverao ser analisadas e organizadas de modo a definir os
objetivos a serem atingidos e compor o conjunto de diretrizes para a realizagao do
projeto. E importante que essa compatibilizacdo de informacdes e a construcao
das diretrizes sejam realizadas por uma agao conjunta entre a CEDUT e a CTRT
correspondente. As diretrizes deverao estar alinhadas com as demandas
identificadas e as sugestoes fornecidas pela comunidade escolar, assim como

com os principios dos sistemas seguros.

4.3 Desenvolvimento do projeto

A elaboracao do projeto de geometria viaria a ser implementado devera seguir
quatro etapas que incluem a elaboragao da proposta de intervencao;

a apresentacao desta proposta para a comunidade do entorno e/ou escolar;

a realizagdo de um teste temporario de implantagao da proposta in loco (caso
necessario) e a elaboracao do projeto executivo. Essa etapa devera ser resultado
de uma parceria entre a CEDUT, a CTRT correspondente e a GMA.

4.1.3.1. Elaboragao de proposta preliminar de intervencao

O projeto a ser desenvolvido se dara no ambito de atuagao da CET-Rio no sistema
viario municipal. Concentra, dessa forma, esfor¢cos em melhorias na sinalizagao
viaria horizontal e vertical, melhorias e/ou introducao de semaforizacao e ajuste
do desenho viario de modo a priorizar os usuarios mais vulneraveis e aumentar a
seguranca dos deslocamentos ativos.



As diretrizes do projeto deverao responder aos dados coletados, considerando
o diagnodstico desenvolvido pela comunidade escolar e as avaliagoes realizadas
pelos técnicos da CET-Rio. A proposta de intervencao sera liderada pela CTRT
correspondente em parceria com a Geréncia de Modos Ativos e, caso necessario,
a Geréncia de Programacao Semaforica. Recomenda-se que sejam estabelecidas
parcerias com outros o6rgaos da prefeitura, como, por exemplo, a Secretaria
Municipal de Infraestrutura (SMI) e a Fundagao Parques e Jardins, de modo que o
projeto possa ampliar seu potencial.

A implantagao de elementos de acalmamento de trafego no entorno das escolas
tem como objetivo reduzir a velocidade e o volume do trafego, além de induzir o
comportamento dos motoristas de forma que passem a conduzir seus veiculos
de maneira mais adequada as condicdes locais. Essas medidas requalificam o
ambiente urbano, melhorando a qualidade de vida e aumentando a seguranga
viaria e o conforto de todos, especialmente dos pedestres e ciclistas impactando
diretamente os alunos das escolas que circulam diariamente no seu entorno.

A seguir, alguns exemplos de intervengoes que podem ser previstas para
implantacdo nas areas escolares:
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delimitando area
de pedestres

Sinalizagéo
vertical Area
Escolar Zona 30

. Readequacao do
Esquinas -1 P
aproximadas para j- tempo semaforico | _ . )

! - - 2 T Faixa de pedrestres P
reduzir tempode fi ~ h

- 7 — em todas as
cruzamento - - . =
2 aproximagoes
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adequadas ao

Conjunto de medidas a serem adotadas B fluxo de pedestres
nas intervencdes para mitigar o risco

e induzir o comportamento seguro por

parte dos usuarios da vida.

Figura 32. Diagrama com exemplos do conjunto de medidas a serem adotadas nas intervengdes do programa
Fonte: CET-Rio
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4.1.3.2. Apresentacao da proposta preliminar de interven¢ao para comunidade do
entorno e/ou escolar

Recomenda-se que a proposta de intervencao, apos acordada pelos técnicos da
CET-Rio e aprovada pela Diretoria Técnica ou Presidéncia, seja apresentada para
a comunidade escolar e para a comunidade local (sociedade civil e atores locais
relevantes) em um formato que lhes permita conhecer e contribuir para eventuais
ajustes no projeto.

Na grande maioria dos casos no Brasil, o processo tradicional de planejamento

e desenho de espacos piblicos ndo conta com participagdao, nem com observacoes
cuidadosas dos usos do espaco viario existente. Ao integrar as observagoes,
preocupagoes e aspiragoes dos diferentes atores de cada territorio (sejam eles
estudantes, moradores, comerciantes ou outros) e também mecanismos de
monitoramento, é possivel encontrar coletivamente respostas que correspondem
as necessidades reais da comunidade, facilitar processos de disputa e pactuar
formas de uso desses espacos. A populagao que vive ou utiliza o bairro
cotidianamente traz uma percepcao e um conhecimento diferentes daqueles
trazidos pelos técnicos, os quais, por sua vez, complementam o conhecimento
empirico dos residentes e usuarios da regiao®.

O contato com a populagao também permite esclarecer limitagdes de tempo,
orcamento e disponibilidade de recursos humanos dos 6rgaos e parceiros
envolvidos na iniciativa: a transparéncia e o esclarecimento sobre os processos
internos e as limitacoes do poder plblico ajudam a construir uma relacao de
confianga com a populagao e alinhar expectativas.

0 esforgo de engajamento de residentes e frequentadores do entorno escolar visa
também ampliar o entendimento sobre seguranca no transito, desenho urbano

e acalmamento de trafego. A compreensao sobre o tema e o envolvimento da
populagao no processo de desenvolvimento do projeto potencializam as chances
de éxito de iniciativas de transformacao do territorio e costumam ajudar a garantir
a permanéncia das acoes a longo prazo.

4.1.3.3. Teste temporario de implantacao

No caso de projetos complexos ou de maiores dimensdes, pode ser recomendavel

a realizacao de um teste temporario de implantagao, também chamado de agao de
urbanismo tatico dependendo do contexto e intengao™. O teste temporario pode

ser realizado como forma de apresentar a proposta de transformacao a populacao,
tornando-a mais tangivel e de mais facil avaliagao por leigos. Os técnicos envolvidos,
por sua vez, podem realizar levantamentos de dados para avaliar a dinamica de
funcionamento da proposta e realizar ajustes antes da implantacao permanente.

0 teste temporario pode ser realizado de acordo com os recursos e tempo
disponiveis, variando da simples disposicao de cones ou outros elementos de
segregacgao que permitam a simulacao da nova geometria viaria, a pinturas com
material lavavel, disposi¢ao de mobiliario temporario, etc™.

13 ITDP Brasil (2020). Parcerias para a Gestdo de Espagos Publicos. Disponivel em: https://itdpbrasil.org/itdp-lanca-
estudo-sobre-parcerias-para-a-gestao-de-espacos-publicos/.

14 As agoes de urbanismo tatico tém por finalidade qualificar o espago urbano com rapidez e economia, permitindo
testar solugdes de projeto e ao mesmo tempo promover uma melhor convivéncia entre pedestres, ciclistas e condutores
de veiculos motorizados. As intervencoes fazem uso de materiais de baixo custo e de facil montagem e remogdo como
tintas, cavaletes, cones e plantas para criar uma ambiéncia de uso imediato.

15 Como exemplo de acoes piloto ou temporarias, podemos citar o Programa Paulista Aberta, em Sao Paulo, disponivel
em https://itdpbrasil.org/avaliacao-de-impacto-da-paulista-aberta-na-vitalidade-urbana/; as iniciativa de urbanismo
tatico no bairro Santana, também em Sao Paulo, e a acao Cidade da Gente no Dragao do Mar, em Fortaleza, disponiveis
em: http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2018/04/ITDP_TA_RELATORIO_BIENAL SANTANA.pdf, e aqui: https://
globaldesigningcities.org/2018/09/20/the-power-of-paint-bringing-life-to-the-streets-of-dragao-do-mar/.



https://itdpbrasil.org/itdp-lanca-estudo-sobre-parcerias-para-a-gestao-de-espacos-publicos/
https://itdpbrasil.org/itdp-lanca-estudo-sobre-parcerias-para-a-gestao-de-espacos-publicos/
https://itdpbrasil.org/avaliacao-de-impacto-da-paulista-aberta-na-vitalidade-urbana/
http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2018/04/ITDP_TA_RELATORIO_BIENAL_SANTANA.pdf
https://globaldesigningcities.org/2018/09/20/the-power-of-paint-bringing-life-to-the-streets-of-drag
https://globaldesigningcities.org/2018/09/20/the-power-of-paint-bringing-life-to-the-streets-of-drag
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Figura 33. Realizagao de teste temporario do projeto desenvolvido para a rua Capitao Teixeira na altura da Av.
do Canal, Realengo

e

Figura 34. Realizacao de teste temporario de projeto desenvolvido em Belo Horizonte em 2019
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4.1.3.4. Elaboragao de projeto executivo

Apods acordada a versao final do projeto, pode-se passar para a elaboracao do
projeto executivo. Este deve ser elaborado considerando os dados colhidos por
meio das acoes implementadas. Para a realizacao do projeto é importante que a
equipe técnica da CTRT responsavel trabalhe em parceria com a GMA e, quando
necessario, a Geréncia de Programagao Semaforica (GPS). Apos a aprovagao do
projeto, este devera ser encaminhado para o setor financeiro para custear e
adquirir os recursos necessarios para implantacao do mesmo.

4.1.4. Execugao do projeto

A execucao do projeto executivo sera coordenada pela CTRT correspondente

e devera incluir a Coordenadoria Geral de Operagdes (CGO), em especial a
Geréncia de Manutencao de Sinalizagao (GMS). E importante nesse momento ter
apresentado o projeto para a Subprefeitura e solicitar, conforme o caso, o auxilio
da Companhia Municipal de Ordem Piblica (Comlurb) e da Secretaria Municipal
de Ordem Piblica (SEOP), ou outra. Durante os primeiros dias apos a implantagao
recomenda-se a presenc¢a de um controlador de trafego da CET-Rio para orientar
a populacao sobre as mudancas realizadas.

4.1.5. Comunicagao

Uma estratégia de comunicagao eficaz é essencial para otimizar os esforgos

da iniciativa. Recomenda-se divulgar os avancos e realizacoes do projeto para
estimular o engajamento da populagao e minimizar possiveis conflitos. Além
disso, & importante que conceitos novos, como as areas de pedestre demarcadas
com pintura verde ou de dificil compreensao e/ou aceitacdo para a populagao,
como a eliminagao de vagas de estacionamento ou reducgao de velocidades, sejam
esclarecidos com linguagem acessivel para que a populacao compreenda como
utiliza-los e aprenda a respeita-los.

Atividades, reunioes e encontros recorrentes no bairro ou regiao sao
oportunidades para divulga¢ao de informacoes e convites relativos a iniciativa.
Da mesma forma, a utilizagao das midias locais, redes sociais (das escolas,
subprefeitura, associagdes locais, etc.), panfletos e cartazes explicativos,
permitirdo que a populacao do entorno se mantenha informada sobre a natureza
do projeto e suas etapas. Também é possivel instalar cartazes especificos

para avaliar a satisfacao ou definir locais onde a populagao possa deixar seus
comentarios e opinioes.

4.1.6. Avaliagao e monitoramento

A avaliacao e monitoramento deve ocorrer tanto no ambito do projeto executado
quanto do programa A Caminho da Escola 2.0. Essa fase inclui uma etapa de
levantamento de dados junto a comunidade escolar e a populagao local, além

da analise desses dados.

O objetivo € medir os resultados alcangados, como a satisfagao da comunidade
e a reducao do nimero de sinistros de transito e avaliar a eficiéncia dos projetos
e das metodologias implementadas, assim como identificar oportunidades para
aprimoramento do programa.



4.2. CRONOGRAMA RECOMENDADO

0 cronograma das etapas do Programa A Caminho da Escola 2.0 devera ser
compativel com o calendario escolar instituido pela Secretaria Municipal de
Educagao (SME). Ele esta sujeito a uma série de variaveis, como as condi¢oes
climaticas, disponibilidade de corpo técnico na CET-Rio e engajamento da
comunidade escolar. A Figura 35 ilustra o cenario minimo para implementacao
das etapas de desenvolvimento do programa.

1. Diagnostico

1. Atividade Educacional com a Comunidade Escolar

111.0rientacao dos Professores

11.2. Observacgao do entorno pelo alunos

11.3. Debate

11.4. Questionario

1.1.5. Mapa de Risco

1..6. Monitoria CET-Rio

1.2. Levantamento de Dados

1.21. Pesquisa com a comunidade do entorno
pré-intervencao

1.2.2. Visita de campo e aplicacao metodologias

1.3. Analise de Seguranga Viaria

2. Desenvolvimento do Projeto

21. Elaboracao da Proposta de Intervencao

2.2. Apresentagao da Proposta para a comunidade
do entorno e/ou escolar

2.3. Teste temporario de implantagao

24. Elaboracao do Projeto Executivo

3. Execucao do Projeto

31. Isolamento da area

3.2. Realizagao da intervencao

4. Comunicagao

41. Divulgagao da inauguragao

42. Evento de inauguracao

5. Avaliagao e Monitoramento
do Programa

5.1. Pesquisa com a comunidade do entorno
pos-implantacao

5.3. Visita de campo e aplicagao metodologias

5.4. Analise de Seguranca Viaria pos-implantagao

5.5. Reunido de Avaliagao (CEDUT + Coordenadoria
Tecnica Regional)

Figura 35. Cronograma minimo estimado para realizagao do Programa “A caminho da escola 2.0” em uma escola
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DETALHAMENTO METODOLOGICO

Ao encadeamento geral das etapas de planejamento e implementacao do
programa A Caminho da Escola 2.0 apresentado na Secao 4, agrega-se o
detalhamento dos procedimentos e critérios técnicos utilizados nas etapas de
selecdo das escolas e no diagnostico dos entornos escolares selecionados.

Uma vez que a agao piloto demandou grande empenho de técnicos de diversas
areas da CET-Rio, a padronizacao da metodologia permite o prosseguimento do
trabalho de forma objetiva, diminuindo o tempo de estudo e otimizando etapas na
sua replicacao em outras escolas.

5.1 CRITERIOS DE SELECAO DAS ESCOLAS A SEREM
CONTEMPLADAS COM O PROGRAMA A CAMINHO DA

ESCOLA 2.0+

5.1.1. Primeira etapa: interesse das escolas

Com base em experiéncias passadas da CEDUT, ficou estabelecido que o interesse
das escolas em receber o programa é um critério essencial para o sucesso da
iniciativa.

0 grupo de escolas interessadas se subdivide da seguinte forma:

e Algumas escolas ja receberam o programa e ja prepararam, em anos
anteriores, 0 mapa com o cenario de risco do entorno escolar em parceria
com a CET-Rio, mas nao tiveram seu entorno qualificado. Estas serao
priorizadas inicialmente.

e Escolas que entraram em contato com a Coordenadoria de Educagao
para o Transito da CET-Rio em 2018 ou 2019 e manifestaram interesse em
receber o programa, mas nao foram contempladas até o momento.

5.1.2. Segunda etapa: analise georreferenciada

e Concentragao de atropelamentos

Considerando o foco na seguranca de criangas e jovens alunos da rede escolar
municipal, cujo principal modo de deslocamento até a escola é a pé, optou-se por
analisar a concentragao de atropelamentos e nao de sinistros totais. Para isso,
foram utilizados os dados de sinistros de transito para os anos de 2016, 2017, 2018,
2019 e 2020 fornecidos pela Geréncia de Informagao de Trafego (GIT).

Preferencialmente, deve-se identificar colisoes e atropelamentos com pedestres e
ciclistas e também acrescentar o recorte por idade, para que seja possivel estudar
com maior detalhe os sinistros envolvendo criangas e jovens. Tais dados, no
entanto, nao encontram-se disponiveis para a cidade do Rio de Janeiro".

16 A metodologia descrita foi discutida em conjunto por ITDP Brasil e CEDUT e testada na agao piloto realizada em 2021.
17 Na cidade de Sao Paulo, estes dados sao coletados e disponibilizados para a populagao. O Boletim Técnico 63
(Rota Escolar Segura: Conjunto Habitacional José Bonifacio, elaborado pela CET-SP em 2018, apresenta a metodologia
do programa Rotas Escolares Seguras, no qual sdo utilizados dados de atropelamentos de jovens até 18 anos.
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A selecao de pontos prioritarios de atuacao com base na concentracao de mortos
ou feridos é considerado um enfoque reativo de seguranca no transito, ja que
ocorre apos o sinistro.

e Concentracao de populagio vulneravel (pedestres)
e Quantidade de equipamentos piblicos educacionais, sociais e de satde
localizados em um raio de abrangéncia de 300m das escolas interessadas
no programa;
o Foram considerados equipamentos de sadde de baixa, média e alta
complexidade; centros de referéncia da assisténcia social (CRAS e
CREAS) e escolas municipais, estaduais e federais.

A selecao de pontos prioritarios de atuacao com base no alto fluxo de usuarios
vulneraveis é considerado um enfoque preventivo de seguranca no transito, ja
que visa atuar na resolucao do problema antes de sua ocorréncia. A maneira de
identificar pontos de intervencao com este enfoque consiste em priorizar areas
em funcao do seu potencial de uso por parte da populacdo vulneravel. No caso
do A Caminho da Escola, considerou-se como populagdo vulneravel os pedestres
usuarios das redes de servigos plblicos educacionais, sociais e de saide. A
inclusao deste critério de selecao visou potencializar o impacto das intervencgoes,
ja que serao priorizadas areas com maior circulacao de pessoas.
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Figura 36. Mapa de calor de sinistros totais na cidade, identificando as 96 escolas prioritarias (sem classificagdo),
rede cicloviaria e os corredores de Transporte de Média e Alta Capacidade (TMA)
Fonte: Elaboragao propria, dados da CET-Rio/ISP (2021)

5.1.3. Terceira etapa: avaliacao qualitativa
e Analise das condigbes viarias no entorno das escolas

A partir do primeiro ranqueamento sao realizadas visitas presenciais e virtuais

as escolas pelo Google Street View, de modo a verificar caracteristicas do espaco
urbano e de geometria viaria que podem contribuir para o sucesso da intervencao,
considerando o escopo de atuagao da CET-Rio (sinalizagdo horizontal vertical e
semaforizagdo). Para tal sdo analisados os seguintes fatores:
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e Escolas cujos entornos sofreram depredacao de equipamentos de
sinalizagao e seguranca viaria (furto de cabos e controladores semaforicos,
placas danificadas, etc.);
e Legibilidade do sistema viario com prioridade para o pedestre;
e Desenho e sinalizacdo viaria no entorno imediato das escolas;
o Largura das calgadas;
o Largura das faixas de rolamento;
o Existéncia de travessias de pedestres;
o Geometria das intersecdes;
o Existéncia e/ou estado de conservagao de sinalizagao horizontal;
de sinalizacao vertical; de travessia semaforizada e de lombadas, por
exemplo, no entorno imediato das escolas.

e Uso dos espacgos plblicos no entorno das escolas:
o Uso irregular da calcada e/ou da faixa de rolamento como
estacionamento;
o Grau de vitalidade do espago urbano, com foco no transito
de pedestres.

e Proximidade de iniciativas locais de uso e apropria¢ao do espaco publico
que indique potencial de engajamento da populagao;
o Presenca de comércio informal, construcao e manutencao de
jardins e mobiliario urbano, por exemplo, no entorno imediato da
escola.
o Viabilidade da implantacao de agao em curto prazo;
o Complexidade da intervengao (possibilidade de intervengao
sem obra civil, utilizando materiais de baixo custo como pintura,
balizadores e sinalizagao vertical).

5.1.4. Quarta etapa: distribuicao entre as CTRT
e Distribuicao equitativa do nimero de escolas atendidas entre as CTRT.

Por fim, as priorizacao das acoes também se da por uma busca pela distribuicao de
intervengdes no territorio da cidade, alinhada com a capacidade de planejamento e
implantacao de cada CTRT.

5.2 DIAGNOSTICO

Para a elaboragao das propostas na area a ser estudada é fundamental coletar
uma série de dados referentes ao local. Estes devem ser obtidos tanto a partir
da analise da area de entorno da escola pelo corpo técnico da CET-Rio, quanto
pela comunidade escolar envolvida no programa. Para cada uma dessas frentes
de coleta de dados deverao ser adotados métodos especificos. A seguir serao
detalhados alguns deles.

5.2.1. Atividade educacional com participacao dos alunos
da escola selecionada

A comunidade escolar tem um papel fundamental no desenvolvimento do
projeto de intervencao, visto que este devera ser sensivel a percepcao da
mesma e devera estar focado em atender as necessidades identificadas por ela.
A pesquisa a ser realizada busca conhecer as rotas utilizadas no percurso casa-
escola-casa, a percepgao das condigoes de seguranca viaria nas rotas e no
entorno das escolas, modo de viagem dos alunos, qualidade da acessibilidade
com foco no embarque e desembarque.
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Para uma maior sistematizagcao e compreensao dessas demandas e percepgoes
fazem parte dessa parceria com a comunidade escolar oficinas com o corpo docente
envolvido no programa. As oficinas visam orientar professores e professoras para que
possam trabalhar com seus alunos o tema da mobilidade sustentavel e da seguranga
viaria, discutindo de que forma o individuo pode se apropriar da cidade e transforma-
la em um ambiente menos hostil e mais seguro no transito.

Esses encontros visam, ainda, orienta-los com relagao as atividades a serem
realizadas com os estudantes. Essas atividades estimulam a reflexao sobre a
mobilidade urbana e o transito através de atividades divididas em duas etapas:

e Conhecer o caminho: reconhecer o caminho casa-escola-casa e registrar
seus aspectos positivos e desafiantes. Os alunos devem observar em seu
caminho até a escola, os cenarios que representam risco de acidente de
transito, além de questoes ligadas a mobilidade que podem ser divididas em
quatro eixos: meios de transporte e mobilidade (1); calgadas, ruas e pragas (2);
comunicagdo, sinalizacao (3); seguranca, satide, ambiente (4);

e Imaginar o que fazer para melhorar o caminho: levantamento de medidas
que podem ser implementadas para melhorar os caminhos.

Fazem parte das atividades propostas:

e Preenchimento de formulario (ver apéndice G): perguntas sobre as
situagoes de risco no entorno da escola e sobre a caracterizagao fisica
do entorno da escola (caracteristicas da via, do passeio, acessibilidade e
sinalizagao).

Sao analisados:

as caracteristicas da via (materialidade, desniveis, geometria,
sentido faixas);

as caracteristicas do passeio (material, obstaculos);

a acessibilidade (rampa, ponto de 6nibus, ciclovia, passarela);

a sinalizagao horizontal e vertical (placa area escolar, placa de
velocidade, semaforo, faixa de pedestre);

a localizagao da residéncia dos estudantes;

o0 calcamento do caminho;

0s usos da cal¢ada;

a existéncia de sinalizagao horizontal e vertical;

o volume do trafego;

a velocidade dos veiculos;

0s comportamentos imprudentes dos motoristas para com
os pedestres;

os tipos de veiculos que circulam no quarteirao;

as situacoes de perigo nos caminhos;

a existéncia de sinistros de transito (tipo, gravidade, recorréncia,
descrigao, envolvimento da comunidade da escola).

0 preenchimento do questionario devera ser feito pelo docente a partir do exercicio de
observacao do entorno escolar por cada aluno. Apos a discussao sobre as percepgoes
individuais, o docente tera material para responder adequadamente ao questionario.

e Elaboragao do mapa de riscos da seguranca no transito: ilustracao das
reflexdes desencadeadas a partir da identificagao das situagoes de risco e das
propostas de melhorias para o caminho casa-escola-casa. A elaboracao do
mapa inclui:
o Desenhar o mapa do entorno da escola: ruas e marcos importantes
(onde moram, estudam, brincam; igreja; padaria; pragas; centro de
salde, lugares que gostam e ndo gostam).
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o Localizar no mapa os cenarios de risco: as ruas que concentram
sinistros de transito (colisoes e atropelamentos), presenca de obstaculos
na calgada (lixo, entulho, carros, buracos, desniveis), travessias longas e
inseguras, falta de sinalizagao, velocidade veiculos e etc.

o Inserir no mapa sugestoes de melhorias: identificar problemas que
querem resolver, imaginar solu¢des e inserir no mapa as propostas de
melhorias (texto / desenho).

As Figuras 37 e 38 exemplificam esse produto:

Figura 37. Mapa de risco realizado por escola parceira

Figura 38. Mapa de risco realizado por escola parceira
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E importante salientar que para a inclusao efetiva da comunidade escolar nesse
processo faz-se necessario alinhar o cronograma do programa A Caminho da
Escola 2.0 com o cronograma escolar do municipio (fornecido pela SME). Deve-se
evitar as semanas de avaliagoes.

5.2.2. Levantamento de dados

Nas visitas de campo é importante que sejam observados e coletados dados gerais
relacionados a area de intervencao e seu entorno imediato de modo a melhor
compreender a dinamica local. Recomenda-se que sejam coletadas informacoes
sobre os seguintes aspectos:

e Escolas da regiao: verificar as escolas da regiao através da busca nos
sites das Secretarias de Educacao Municipal e Estadual. Dados relevantes:
nimero de alunos, horarios de entrada e saida dos escolares, idade e tipo
de escola.
e Sinistros de transito da regiao: verificar junto a Plataforma de
Informacao de Trafego da CET-Rio/ISP.
e Circulacao:

o levantar o sistema de circulacao nas vias da regiao;

o identificar os locais com concentracao de pedestres;

o verificar a hierarquia das vias.
e Uso do solo da regiao: averiguar os polos geradores de trafego
existentes na regiao por meio de vistorias e pelo site Google Earth.
e Sistema de transportes: verificar o sistema de transporte coletivo que
atende a regiao - pontos de Onibus, terminais de dnibus, BRT, trem e metro.
e Fiscalizacao eletronica: verificar a existéncia de radares de fiscalizagao
eletronica na regido e caracteristicas do equipamento.
e Controle de solicitagdes 1746: apurar historico da area.
e Gestao de projetos: verificar projetos existentes para a regido
(implantados e a serem implantados).

5.2.2.1. Mapeamento de conflitos viarios envolvendo pedestres

Como parte do diagnostico, é essencial observar os conflitos viarios envolvendo
pedestres no entorno das escolas. A técnica de avaliacao de conflitos entre
pedestres e veiculos de Zegeer® foi traduzida e adaptada para identificar conflitos
de trafego no projeto piloto realizado em Realengo. Esse método reline os 13
conflitos mais comuns entre pedestres e veiculos em zonas escolares (Tabela 2).
No entanto, essa lista de diferentes conflitos pode ser ampliada ou reduzida

a depender das particularidades do local a ser analisado. Por exemplo, se for
identificado no levantamento de dados um tipo especifico de conflito que nao esta
na lista (por exemplo,um pedestre pula repentinamente na frente de um veiculo),
este podera ser acrescentado a mesma.

18 Atécnica de avaliagao de conflitos entre pedestres e veiculos denominada Zegeer € um dos cinco métodos
apresentados em Swanson, J. M., Roehler, D. R., & Sauber-Schatz, E. K. (2020). Traffic Conflict Technique Toolkit: Making
the Journey to and from School Safer for Students. CDC Foundation and FIA Foundation. Disponivel em: https://www.
childhealthinitiative.org/media/791406/tct_toolkit_final_508.pdf.



https://www.childhealthinitiative.org/media/791406/tct_toolkit_final_508.pdf
https://www.childhealthinitiative.org/media/791406/tct_toolkit_final_508.pdf
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1) O veiculo para ou desacelera para o pedestre.

0 pedestre esta atravessando a rua em frente a um veiculo que se
aproxima, fazendo com que este desacelere ou pare.

2) Outro veiculo desacelera ou para devido ao conflito citado
anteriormente.

0 veiculo que esta atras é forcado a desacelerar ou parar devido a
desaceleragdo ou a parada do veiculo a frente que desacelerou ou
parou para um pedestre.

3) O veiculo desvia de um pedestre que atravessa a rua.

Um pedestre atravessando a rua e o veiculo que se aproxima
desvia dele.

4) O Veiculo freia ou desvia de um pedestre parado.

0 veiculo freia ou desvia de um pedestre que esta parado na via
ou na lateral da mesma (ex. calcada) esperando para atravessa-la.

5) O veiculo freia ou desvia de um pedestre no acostamento.

0 pedestre caminhando no acostamento, nao importa se a favor
ou contra o sentido dos veiculos, faz o veiculo a frear ou desviar.

6) O veiculo ignora o guarda de transito.

Em uma zona escolar, um veiculo ignora a solicitacao de parada
do guarda de transito e desvia dos estudantes ou do proprio guarda.

7) Conflito de conversao de veiculo.

0O veiculo ao virar para entrar ou sair de um acesso (e.g. garagem)
ou outra via, precisa desacelerar ou parar para um pedestre que esta
atravessando a rua.

Tabela 2. Identificacdo e descrigao dos tipos de conflitos relacionados ao veiculo a serem levantados
Fonte: adaptado de Swanson, J. M., Roehler, D. R., & Sauber-Schatz, E. K. (2020). Traffic Conflict Technique ToolRit:
Making the Journey to and from School Safer for Students. CDC Foundation and FIA Foundation

8) Pedestre atravessa a rua correndo.

Um pedestre corre para atravessar a rua quando um veiculo se
aproxima, mas o veiculo nao freia nem desvia.

9) Pedestre parado no meio da rua.

Um pedestre esta atravessando a rua e € obrigado a parar entre pistas
(direcao diferente) ou entre as faixas (mesma dire¢ao) antes de concluir
a travessia.

10) Violacao do semaforo de pedestres.

Um pedestre tenta atravessar uma rua contra a sinalizacao do semaforo
de pedestres, mas desiste e retorna para a cal¢ada para evitar um
conflito.

11) Pedestre desiste de atravessar a rua.

Um pedestre comega a atravessar a rua, mas desiste e retorna a calcada
ao perceber que ndo conseguira atravessa-la sem causar um conflito.

Tabela 3. Identificacao e descricao dos tipos de conflitos relacionados ao pedestre a serem levantados
Fonte: adaptado de Swanson, J. M., Roehler, D. R., & Sauber-Schatz, E. K. (2020). Traffic Conflict Technique ToolRit:
Making the Journey to and from School Safer for Students. CDC Foundation and FIA Foundation




12) Travessia de pedestres fora da faixa. Um pedestre atravessa a rua fora da faixa de pedestres.

Contagem do ndmero de pedestres que atravessam uma rua em uma

13) Volume de pedestres para atravessar a rua. R ; M "
) P P zona escolar e podem estar expostos a aproximagao de veiculos.

Tabela 4. Identificacao e descricao de outros tipos de comportamentos do usuario a serem levantados
Fonte: adaptado de Swanson, ). M., Roehler, D. R., & Sauber-Schatz, E. K. (2020). Traffic Conflict Technique ToolRit:
Making the Journey to and from School Safer for Students. CDC Foundation and FIA Foundation

Usando esse método, o técnico registra todos os conflitos relacionados ao veiculo
e ao pedestre e atribui a cada um deles um dos trés niveis subjetivos de gravidade:

Figura 39. Diagrama descrevendo o nivel de gravidade dos conflitos
Fonte: Adaptado de Swanson, J. M., Roehler, D. R., & Sauber-Schatz, E. K. (2020). Traffic Conflict Technique ToolRit:
Making the Journey to and from School Safer for Students. CDC Foundation and FIA Foundation

Idealmente, os técnicos esperam que a intervencdo diminua o niimero e a taxa de
conflitos viarios graves envolvendo pedestres, o que pode causar um deslocamen-
to da gravidade dos casos e um potencial aumento dos conflitos rotineiros quando
comparados ao periodo anterior a intervencao.

A versao adaptada da técnica de conflito entre pedestre e veiculo de Zeeger e seus
formularios de coleta de dados podem ser encontradas no apéndice A. Para preen-
cher o formulario, cada vez que for observado um conflito deve ser marcado um
traco vertical na coluna correta (leve, moderado, grave) do tipo de conflito. Quando
a coleta de dados for concluida, devem ser contados os tracos e somadas as linhas
para obter o nimero total de conflitos por tipo e, em seguida, somadas as colunas
para obter o nimero total de conflitos por gravidade conforme ilustra a Figura 40.
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1. O veiculo para ou desacelera para [ |
0 pedestre

2. Outro veiculo desacelera ou
para devido ao conflito citado [11] 4
anteriormente

3. 0 veiculo desvia de um pedestre
que atravessa a rua

Figura 40. Exemplo de preenchimento do formulario de coleta de dados para um componente do método
Fonte: Adaptado de Swanson, ). M., Roehler, D. R., & Sauber-Schatz, E. K. (2020). Traffic Conflict Technique Toolkit:
Making the Journey to and from School Safer for Students. CDC Foundation and FIA Foundation

5.2.2.2. Caracterizacao da via e avaliacao de risco

Os dois métodos abaixo sao complementares e devem ser realizados em
conjunto de modo a obter uma maior compreensao do local de intervencao e as
possibilidades de acao:

e Classificacdo por estrelas (SR4S - iRap™): avaliagao do risco oferecido
pela infraestrutura?®

A Classificagao por Estrelas para Escolas (Star Rating for Schools - SR4S)

& uma ferramenta sistematica para quantificar o risco de seguranca da
infraestrutura viaria em torno das escolas, a partir de pesquisas baseadas
em evidéncias. O sistema combina um aplicativo para Android para avaliacao
de escolas ou um formulario fisico (ver apéndice B) e um aplicativo web para
registro global de escolas. Esses aplicativos trabalham em conjunto para
aproveitar a potencialidade do Sistema de Classificagao por Estrelas do
Programa Internacional de Avaliagdo de Vias (iRAP), para medir o risco a que
as criangas sao expostas em seus trajetos escolares.

A Classificagao por Estrelas (Star Ratings) do iRAP é uma medida de risco
nas vias reconhecida internacionalmente, com as vias menos seguras
classificadas com uma estrela e as mais seguras com cinco estrelas. Essa
classificagao utiliza o componente "pedestres" do sistema de Classificacoes
por Estrelas para mensurar a contribuicao de cada componente da estrutura
viaria sobre o risco a que cada pedestre esta exposto. A ferramenta pode
proporcionar uma medida rapida e facil de seguranca no local e indicar
potenciais melhorias viarias.

19 Entidade beneficente registrada que busca avaliar as vias de alto risco por meio da Classificacdo por Estrelas (Star
Ratings) e pelos Planos de Investimentos para Vias mais Seguras. Atua em mais de 100 paises. O iRAP é uma instituicao
beneficente legalmente instituida, dedicada a salvar vidas em vias mais seguras

20 Ver tutoriais “Formulario Crie um Projeto”, “Como usar o simulador SR4S”, “Coleta de Dados - Projeto, escola,
inspecao e local” e “Guia de Codificagao” disponiveis em: https://starratingforschools.org/pt/useful-resources/



https://starratingforschools.org/pt/useful-resources/
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De modo geral, esse recurso inclui:
o Criagao do projeto no aplicativo web;
o Levantamento de dados (aplicar formulario do apéndice B);
o Carregamento das informacgoes no aplicativo web;
o Avaliacao do técnico da SR4S e classificagao por estrelas do estado
atual das vias;
o Atualizacao das informacgoes a partir das melhorias implementadas;
o Avaliacao comparativa da classificacao por estrelas do projeto.

e Avaliagao complementar do espaco do pedestre

0 formulario elaborado pelo ITDP Brasil (disponivel no apéndice C) busca
promover um olhar ainda mais aproximado da realidade das cidades
brasileiras permitindo uma maior caracterizagao do espago urbano de modo
a facilitar a construcao das premissas para a intervencao. O formulario
abrange a coleta de dados referentes ao espago do pedestre (largura da
calcada, pavimentacao, coleta de lixo e limpeza, iluminacao e mobiliario
urbano) e ao comportamento e uso do espago urbano pelas pessoas
(concentracao de pessoas, travessia das ruas). E interessante que sejam
levantados também aspectos como os pontos de alagamento, necessidade
de podas e melhoria de iluminacao publica, assim como o mapeamento dos
dias de realizagao de feiras e demais eventos realizados com frequéncia nas
areas publicas.

5.2.2.3. Avaliagao de fluxos de circulagao

Para a avaliacao dos fluxos de circulacao de pedestres, bicicletas e veiculos
motorizados, a depender da extensao do recorte escolhido, é importante dividir
a area em quadrantes, assim como identificar previamente os possiveis fluxos
tanto de veiculos quanto de pedestres e indicar quais deverao ser avaliados por
cada técnico. Para tal levantamento é importante que os intervalos de tempo

de coleta sejam os mesmos e iguais a 15 minutos. Deve-se evitar coletas de
dados na segunda-feira e na sexta-feira, visto que estes dias podem configurar
dinamicas sociais especificas que alteram o fluxo tanto de veiculos quanto de
pedestres no local.

e Contagem de pedestres atravessando a rua dentro/fora da faixa de
travessia, no sinal vermelho ou verde para pedestres - ver apéndices D e E.
e Contagem de veiculos trafegando (diferenciar os tipos de veiculos, os
sentidos e dire¢des dos deslocamentos) - ver apéndice F.

5.3 AVALIACAO E MONITORAMENTO DO PROGRAMA

5.3.1 Avaliacao do projeto implementado:

A coleta de dados € um elemento essencial para o sucesso de intervengoes de
redesenho viario. Somente com a reuniao de informacoes é possivel avaliar
corretamente as consequéncias da intervengao na seguranca e deslocamento dos
usuarios da via, na utilizacdo dos espacgos publicos, no movimento do comércio local,
na satisfacao dos moradores do entorno, entre outros. Com base nas pesquisas,
pode-se identificar possiveis ajustes a serem feitos no projeto, definir fases para
implementacao ou identificar tipos de uso apropriados para novos espagos publicos.
Idealmente a coleta de dados deve incluir dias Gteis (de preferéncia entre terca e
quinta feira), para que os efeitos observados sejam mais condizentes com os dias mais
tipicos na maioria das situagoes.

A avaliagao do impacto das intervencoes é possivel de ser realizada através de
levantamento e monitoramento, tanto antes como depois da obra executada. A tabela
a seguir apresenta algumas possibilidades de indicadores para serem adotados:



Taxa de homicidios culposos no
transito a cada 100.000 habitantes
(indicador do Plano Estratégico
2021-2024).

CET-Rio/ISP.

Proporcao de pedestres e ciclistas
vitimas de sinistros de transito (se
possivel, desagregar por raca e
género).

CET-Rio/ISP.

Proporgao de criangas e jovens
vitimas de sinistros de transito (se
possivel, desagregar por raca e
género).

CET-Rio/ISP.

Seguranga viaria

% de pedestres realizando travessias

fora da faixa. Observagao direta.

Velocidade média dos veiculos

motorizados. Observacao direta.

Percepgao da seguranga ao
atravessar, da velocidade dos
veiculos, da visibilidade da faixa
para pedestres.

Pesquisa / Questionario.

Satisfacao ao caminhar, avaliando a
quantidade e necessidade de espaco | Pesquisa / Questionario.
publico ou verde.

Quantidade de mobiliario urbano e

uso de espaco pablico. Observacao direta.

Espaco piiblico

Intencao de uso de mobiliario

Pesquisa / Questionario.
urbano. q /a

Grau de satisfagao dos comerciantes

do entorno. Pesquisa/Questionario.

Tabela 5. Organizacao por tema dos indicadores de monitoramento

0 levantamento de dados devera contemplar tanto a comunidade escolar quanto a
comunidade do entorno. Sugere-se para a pesquisa junto a comunidade do entorno
a aplicagao do questionario de percep¢ao com pedestres para avaliar o grau de
satisfacao dos mesmos com a implantagao da intervengao (ver apéndice H).

A pesquisa devera ocorrer nos mesmos pontos escolhidos para a realizagao da
pesquisa de satisfacao realizada com a comunidade local antes da execucao do
projeto. O objetivo é comparar os resultados dessas pesquisas para avaliar o projeto.

Para a pesquisa junto a comunidade escolar sugere-se a realizagao de uma

conversa com o corpo docente e discente para monitorar o grau de satisfacao com

a implantacao da intervencao. Da mesma forma, faz-se fundamental uma avaliagao
das oficinas realizadas com a comunidade escolar. Para tal sugere-se realizar uma
conversa com o corpo docente que participou do programa de modo a promover uma
troca de experiéncias sobre o processo de sensibilizagao dos alunos e de elaboragao
das atividades propostas, assim como obter um retorno com relagao as atividades
realizadas (oficina de orientagdo, questionario e mapa de riscos) de modo a incorporar
sugestoes de melhorias.
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5.3.2. Avaliacao do desempenho do programa

A fim de acompanhar e monitorar o crescimento e amadurecimento do programa,
assim como seu alcance, faz-se necessario avalia-lo de acordo com alguns indicativos:

e Nidmero anual de solicitacoes do programa pelas escolas municipais;
e Proporcao de escolas atendidas pelo programa que tiveram as
intervencdes fisicas implementadas;
o NiUmero anual de escolas atendidas pelas atividades pedagogicas
do programa;
o NiUmero anual de escolas atendidas pelas atividades pedagogicas
do programa que tiveram intervencoes fisicas implantadas;
e Niumero anual de alunos que participaram das atividades do programa;
e Nimero de escolas atendidas por Area de Planejamento (AP) de modo a
acompanhar o alcance e distribuicao espacial do programa;
e Investimento anual no programa;
® Investimento médio por intervencao implantada.
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CONSIDERACOES FINAIS

O processo descrito neste documento é resultado das li¢coes aprendidas ao

longo dos anos de atuacao do programa A Caminho da Escola e da agao piloto
implantada em 2021 com intuito de aperfei¢oa-lo. A metodologia proposta
pretende ser viavel para execucao por parte da CET-Rio em curto prazo. Além das
melhorias ja incorporadas no documento, durante o processo identificou-se uma
série de outras possibilidade e caminhos de aperfeicoamento que também podem
ser explorados nas proximas atividades:

Il ESTRUTURACAO DA INICIATIVA

e Estabelecer parcerias com outros 6rgaos municipais, de forma a permitir,
quando necessario, que o escopo das intervengoes seja ampliado para além das
atribuicoes da CET-Rio, conferindo-lhes maior sustentabilidade no longo prazo.
Exemplos de parcerias envolvem Secretaria de Conservagao, Ordem Publica,
Assisténcia Social, Guarda Municipal e Secretaria de Planejamento Urbano;
o Buscar integragao com outros programas pontuais da prefeitura,
a exemplo dos programas Bairro Maravilha e Reviver Bairros, de modo
a viabilizar as obras necessarias para a intervencao assumir carater
permanente.
e Sistematizar os critérios de selecao de escolas acordados num modelo
de analise multicritério automatizado.

Il COMUNICAGAO

e Aprimorar estratégias de comunicagao, aproximando-se das escolas,
da sociedade e das midias locais de modo a aumentar a participagao
e engajamento local, assim como divulgar o programa e o potencial da
intervencao.
o Prever agoes educativas e criar material grafico sobre o uso da nova
infraestrutura, principalmente com relacao a area verde destinada
ao pedestre.

Il DESENVOLVIMENTO DO PROJETO

e Implementar programa de capacitacao da equipe técnica das APs sobre
sistemas seguros e desenho de infraestrutura segura.

Il EXECUCAO DO PROJETO

e Prever, no planejamento or¢gamentario, dos recursos materiais e
humanos necessarios para a execucao adequada e duradoura do projeto:
o Incorporar nos materiais disponiveis de forma continua na CET-
Rio, itens e materiais necessarios para garantir o sucesso das
intervencoes, como balizadores, tachoes e tintas com tratamento
antiderrapante, por exemplo.
e Aperfeicoar a fiscalizagao de execucao da obra, principalmente a qualidade
do material utilizado e a conformidade com o projeto executivo. No caso
especifico da sinalizagao horizontal & importante realizar testes de qualidade
da tinta e verificar o tom correto da pintura verde de modo a manter o
contraste necessario com o pictograma indicativo de area de pedestre.
o Afim de manter a qualidade da execugao, recomenda-se que
a equipe técnica de fiscalizacao seja capacitada para isso.
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e Quando pertinente, ocupar as areas verdes de extensao de cal¢cada com
mobiliario (vasos de plantas, bancos e etc) para fortalecer a apropriacao

do local por pedestres e prevenir sua ocupagao por usos indevidos, como
estacionamento ou comércio informal.

e Prever o uso de balizadores para garantir a seguranca dos pedestres da
area verde. Recomenda-se que estes sejam chumbados de modo a dificultar
o vandalismo e sua remocao.

Bl AVALIACAO E MONITORAMENTO

e Aprimorar o banco de dados de sinistros de transito existente. Recomenda-
se desagregar dados de feridos e mortos por modo de transporte e faixa
etaria, para poder identificar com maior precisao as areas criticas
especialmente quanto a atropelamentos de criancas e adolescentes. Sugere-
se, ainda, 0 mapeamento dos dias da semana e horario dos sinistros?.

e Prever contratacao continua de equipe para coletar os dados referentes
aos indicadores do programa e do projeto implementado de modo a
viabilizar o monitoramento do mesmo.

21 Referéncias neste sentido podem ser encontradas nos dados oficialmente disponiveis para Sao Paulo e Fortaleza.
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(d SOBRE AS ORGANIZACOES
ENVOLVIDAS

Companhia de Engenharia de Trafego do Rio de Janeiro (CET-Rio) / Prefeitura da
Cidade do Rio de Janeiro

A CET-Rio tem como objetivo promover as condicoes ideais de mobilidade na
cidade do Rio de Janeiro em seu dia a dia, o que significa maximizar a fluidez,

o conforto, a ordem e a seguranca dos pedestres, ciclistas, passageiros e
motoristas em seus deslocamentos, além de garantir uma adequada convivéncia
entre o transito e o espaco urbano.

Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil)

Fundado em 1985, o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP,
da sigla em inglés para Institute for Transportation and Development Policy) é uma
entidade sem fins lucrativos que promove o transporte sustentavel e equitativo
no mundo, concentrando esforgos para reduzir as emissoes de carbono, poluicao
atmosférica, ocorréncias de transito e a desigualdade social.

Com sede na cidade de New York (EUA) e escritorios na Africa, Brasil, China,

india, Indonésia, México e Washington D.C. (EUA), o ITDP possui uma equipe
multidisciplinar de mais de 60 profissionais especialistas em planejamento urbano,
engenharia de transportes e politicas piblicas, dentre outras areas. Presente

no pais desde 2009, o escritorio do ITDP Brasil fica no Rio de Janeiro e possui
atuacao nacional, inspirada pelos oito principios do Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel (DOTS, em tradugdo do termo original em inglés Transport
Oriented Development), que estimula uma ocupagao compacta e com uso misto do
solo, com distancias curtas para trajetos a pé e proxima a estagdes de transporte
de alta capacidade. Sao eles: caminhar, usar bicicletas, conectar, usar transporte
publico, promover mudancgas, adensar, misturar e compactar.

FIA Foundation

A Fundacao FIA tem uma reputacao internacional de filantropia global e inovadora
de seguranca no transito; pesquisas e interven¢des ambientais praticas para
melhorar a qualidade do ar e combater as mudancas climaticas; e advocacy
estratégico de alto impacto nas areas de prevencao de lesdes causadas pelo
transito e eficiéncia de combustivel de veiculos motorizados. Seu objetivo é garantir
uma mobilidade “segura, limpa, justa e verde” para todos, fazendo sua parte para
garantir um futuro sustentavel.

A fundacao propds pela primeira vez a Década de A¢ao das Nagoes Unidas para

a Seguranca Rodoviaria 2011-2020, concebeu e coordena a Iniciativa Global

de Economia de Combustiveis e forneceu a doagao principal para o Programa
Internacional de Avaliagao de Estradas e o Programa Global de Avaliacao de Novos
Carros. Por meio de parcerias de financiamento com a Organizacao Mundial da
Sadde, o Programa das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente, o Fundo Global

de Seguranca Rodoviaria do Banco Mundial e a Fédération Internationale de
I'Automobile, apoia programas, iniciativas-piloto e campanhas em mais de 80 paises
ao redor do mundo.



APENDICES

APENDICE A - FORMULARIO DA TECNICA DE
CONFLITO ENTRE PEDESTRES E VEICULOS

TECNICA DE CONFLITO ENTRE PEDESTRES E VEICULOS (Adaptado de Zegeer)

Data: Nome técnico: Clima: Horario de Inicio:

Dia da semana: Ponto de Coleta: Escola: Horario de Fim:

Moderado
(Demanda agao rapida do pedestre /

veiculo;

Leve

i, ) f s Grave Total
(n@o se aproxima muito de colisao)

(Coliszo evitada por pouco)

Tipo de Conflito

1. Desacelera para Pedestre
O veiculo desacelera ou para para ndo
atropelar o pedestre que atravessa a rua

2. Conversao a direita

Ao entrar ou sair de um acesso (e.g.
estacionamento) o veiculo para ou
desacelera para o pedestre atravessar

3. Conversao a esquerda

Ao entrar ou sair de um acesso (e.g.
estacionamento) o veiculo para ou
desacelera para o pedestre atravessar

4. Outro veiculo desacelera
Outro veiculo desacelera ou para para
evitar coliséo com o veiculo que freou
para o pedestre

5. Desvia Pedestre Atravessando
O veiculo desvia de um pedestre que
atravessa a rua

6. Desvia Pedestre Parado
O Veiculo freia ou desvia de pedestre que
aguarda parado para atravessar a rua

7. Ignora Guarda
O veiculo ignora solicitagéo do guarda de
transito para parar, em zona escolar

8. Fura o Sinal
Veiculo ndo respeita o sinal vermelho

ke A kaed i e 1| et ) el R kaed )i el 1l e

9. Pedestre corre
Pedestre atravessa a rua correndo mas o
veiculo néo freia ou desvia

10. Pedestre no meio da rua
Pedestre é obrigado a parar no meio da
rua (e.g. entre faixas) para concluir a
travessia

11. Retorna Sinal Vermelho
Pedestre tenta atravessar a rua no sinal
vermelho para ele, mas desiste e retorna
para calgada.

12. Pedestre retorna calcada
Pedestre desiste de atravessar a rua e
retorna a calgada para evitar colisdo

13. Pedestre retorna a sarjeta
O pedestre desiste de atravessar a rua e
retorna a sarjeta para evitar colisdo

Outro:

Total

Fonte: Adaptado de Swanson, J. M., Roehler, D. R., & Sauber-Schatz, E. K. (2020) Traffic Conflict Technique Toolkit:
Making the Journey to and from School Safer for Students. CDC Foundation and FIA Foundation
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APENDICE B - FORMULARIO DE CLASSIFICACAO
POR ESTRELAS (ADAPTADO)

1ario

>
2
=
i
Q2
=
<

Tipo de Via

ST%R RATING

FOR SCHOOLS

Nome do Usuario Data

Escola

Nome da via Nome do trecho

Comentarios
Uso do solo & esquerda * *“ h & &
(pode rmarcar mais de urma opeo) d mmm Residencial | Comercial Industrial Agnicullura
Uso do solo 4 direita * *.ﬁ E h & A
(pode marcer mais ds uma opica) y muijvm Residencial  Comercial Industrial  Agricultura
Tipo de area * ﬁ

Rural Urbana

Estamonamento de velculos I“I

Menhum Um Lado Dois Lados
Reqgistre a capacidade do motorista de visualizar pedestres ou ciclistas que
estojam na via ou prestes a atmvessar avia 8 frente, ou outros veiculos emum
Distancia de visibilidade gm‘:ﬂ e
- quada; sem restricio de visi a0 longo da via.
Adequada Ruim Ruim: com restngdo de visivibdade ao longo da wa.
Mimero de faixas
{em cada sentido do trifege; 1e1 2e1 2e2 de2 Jed 4e4
om caso de sentido (nico,
anctar em separado)
Largura da faixa Larga Media Estreita
(325 a4.25) (275 a 3,25) (1.75a 2.75)
Sonorizadores laterais Presente  Ausente
Boa Media Ruim
] fes o ou nenhum problema. Mo hda sirie de ullhm.:snum:s |ull=|| urm:s:aﬁﬂus wpuchmrl..a.llhsum
CDl'I.dIQéD da SUpErfIGIE da R:::adulmnnnh e ou carminho do raﬂh:nu b P“_’,H i
VIa (ex.deformagdes, buracos) Vil veicudo. wnlmlndu vmcdu
Boa Media Ruim
Aderéncia r da vin tem d prnho adnquad Em até 20% dawia a A superficie da via Em
e resstEnda & derapagern Nio hd segbes mrmrlidlupumcui:ﬂ!ulmlunlu i e 20% da viaa superfice &
Enan o beilhantos visiels no eaminho do alou ha he solto ou cutn .|| liza n beilhante; niou
weicuk. i cascalho solto ¢ oulro malurial
Inclinagéo
—
Bea7 5% 7 5% a10% = 10%

Divisdo de pistas

Fatrocinador fundador:

FedEx.

eeniral fislen de forma consistente & Ao bago de um trecha de 400 m
ou mais.
Vias de sentide dnice devem ser codificadas cone pista simples e o
“Tipo de divisGo” definido como Sentido Gnlco.
Pistas secundarias deven ser codificadas separadaments das pistas.

Sul / de rolamento pincipals,

Desle

Doador pnincipal: Feito mais seguro por: PFarceiro global do programa®

iR FOUNDATION

Pistas de rolamento divididas sfio aquelas que separam flalaments
o5 fluos de trifego opostos por uma bamera ou um amplo canielro

iRAP 2> 3M
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Caracteristicas da Via

Calcadas

ST%R RATING

FOR SCHOOLS

Ch
H
Kl
&
el

Divisdo da via |
<
Linha central Llnhall:_lrga Hachura =1m
Separados Separados Separados
Daim Sa10m 20m+
: Bamreira de 3 Bameira de IMI
Barerade  ‘Concreto | DA™Y | pooccleta | Mao Unica

Adequado: Sinalizagio de alerta sobre perigos graves e shalizacho no cenlro e na lateral da via

inali i i Adequados  Ruins aimente estho presentes o s visiveis.
Sinaliz. vertical e horizontal eq ?:.m Sinalizagdo de perigos ou sinalzagdo no centro e na lateral da via estio ausentes ou em maw
estado durante konaos echos da via.

lluminag&o plblica Presente Ausente Ausente: ndo hi lluminagio piblica on grou sufidente para lumings pedestres e ciclistos.
Alerta de escola O lscheal] [szroa] M
Luz Flacas / Sem zona e
Intemmitente = Demarcacies escolar Sem estola
Supervisor de travessia @ @ k
* Sem .
Supsrvisor Supenvisar Hem escola
#
Galgada esquerda
Nenhuma Daimde Tadmde
DistAncia distancia D|5tannla eira n aim
Calgada direita
Nenh 0aimde 1admde =3m de Atrds de Infonnal
ennuma Distanci hstanaa Distancia Barrera U a 1|n
Lateral esquerda da via II II
Nerhum 0aimde 1a24m de 2 4m de
Largura Largura Largura
Lateral direita da via I. Il
Da1mde 1a24mde >2 4m de
Henhum Largura Largura
Presente  Ausente

Gradis para pedestres

Calgada: dlsﬂn:h ente a calgada ¢ .'l fal:.n do :kulnﬂo de welculos na via ou redovia. Se a calgada uﬁha obstulda, por exemglo, por ambulanies, atvidades na frente

das bojas (do

Ly F

andar no mela via),

Al

enma oo R

Laleral da via. distincia enlre [inha de bordo @ meic lio ou pavimente, ne caso de radovias, largura do acostarmento.

Fatrocinador fundador:

Doador pnincipal:

iR FOUNDATION

Feito mais seguro por:

PFarceiro global do programa®

iRAP 3M
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ST%R RATING

FOR SCHOOLS

Travessia via principal

Travessia via secunddria

Travessia

Semaforos

MNenhuma

if I

Semaforns & Dermarcada &
Rofigio

Refigin

§yl
Elevada

Passarela ou Demarcada

Tiinel

Refiigio

Nenhuma Seméforos Refigio
| I |
i
Semiferos & Derrarcada & Elevada & Elevada e I:Iwada
Refio Refuah o 1 Retugio Dernarcada o
X . Adequada: Sinalizacio, marcagio o vishilidad o af A da fravessia de
Qualidade da travessia Adequada Ruim @ boa d
Veiculos Motorizados/Dia
Fluxo de ravessia / hora (ped) 0 0as Ga25 26a50 50 a 100 101 a 200
201 a 300 301 a 400 401 a 500 501 a 900 =900
Fluxo lado direitof hora (ped) 0 Das Gaiy 2asl S0 a100 101 a 200
201 a 300 301 a2 400 401 a 500 01 a 900 >200
Fluxo lado esquerdo/ hora (ped) o 0as Gaid 26a 50 50 a 100 101 a 200
201 a 300 301 a 400 401 a 500 501 & 800 =500
. . im |nh
Tipade Intsesacad Faixa dle 3 Aproximaches. 3 ﬁ{:m’i’nn;ﬂm 3 Apyaximactes,
Corwergénaa  Aproximagbes e Semaforo g;iﬂ:!dﬂ: (‘mﬁ
g . .ﬁ :
1.1 (] Minks 4 ou Mai
(o) douMas | AWMES | doubais A s,
e 5 g Ges Faixa de Rotaldn:
lm Aproxmagies (;:'lh:adn Aprumimag! o o Faxa A € c]
01 wersdo Semafon
» ® I’ ¥ 7
| Mini Retorno Retomo
Formal Informal Trem Ative i
m Rotoltria n rem Trem Passivo
Faa de
Sem Intersecie  Semaloro Conversio
Acessos de veiculos 1ou2 iﬂ
Acostos >2 Acessos Comercial
Fluxo de veiculos
Rl g e 0 0a100 W1a1000  1001as000 0012 10001 2 *15.000
secundaria da
Intersegao por dia
Fatrocinador fundador: Doador pnincipal: Feito mais seguro por: PFarceiro global do programa®
FedEx.  #Rrounoaton  /RAP P 3Mm



ST%R RATING

FOR SCHOOLS

H H Adequada Ruim Adequado: O desenbo da & adeg i
Qualidade da intersegio geralr:um s e uw‘;nlas_ farendo com que os :n:duuus da uula.llus sujam capares de
Anlecipar 8 presenga 8 os movimentos de oulros grupos de usudnios da via, uw:msd
il o i
CanalizagBo daintersegio  Preserle  Ausenle R O b e e mcsiias oo
({ilhas elevadas ou coloridas que suficiente para reduzir a visibiidade.
designam o caminho do veiculo)
Tipo de curva ' ' ' I
Mutto
Reta Moderada Fechada Fechada
(priin. 2 45%) (45° a 90°)
Ha e farem para permitir que o
. . matorsta avalie a curatra
Qualidade da curva Adequada Ruim Ruii Ajustes de velockade ripidos ou o drios am negoclar a curva, Falia
n I AURAMRS OU CAM MANUIAACAD uncda
Limite de velocidade
Q permitido an
- G 20 100 110 120 130 140
o UI'IidE,.dE do limite de Kmh Mph
((}] velocidade
Velocidade de operagao =10 -5 1] +5 +10 +15
Presente: recursos de moderacio de trafego / gestdo da velocidade estdo presentes em grau
Gestao de velocidade Prasanta Ausanta quﬁﬂaﬂ: pama md:llznvdm!dnd:ntb o{wn:::u"t:oﬂ;il:hp::\&m do limite dad:te::d;
es de chieanas & ios modificadas
Comentarios
Fatrocinador fundador: Doador pnincipal: Feito mais seguro por: PFarceiro global do programa®

Fed < iR FOUNDATION iRAP > 3M
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APENDICE C - FORMULARIO DE CARACTERIZACAO

DO ESPACO DO PEDESTRE

Nome do lugar:

Institute for Transportation

& Development Pollcy Dia da semana:

Clima:
Nome do pesquisador:

DI TDP|ze

Data e hora do levantamento:

Espago pedestre
Linhas de Observagdo de 5 minutos - Desenhar no mapa em anexo as linhas de movimento / linhas de desejo dos pedestres
desejo
Calgada A Centimetros
Largura das Largura aproximada da faixa livre Calgada B Centimetros
calgadas (Identificar a calcada medida no mapa com letra) Calgada G Centimetros
Calgada D Centimetros
Existéncla de pavimentag8o em todo o trecho de ( )Sim { ) Ndo
calgada 7 |
Estado na calgada - Observar buracos, desniveis e Anotagtes livres:
obstrugBes para pedestres
Pavimentagao
Indicar no mapa pontos com concentragao de detritos | Anotagdes livres:
ou sacos de lixo
igenda:
Coleta de lixo
e limpeza
Indicar no mapa pontos escuros ou criticos para o Anotagdes livres:
pedestre (atentar para a presenca de luminaria obstruida
elou sem lampada)
Cris uma legenda:
lluminagao
Localizar no mapa e Indlcar estado de conservacdo | AnotagBes livres:
caso necessario.
Crle uma legenda:
Moblliario
urbano

Pessoas e usos

Concentragéo  Observar grupos de pessoas paradas, identificar atividades e marcar em planta com pontos ou manchas. Fotografar,

de pessoas se possivel.
Travesslas Travessia Travessia
semaforizada nao semaforizada
[Ha faixa de travessia de pedestres visivel ()sim ( )Nao () 3im () Ndo

Ha rampas com inclinagéo apropriada a cadeiras de
rodas ou a travessia & no nivel da calcada

()Sim ( )Nio

() Sim () N&o

Travessias

_‘Ha piso tatil de alerta e direcional ( }Sim ( )N&o ()Sim () Nao
Aduracgdo da fase “verde” para pedestres & superior a

10 seg. e a duragdo da fase “vermelha” para pedestres ( )Sim ( )Néo ()Sim () Nao
& inferior a 60 seg.

Ha areas de espera de pedestres (ilhas de refugio ou

canteiros centrais) para travessias com distancia ( )Sim ( ) Nao () Sim () Nao

superlor a 2 falxas de circulacdo?




APENDICE D - FORMULARIO PARA CONTAGEM DE
PEDESTRES CAMINHANDO

CONTAGEM PEDESTRES CAMINHANDO

INcme do técnico:

Data: Hordrio de Inicio: Clima:
Dia da semana: Horirio de Fim: Ponte de Coleta: IEscofa:
2 Contagem de : Hs as it Hs ? Contagem de Hs as : Hs
Dentro calgada Fora calgada Dentro calgada Fora calgada
Adulto (13 +) Adulta (13 +)
Crianga (0.2 12 anas) Crianga (0 2 12 anes)
Pessoa com mobilidade reduzida (PMR) Pessoa com mobilidade reduzida (PMR)
2 Contagem de Hs as H Hs 2 Contagem de Hs as e Hs

Dentro calgada

Fora calgada

Dentro calgada

Fora calgada

Adulto (13 +) Adulto (13 +)
Crianga [0 a 12 anos) Crianga (0 a 12 anas)

Lk

4

Pessoa com mobilidade reduzida (FMR)

Pessoa com mobilidade reduzida (FAR)

y

£
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APENDICE E - FORMULARIO PARA CONTAGEM DE
PEDESTRES ATRAVESSANDO

CONTAGEM PEDESTRES ATRAVESSANDO A RUA

Data: Herdrio de Inicio: Clima: [Meme do Técnica:
Dia da semana: Hordrio de Fim: Fonto de Coleta: Escola:
iContagemde i Msds_ i Mg # contagem de Hids Hs
Fors ds Travessis Dentro. da Rravesis Fors da Travessis Forsda Traves sia Dentro da travessia Forn da Travessis
it Varmalh [ra dastras) Snad vards [pamstras]
AduRo (13 4 Auito (13 #)
Crangs @8 12 ans) Cringa 08 12 ancsl
i ‘ I T m -
‘ i i i ¥
Pessoa com [ Pesse tom mob lidase redure (PMA]
# Contagem de T Heis i Ms # Contagern de Mids i M
Fors da Travessis Dentro. ds travessia Forads Travessis Forada Travessia Dentro da bavessia Forada Travessia
it Vermmelhe [pm ez S Verrde |pecesires] a)

Adul (134 At (18 +)

i ik i i

H{ i! biie :-I'f
Cranca i 2 12ancs) Crienga (03 12 ancsl
% T T I

‘ i b ] il i

Patsss com mobild acle rediasida [PAMR) Pt o s ickache rest el (PAAR]

I 3 (8 m 3 1]
ﬁ & # h - k
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APENI?ICE F - FORMULARIO PARA CONTAGEM
DE VEICULOS

CONTAGEM VEICULOS FLUXO
Data: Horirio de Inicio: [clima: [nome do téenico:
Dia da semana: Horrio de Fim: |Pento de Coleta: |Escola:
* Contagem de H Hs as : Hs * Contagem de : Hs as
Sentido: Sentido:
Autombuel Automduel
i -
dnibus Gnibus
= —
Motos Matos
" ]

Veiculgs de grande porte Veicubos de grande porte

L L
Bicicleta Bicicleta

< 2] [ )

* Contagem de B Hs as : Hs 8 Contagem de : Hs as
Sentido: Sentido:

Automivel Automdvel

i -
Griibus Endbus

= | =]
Motos Motos

» =
Velcules de grande porte Vefoulos de grande porie

L] L
Bicicleta Biciclets

<2 ] et )




APENDICE G - FORMULARIO SOBRE DESCRICAO
FISICA E IDENTIFICACAO DE SITUACOES DE RISCO
DO ENTORNO DA UNIDADE ESCOLAR (A SER
APLICADO COM AS ESCOLAS)

QQ‘(RRIIS,,.O

- ﬂf’llc0
Scown *

PROGRAMA A CAMINHO DA ESCOLA 2.0

P O
Campe®

- FORMULARIO -
Descrigdo fisica e identificagdo de situagGes de risco do entorno da unidade escolar
Nome da escola:
Turma/Ano:
Nome professor (a):
Numero de estudantes:

Data:
SEGAO 1 - PERFIL DA TURMA

I Preencha a quantidade de alunos que utilizam os seguintes modos de transporte para ir
a escola:

Modos de transporte Numero de alunos

Apé

Bicicleta

Onibus

Vans/Kombi

Transporte Escolar

Motocicleta

Veiculo particular

Preencha a quantidade de alunos que moram a uma certa distancia da escola:

Distancia Numero de alunos

perto (até 10 minutos de caminhada).

meia distancia (entre 10 e 20 minutos de caminhada).

longe (acima de 20 minutos de caminhada).

Em relagdo a companhia no caminho para a escola, preencha a quantidade de alunos
que:

Acompanhante Numero de alunos

vdo acompanhados de um adulto.

vdo acompanhados de um adolescente.

vdo acompanhados de criangas da mesma idade, maior ou
menor.

vado sozinhos.

1/7
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PROGRAMA A CAMINHO DA ESCOLA 2.0 Rio

CET-RIQ

SECAO 2 - CARACTERISTICAS DO ENTORNO DA ESCOLA

- CALCADAS -
1. Existe calgada no entorno da escola?
) Sim
) Nao

- &

— T

~_~————

. Qual o estado de conservagao da cal¢ada?

) Bom
) Regular
) Ruim

. Qual(is) os tipos de pavimentagao das calgadas que circundam a escola?

(marque todas as alternativas que se aplicam)
) Concreto

) Pedra portuguesa

) Blocos pré-fabricados de concreto
) Basalto ou outro tipo de pedra

) Terra Batida

) N3o pavimentada

) QOutro pavimento

O entorno da escola deveria ser mais sombreado?
) Sim
) Ndo
- ACESSIBILIDADE -

. Ha rampas para cadeirantes nos pontos de travessia das vias no entorno da escola?

) Sim
) Nao

. Em caso afirmativo, qual o estado de conservagao da rampa?

) Boa
) Regular

) Ruim

) N3o se aplica

Sim
Nao

. Ha marcagdes no piso indicando o trajeto para pessoas com deficiéncia visual (piso tatil)?
)
)

-VIA -

. Asvias do entorno da escola sdo de qual (is) materiais? (marque mais de um se necessario)

) Asfalto

) Paralelepipedo

) Terra Batida

) Blocos de concreto
) Outro pavimento

. Em geral, como classifica o estado de conservagao da pavimentagio da via em frente a

entrada principal da escola?

) Bom
) Regular
) Ruim

2/7
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PROGRAMA A CAMINHO DA ESCOLA 2.0

CET-RIQ

SECAO 2 — CARACTERISTICAS DO ENTORNO DA ESCOLA (continuacZo)

10. Qual o sentido da via em frente a entrada principal da escola?
() Mdo dupla
() M3o Unica

11. Qual o numero de faixas de circulagdo de veiculos na rua em frente a entrada principal
da escola?
faixas de circulagdo de veiculos

- TRANSPORTE PUBLICO E EM BICICLETA -

12. Existe ponto de 6nibus nas proximidades da escola?
() Sim
() Ndo

13. Qual o estado de conservagdo da placa de sinalizagdo do ponto de 6nibus?
() Boa

() Regular
() Ruim

() N3o se aplica

14. Os pontos de 6nibus tém abrigo?
() Sim

() Ndo

() N3o se aplica

15. Qual o estado de conservagao do abrigo?
() Boa

() Regular

() Ruim

() N3o se aplica

16. Existe ciclovia ou ciclofaixa no entorno?
() Sim

() N3o

17. Qual o estado de conservagao da ciclovia ou ciclofaixa?
() Boa

() Regular
() Ruim

() N&o se aplica
Sim

18.Existe estacionamento para bicicletas no entorno da escola?
)
) N3o

Sim

19.Existe passarela no entorno da escola?
)
) Ndo

Boa
Regular
Ruim

20.Qual o estado de conservagao da passarela?
)
)
)
) N&o se aplica

(
(
(
(
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PROGRAMA A CAMINHO DA ESCOLA 2.0

Secdo 3 — IDENTIFICACAO DE SITUACOES DE RISCO NO ENTORNO DA ESCOLA
- CALCADAS -

21. Os alunos utilizam a calgada no caminho casa-escola-casa?
() Em todo o caminho

() Na maior parte do caminho

() N3o utilizam

22.A largura da calgada é suficiente para quantas pessoas caminharem lado a lado com
seguranga (independente do sentido da caminhada)?

() 1 pessoa

() 2 pessoas

() 3 ou mais pessoas

() N3o passa nem uma pessoa

23. Ao caminhar na calgada vocé precisa parar ou desviar por conta da quantidade de
pessoas que nela transitam?

() N3o

() Em alguns trechos

() Sim

Em caso afirmativo, cite em quais locais acontece:

24.Quais tipos de obstaculos sdo encontrados nas calgadas? (marque todas as alternativas que se

aplicam)

) Buracos
Desniveis
Ambulantes

Lixo/Entulho
Mesas/cadeiras
Veiculos estacionados

Vegetagdo

Poste

Alagamento

N3o existem obstaculos

Outros*
Quais?

- SINALIZAGAO -

25.Existe placa com sinalizagdo de area escolar?
() Sim
() N3o
26.Existe placa de limite de velocidade para os veiculos?
() Sim
() N3o

27.Existe semaforo para veiculos?

() Sim
() Nao
28.Existe semaforo para pedestres?
() Sim
() Nao
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PROGRAMA A CAMINHO DA ESCOLA 2.0

CET-RIO

Se¢do 3 — IDENTIFICAGAO DE SITUAGOES DE RISCO NO ENTORNO DA ESCOLA (continuag&o)
- TRAVESSIAS -

29. Qual é o principal ponto de travessia para acessar a escola? Indique aqui o nome da rua,
numeragdo ou algum ponto de referéncia:

30. No principal ponto de travessia para acessar a escola existem quais tipos de sinalizagdo?
(marque todas as alternativas que se aplicam)

) Semaforo

) Botoeira

) Faixa de Pedestre

) Operador ou Guarda Municipal

) Nenhuma das opgGes acima

31. Em geral, os estudantes se sentem seguros atravessando a rua no principal ponto de
travessia para acessar a escola?

() Sim
() Ndo
() Indiferentes

32. Por que os alunos e alunas ndo se sentem seguros? (marque todas as alternativas que se
aplicam)

A rua é muito larga;

E preciso esperar muito tempo para o semaforo fechar para os veiculos;

O volume de trafego é muito intenso;

Os veiculos estacionados prejudicam a visibilidade dos pedestres;

O semaforo ndo da tempo suficiente para cruzar a rua;

N3o ha faixa de pedestres ou seméforos;

N3o ha rampas para cadeirantes (ou precisam de manutengao);

) QOutros*

Quais?

(
(
(
(
(
(
(
(

33. Além do principal ponto de travessia para acessar a escola, existe alguma outra travessia
importante para o acesso dos alunos e alunas?
() Sim . Indique aqui o nome da rua, numeragao ou algum ponto de referéncia:

() Ndo
34. Em caso afirmativo, existe faixa de pedestre visivel nesta travessia?
() Sim
() Nado

() N&o se aplica

35, Esta travessia é semaforizada?
() Sim

() Nado

() N&o se aplica

36. Existe algum outro ponto no entorno da escola onde a maioria dos alunos se sente
insegura para atravessar a rua?
() Sim. Indique aqui o nome da rua, numeragdo ou algum ponto de referéncia:

() N3o
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PROGRAMA A CAMINHO DA ESCOLA 2.0

CET-RIQ

Sec¢do 3 — IDENTIFICAGAO DE SITUAGOES DE RISCO NO ENTORNO DA ESCOLA (continuag&o)

37. Em geral, existem faixas de pedestre visiveis nas travessias semaforizadas no entorno da
escola?

() Em todas as travessias

() Apenas em algumas

() Em nenhuma das travessias

() N3o se aplica

38. Em geral, existem faixas de pedestre visiveis nas travessias SEM semaforo no entorno da
escola?

() Em todas as travessias

() Apenas em algumas

() Em nenhuma das travessias

39. Em geral, os alunos costumam utilizar as faixas de pedestre para atravessar as ruas?
() Todos (ou a grande maioria)

() Alguns

() Nenhum (ou poucos)

- CIRCULAGAO DE VEICULOS E CONFLITOS VIARIOS -

40. Quais os principais tipos de veiculos que circulam no quarteirao da escola?
(marque todas as alternativas que se aplicam)

Onibus

Carros

Caminhdo

Motocicleta

Bicicleta

Tragdo animal

41. Como é o volume de trafego de veiculos?

() Leve
() Médio
() Intenso

42. Veiculos circulam em alta velocidade no entorno da escola?
() Sim
() Ndo

43. Assinale se ja presenciou alguma das situagées abaixo no entorno da escola:

(marque todas as alternativas que se aplicam)

) O veiculo freia ou desvia para ndo atropelar o pedestre que atravessa a rua

Pedestre atravessa a rua correndo para ndo ser atropelado

Pedestre ndo respeita o sinal e tenta atravessar a rua, mas desiste para nao ser atropelado
Pedestres atravessando fora da faixa

Veiculo n3o respeita a sinalizacdo (ex. semaforo e placas)

(
()
()
()
()

44, Nos ultimos 12 meses houve algum acidente ou sinistro de transito nas proximidades da
escola?

() Sim. Quantos?
() Nao
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PROGRAMA A CAMINHO DA ESCOLA 2.0

Sec¢do 3 — IDENTIFICAGAO DE SITUAGOES DE RISCO NO ENTORNO DA ESCOLA (continuag&o)

45, Qual o tipo de acidente ou sinistro? (marque todas as alternativas que se aplicam)

Atropelamento de pedestre

Atropelamento de ciclista

Tombamento

Capotamento

Colisdo entre veiculos (automoveis, 6nibus, caminhdes)
Colisdo entre veiculos envolvendo motocicleta

Colisdo entre veiculo e obstaculo

46. Quantos desses acidentes ou sinistros envolveram pessoas da comunidade escolar?

acidentes/sinistros

47. Qual a gravidade dos acidentes ou sinistros? (marque todas as alternativas que se aplicam)

Sem ferimentos

Lesdes leves
Atendimento hospitalar
Internagdo hospitalar
Sequela permanente
Obito

Algum comentdrio adicional sobre os acidentes ou sinistros de transito no entorno da escola?

7/7
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APENDICE H - FORMULARIO PERCEPCAO
DOS PEDESTRES

FIRIO | crne s TDP

PREFEITURA

Programa A Caminho da Escola 2.0 — Agao piloto
Questionario de avaliacdao do espago vidrio por pedestres — Pés intervengdo

Pesquisador(a): Sobre o(a) entrevistado(a):

Faixa etaria: até 10 / 11-20 / 21-40 / 41-60 / +60
Data / / Horario: :

Clima: Iy =20
ﬁ' Motivo de estar aqui hoje: TRABALHO / MORO / ESTUDO
Local da entrevista (indicar esquina ou cédigo do * Marque quantos for necessario

Género com qual se identifica: M F N&o Binario

ponto de pesquisa)

COMO CHEGOU AQUI HOJE: A PE / BICICLETA / METRO / ONIBUS / TAXI OU APP / CARRO / MOTO / OUTRO (QUAL?)

* Marque quantos for necessario

QUE MEIOS DE TRANSPORTE GOSTARIA DE UTILIZAR MAIS: A PE / BICICLETA / METRO / ONIBUS / TAXI OU APP /
CARRO /MOTO / OUTRO (QUAL?)

* Marque quantos for necessario

NUMA ESCALA DE 1 A 5, QUAO SEGURO(A) VOCE SE SENTE EM RELAGAO AO TRANSITO MOTORIZADO NESTA
RUA?

1 2 3 4 5

Pouco seguro(a) Indiferente Muito seguro(a)

NUMA ESCALA DE 1 A 5, QUAO SEGURO(A) VOCE SE SENTE AO ATRAVESSAR ESTA RUA, ESPECIFICAMENTE?

1 2 3 4 5

Pouco seguro(a) Indiferente Muito seguro(a)

NUMA ESCALA DE 1 A 5, QUAO SATISFEIT(A) VOCE SE SENTE EM RELAGAO AO TEMPO DE ESPERA PARA
ATRAVESSAR A RUA?

1 2 3 4 5

Pouco satisfeito(a) Indiferente Muito satisfeito(a)

NUMA ESCALA DE 1 A 5, COMO VOCE CLASSIFICA A VELOCIDADE DOS AUTOMOVEIS NESTA RUA?

1 2 3 4 5

Baixa Confortavel Alta
para o pedestre

AGORA GOSTARIAMOS DE PERGUNTAR SOBRE SUA EXPERIENCIA GERAL AO CAMINHAR NESTA RUA:
NUMA ESCALA DE 1 A 5, QUAO AGRADAVEL VOCE ACHA CAMINHAR NESTA RUA?

1 2 3 4 5

Pouco agradavel Indiferente Muito agradavel
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FIRIO | crne %I TDP

PREFEITURA

NUMA ESCALA DE 1 A 5, QUAO SATISFEITO(A) VOCE ESTA COM O ESPAGO DISPONIVEL PARA O PEDESTRE
CAMINHAR?

Pouco satisfeito(a) Indiferente Muito satisfeito(a)

1 2 3 4 5

NUMA ESCALA DE 1 A 5, QUAO SATISFEITO(A) VOCE ESTA COM A QUANTIDADE DE OBSTACULOS QUE O
PEDESTRE ENFRENTA AO CAMINHAR POR AQUI?

1 2 3 4 5

Pouco satisfeito(a) Indiferente Muito satisfeito(a)

CONSIDERANDO QUE O ESPAGO DA RUA E LIMITADO E NAO PODE SER AMPLIADO, VOCE ACHA QUE DEVEMOS
PRIORIZAR O ESPACO PARA QUAL MODO DE TRANSPORTE AQUI NESTA RUA?

Caminhada ( ) Bicicleta ( ) Automovel ( )  Transporte Coletivo ( ) Outro ( )

APLICAR SOMENTE NO DIA OU APOS INTERVENCAO:

NUMA ESCALA DE 1 A 5, QUAO SATISFEITO(A) VOCE SE SENTE EM RELAGAO AO NOVO DESENHO DA RUA?

1 2 3 4 5

Pouco satisfeito(a) Indiferente Muito satisfeito(a)

VOCE CONCORDA QUE ESTAS MUDANGAS SEJAM PERMANENTES?

Sim( ) Nao ( ) N3o sei avaliar ( )

SE NAO CONCORDA, SABERIA DIZER O MOTIVO?

GOSTARIA DE DEIXAR ALGUMA SUGESTAO?

OBSERVAGOES:

Fontes: UFRJ/Planet; ITDP; PCRJ; NACTO-GDCI.
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APENQICE | - MAPA DE CALOR DE SINISTROS
DE TRANSITO NA CIDADE, IDENTIFICANDO AS 96
ESCOLAS PRIORITARIAS (SEM CLASSIFICACAO)
E A REDE CICLOVIARIA DA CIDADE.
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APENDJCE J - MAPA DE CALOR DE SINISTROS
DE TRANSITO NA CIDADE, IDENTIFICANDO AS 96
ESCOLAS PRIORITARIAS (SEM CLASSIFICACAO)
E OS CORREDORES DE TRANSPORTE DE MEDIA
E ALTA CAPACIDADE (TMA).
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APENDICE L - LISTA DE PARTICIPANTES

DAS OFICINAS

Companhia de Engenharia de
Trafego (CET-Rio)

Antonio Miranda

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Bruno Marques

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Carla Meriano

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Carme Cunha

Geréncia de Modos Motorizados
(GMM)

Claudio Gomes

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Débora Cecilio de Lima

Coordenadoria de Educagao para o
Trénsito (CEDUT)

Jane Henriques Araujo

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Jonathan Machado

Coordenadoria de Educagao para o
Transito (CEDUT)

Jorge Pinheiro Jr

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Leticia Fonti

Geréncia de Modos Ativos (GMA)

Marcello Vianna

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Marcos Rocha

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Maria Lucia Navarro

Geréncia de Modos Ativos (GMA)

Marize Queiroz Ribeiro

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Mauro Ferreira

Coordenadoria de Educagao para o
Transito (CEDUT)

Monica da S. Salles

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Monica Mello

Geréncia de Modos Motorizados
(GMM)

Sheila Sllva

Coordenadoria de Educagao para o
Transito (CEDUT)

Silvia Araujo

Coordenadoria Técnica de
Monitoramento de Trafego (CTMT)

Sonia Lemos

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Telma Barbosa

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Thereza Chaves

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)

Veronica Rocha

Coordenadoria Técnica Regional de
Transito (CTRT)







