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CAPITULO 1

Introducéo



1. INTRODUCAO

“Cabe ao educador, através das experiéncias, tragaroteiro do
desenvolvimento individual, dirigir o seu cursorriggir seus desvios, assistir
0 processo educativo do qual é responsavel, guidestar o processo de seu
crescimento ndo sé mental, mas social. S6 assigaot®os a um cidadao
gue ndo é outro sendo aquele que sabe ir e virseguranca, pensar com
clareza, querer com firmeza e executar com tendejdan ser disciplinado e
licido”.

Anisio Teixeira, (2007)

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Os transportes assumem um papel cada vez maistanfgno cenario urbano das grandes
cidades. O espraiamento, a concentracdo de opdaties e a oferta de servicos, em
determinadas areas, aumenta a necessidade de gesmges distancias, o que justifica o
investimento em sistemas de transporte de média eapacidade. Na cidade do Rio de
Janeiro, 65% dos deslocamentos sao feitos atravésumksporte publico e 25% através de
veiculos particulares (PLAN-DT-RIO, 2006). Apesao ciumero expressivo de
deslocamentos por transporte publico a populacécrdéiendida adequadamente uma vez
que a oferta é por um transporte padronizado, eseomsidera as especificidades da
demanda (PORTO, 2001).

Todos estes fatores aliados a falta conforto eraaga, além dstatusconferido pelo
automovel, fazem com que usuarios do transportécpldimejem a transferéncia de seus
deslocamentos para o transporte individual. A cetimacdo deste sonho na percepcao do
usuario envolve a possibilidade de compra e cuskeiautomovel. O aumento do volume
de automoveis em circulacdo na via provoca preguizfiuidez que refletem diretamente

nos servicos oferecidos pelo transporte publico.

O habito crescente do uso do veiculo particulardeslocamentos diarios vem ganhando
cada vez mais a aten¢cdo de especialistas da atemndportes, salude e meio ambiente, ja
que estas sdo areas diretamente atingidas pelamalidades provenientes do atual
modelo de deslocamento, baseado nos meios motosizadplantado e consolidado nos

grandes centros. O custo da infraestrutura nedassadimite espacial das cidades, o



tempo desperdicado nos congestionamentos, os aataxcidentes, os danos causados ao
meio ambiente e a salde humana fazem com que estelantorne-se insustentavel,

afetando diretamente a qualidade de vida da popailac

Os impactos ambientais produzidos pelas atividhdesanas trazem a tona a discussao
sobre desenvolvimento sustentavel e a relagéo ahgporte e meio-ambiente. Segundo a
Organizacéo para Cooperacao e Desenvolvimento BtooaOECD, 2003), “Transporte

sustentavel € aquele que nao pde em risco a saliegonem 0s ecossistemas e que
atende as necessidades de acesso de acordo anos(ajle recursos renovaveis em niveis
abaixo de suas taxas de regeneracdo e (b) o usecdesos ndo renovaveis em niveis

abaixo do desenvolvimento de substitutos renovaveis

Atender as necessidades de acesso da populacdorrda $ustentavel significa ser

acessivel, funcionar de forma eficiente, ofereggdo de modo de transporte, bem como
suportar uma economia vibrante (CST, 2011). Palticapazes de desenvolver os
transportes de forma a melhorar o bem estar dalggimidevem estar baseadas em um

modelo econdmica e ambientalmente eficaz e efiient

A incorporacao, no cotidiano das comunidades, dapajacédo de modalidades coletivas e
nao motorizadas como meio de transporte significaagdo de uma nova ordem social.
Para que esta mudanca se torne uma realidade roipioido Rio de Janeiro, é necessario
repensar as politicas de transporte inserindo i&isng|s urbanos a modalidade de
transporte sustentavel, ndo s6 para suprir as sidades de acesso da populagdo mais
carente, mas também como uma alternativa limpaigasal aos deslocamentos de curta

distancia dos estudantes.

Os esforgos para atingir a sustentabilidade dospates devem estar concentrados na
construcdo de um novo paradigma associando palipigblicas, planejamento urbano e a
mudanca de percepcao do usuario sobre os meioamdporte ndo motorizados, tendo em

vista que este tipo de transporte ndo é valorizado.



No contexto social, econdmico e cultural atual emeer os adultos a mudarem seus
valores e hébitos decorrentes torna-se dificil en qmuco efeito quanto a possivel
mudanca. O esfor¢co no sentido de mudar a mentalidagnte deve ser promovido na
direcdo do futuro, ou seja, a mudanca deve conpjarcrianca. A educacao deve estar
comprometida com as questbes sociais que envolvemeio no qual a criangca se
desenvolve. S6 assim é possivel formar cidaddos cmsiscientes, capazes de construir
uma nova ordem social. Para tanto, torna-se imipigisel identificar e conhecer as
questdes que envolvem o perfil socio econdmiccadasinca, os seus habitos de viagem e
os de sua familia e a forma como elas associamesdgs ambientais aos transportes. A
partir do diagndéstico é possivel criar mecanismag penfrentar o problema com o

objetivo de buscar solucdes.

O presente estudo concentra-se nos estudantesaasepublicas municipais do Rio de
Janeiro e pretende identificar qual o meio de prare utilizado nos deslocamentos por
motivo de estudo (casa-escola-casa), qual o midimadbd por eles e seus familiares e com

que finalidade, bem como a sua percepcéo sobtag@oetransporte e meio ambiente.

1.2 OBJETIVO

O objetivo deste estudo € a investigacado sobre Rilidemle dos estudantes do ensino
fundamental da rede publica municipal do Rio deeidare sua percepgdo sobre a relagéo
entre os modos de transporte e 0 meio ambientadeva uma reflexdo sobre o papel da
educacdo na implantacdo de um novo paradigma gae Mobilidade Sustentavel.
Identificar as questdes que envolvem o modo comeastadantes se locomovem é
vislumbrar um cenério futuro, com um planejamerdocapuma cidade que considere os
modos sustentaveis, visando a utilizacdo de formais amigaveis e ndo poluentes de

transporte.

Espera-se que os resultados deste estudo possasuliadios a criagcdo de uma nova
cultura, voltada para a promocdo de meios de toatespsustentaveis, difundindo este
conceito e estabelecendo principios educaciona@senham a servir de alicerce para uma

convivéncia harmoénica e principalmente segura ergmiversos meios de transporte.



1.3 QUESTOES ANALISADAS

Baseado no que foi apresentado acima, este estatenge achar respostas para as
seguintes questdes: primeiramente o Estatuto dam¢arie do Adolescente diz que deve ser
assegurado a ambos, dentre outras coisas, 0 acessola publica gratuitapgdxima a

sua residéncia As escolas publicas do Municipio do Rio de Janaitendem a esta
exigéncia? Isto pode demonstrar a necessidade dmelhor planejamento no que diz

respeito a localizacdo da escola.

A segunda pergunta a ser respondida € sobre @dliv®dal das viagens a escola. O
PDTU (2003) apresenta esta divisdo da seguinteafodTo de viagens ndo motorizadas,
37% de viagens por automovel e 6% das viagengasgortes publicos. No universo das
escolas publicas do Municipio do Rio de Janeir@sestimeros sdo comparaveis? A
comparacao entre os numeros apresentados pelo B@El&ncontrados na pesquisa pode
indicar a necessidade de tratamento diferenciadogue se refere a promocao do

transporte publico e ndo motorizado, voltado pgpaldico alvo desta pesquisa.

A terceira pergunta é: quais sdo os modos utiliggmdos estudantes nos deslocamentos
casa-escola-casa? A identificacdo da divisdo mddslviagens por motivo de estudo &

muito relevante para intervir especificamente edaaan deles e de forma adequada.

Quais sdo os modos utilizados pela familia e cora finalidade? Assim teremos

condicOes de comparar os dois padrdes de deslot@snen

E por ultimo, como os alunos percebem a relac&e ématnsporte e 0 meio ambiente? Esta
€ uma importante questdo a ser respondida, poie pediir de embasamento para a
conducdo de um planejamento que permita uma mudangeercepcao relacionada aos

modos de transporte.

1.4 METODOLOGIA

A metodologia adotada neste trabalho é de cargmoratério, inicialmente voltado para
uma revisdo conceitual dos aspectos relevantes tpamaporte sustentavel e aqueles



ligados aos problemas de acessibilidade e mobdiddds estudantes de ensino

fundamental das escolas publicas municipais.

Com a finalidade de aproximacdo ao mundo real sptpelo estudo de caso da cidade do
Rio de Janeiro que possui ao todo 1063 escolascipais. Através de uma analise

descritiva procura-se responder as questdes prentantolocadas, a partir de uma base de
dados estruturada apds o levantamento de dadtigadeajunto aos estudantes de ensino

fundamental de 21 escolas municipais pela CET-Rio.

1.5 ESTRUTRA DE DISSERTACAO

Neste trabalho sdo apresentados outros quatrallcepiSustentabilidade dos Transportes,
Acessibilidade e mobilidade dos estudantes, Mddiilled dos Estudantes das Escolas
Publicas do Municipio do Rio de Janeiro e Conclas@ abordagem do tema esta

organizada conforme representado na Figura 1.1.

Objetivo Conclusoes
Diagnostico da €
mobilidade sustentavel recomendagdes

Revisdo bibliografica

Acessibilidade
Mobilidade
Caracterizagdo do
problema dos estudantes
Boas Praticas

Sustentabilidade dos
transportes
Educagéo para mobilidade
sustentavel

Pesquisa

Defini¢do do Levantamento Analise dos
Publico alvo de dados resultados

Figura 1.1: Estrutura da dissertacao




Para uma maior compreenséao do objetivo acima expaisteita uma revisao bibliografica
sobre sustentabilidade dos transportes e sobrdidaal@ e acessibilidade.. Posteriormente
foi feita a pesquisa com a definicdo do publicamalevantamento dos dados e analise dos
resultados com vistas a se alcancar o objetivoégqui&iagnostico sobre a mobilidade dos

estudantes do ensino fundamental da rede publicicipal do Rio de Janeiro.

O capitulo 2 apresenta a relevancia da sustemtatddi para os transportes. A abordagem
de cada um dos seus objetivos (econdmicos, soeiasnbientais) contribui para a
compreensao sobre a interdependéncia entre egetvad) Em seguida, um breve relato
sobre a educacédo para a mobilidade sustentavetequea teoria moderna da educagéo a
base de sustentacdo buscando uma escola que fidaddas responsaveis pelo meio no

qual habitam é apresentado.

Em seguida o capitulo 3 discorre sobre os temassibd@ade e mobilidade.

Primeiramente a pesquisa busca conceituar cadaeles d descrevé-los no seu sentido
mais amplo. Também sao feitas consideracdes sabre-atessibilidade, com énfase na
acessibilidade as escolas. Ainda neste capitulsaitila a importancia da integracdo
entre planejamento urbano e uso do solo e o atizlrqg vivido pelas grandes cidades, no
que se refere a “crise da mobilidade”. As politidastransporte e a sua importancia no
cotidiano da populacdo com suas implicacfes so@mibientais e econémicas, um breve
relato sobre a mobilidade sustentavel e algumas po#icas nacionais e internacionais

também sdo apresentados.

No capitulo 4 s&o apresentadas a metodologia a@lsenos resultados do estudo de caso
dos estudantes do ensino fundamental de escoléisgsitio Municipio do Rio de Janeiro.
Este estudo foi elaborado com base em dados semsdgerados anteriormente por
pesquisa realizada pelo Centro de Educacgéao da G&T-R

E por fim, o capitulo 5 trata das consideracdeadin



CAPITULO 2

Sustentabilidade dos Transportes



2. SUSTENTABILIDADE DOS TRANSPORTES

“A natureza é prodiga, mas também é fragil, e spuilibrio é delicado. Ha
limites que ndo podem ser transpostos sem queegritdde basica do
sistema fique prejudicada. Hoje estamos perto des/desses limites; temos
que ter sempre em mente o risco de ver ameacada obrevivéncia na
Terra. Além disso, 0 uso dos recursos esta muddadodepressa que
dispomos de pouco tempo para prever e evitar efafio desejados”
CMMAD (1991)

2.1 INTRODUCAO

Este capitulo trata dos aspectos econdmicos, atalsien sociais da sustentabilidade do
setor de transporte. Dada a complexidade do assligddo a sobrevivéncia humana, a
série de implicacbes acarretadas no dia-a-dia galggio e a influéncia na tomada de
decisdo dos Orgdos gestores, 0s comentarios ar sgguitem o compromisso com um
estudo profundo do tema; trata-se apenas de une bedato, feito especificamente para
cada um dos fatores que influenciam a “construgéond futuro mais préspero, mais justo
e mais seguro” (CMMAD, 1991).

2.2 SUSTENTABILIDADE

A preocupacdo com a sustentabilidade surgiu coonacgentizacdo de que as atividades
humanas produzem impactos ambientais significatigae impdem custos econémicos,
ambientais e sociais (LITMAN & BURWELL, 2003). N@chda de 70 as discussdes sobre
sustentabilidade comecaram a fazer parte da agesiidig@a internacional (KAHN, 2001).
Em 1991 a CMMAD (Comissdo mundial sobre meio antbiem desenvolvimento)
publicou um relatério conhecido como relatério darfssdo de Brundtland em que define
o desenvolvimento sustentavel como um modelo dendetvimento capaz de satisfazer
as necessidades das geracdes atuais sem compranteeacidade das geracoes futuras
em satisfazer as suas. Autores como KAHN (2001)RR®@ & MACHADO (2003),
LITMAN & BURWELL (2003) e ZUNINO (2007) citam estaomo sendo a primeira

definicdo da expressdo desenvolvimento sustentavel.



As atividades de transporte e a infraestruturassc® para o seu desempenho causam
impactos significativos ao meio ambiente e a qadkdde vida da populacdo. O consumo
dos recursos naturais, a poluicdo do ar, os a@deatd transporte, a segregacao espacial e
as modificacbes no uso e ocupacdo do solo sdo gidrseas da falta de politicas de

transporte que conciliem os objetivos econbmicosass, e ambientais (KAHN, 2001).
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Fonte: NEWMAN & KENWORTH (1998pudKAHN, 2001).

Figura 2.1: Diagrama dos componentes do desenvolvimento sastdnt

A Figura 2.1 demonstra a interdependéncia entrelgstivos econdmicos sociais e
ambientais. O desenvolvimento econémico conservadmuele que considera apenas 0s
objetivos econOmicos e 0s ambientais concentrands preocupacdes nos efeitos do
desenvolvimento sobre o meio ambiente. Ja o dek@memto s6cio-econdmico considera

gue o bem estar social se resume apenas as casqguigteriais sem garantia da qualidade
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de vida para os cidadaos. Unir os objetivos so@ass ambientais, sem considerar o
desenvolvimento econdmico, € uma utopia. A idéiguk o desenvolvimento sustentével
s6 pode ser alcancado quando considerados oshbijeis/as € reforcada pela CNUMAD
(1992) que diz ser necessario que haja uma preg@apzom a deterioracdo ambiental,
pois ela pode impedir ou reverter o desenvolvimeatmnomico e interferir na qualidade
de vida.

A European Union Council of Ministers of Transpanforme relata LITMAN (2010c)
define Transporte sustentavel como sendo aquele que

Permite a satisfacdo das necessidades basicaes®ae 0 desenvolvimento dos
individuos, empresas e da sociedade, de forma asegucompativel com o

ecossistema e a saude humana, promovendo equidede entre geragdes.

E acessivel, opera de forma justa e eficientegoéeopcéo de modos de transporte e
€ a base da economia competitiva, bem como do wdasenento regional

equilibrado.

Limita as emissdes e o0s residuos de acordo compazidade do planeta em absorvé-
los, utiliza recursos renovaveis abaixo de suaastde renovacéo, utiliza os recursos
nao renovaveis de forma igual ou inferior as taxies desenvolvimento dos

substitutos renovaveis, minimizando o impacto sabreso do solo e a emissao de

ruidos.

O interesse em sustentabilidade reflete preocugad@®dongo prazo com 0s riscos que o
atual modelo de consumo destes recursos possargprasentar para a equidade entre
geracoes (LITMAN & BURWELL, 2003). Para que se aloaa sustentabilidade no setor

de transportes, é necessario segundo KAHN (200&)sg atenda a trés principios basicos:

Sustentabilidade econbmica: “assegurar a melhosiacabacidade existente de

manutenc¢éo do padrdao de consumo material”;
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Sustentabilidade ambiental: “gerar uma melhora uaidpde de vida e ndo apenas

se ater as questdes de circulacdo de bens”;

Sustentabilidade Social: “repartir beneficios deneia equitativa entre todos os

setores da sociedade”.

LITMAN & BURWELL (2003) apresenta, conforme Tabe?al, algumas questdes que

devem ser tratadas por cada um destes trés pascipias ressalta que, embora cada
guestado esteja atribuida uma categoria, a riger & sobrepdem e cita como exemplo a
poluicdo, que mesmo sendo uma questao ambientaldifetamente a saude (uma questao
social), concluindo que impactos e objetivos refleta necessidade de uma analise

integrada e solu¢cdes coordenadas.

Tabela 2.1:Questdes Abordadas pelos trés principios basegsistentabilidade

Sustentabilidade

Econbmica Ambiental Social
Emprego Prevencéo da poluicdo Saude
Comeércio Prevencéo do habitat Equidade

Produtividade Protecéo do clima Sobrevivéncia
Carga tributéria Biodiversidade Valores culturais
Atividades empresariais Estética Valores Histéricos

Envolvimento publico

Fonte: LI & BURWELL (2003)

Para melhor entendimento, os trés principios bagieosustentabilidade dos transportes
citados neste item serdo abordados individualmemteada um dos itens que se seguem.

Vale ressaltar que, apesar de tratados de formaduodlizada, existe muito em comum

entre eles.

2.3 SUSTENTABILIDADE ECONOMICA

Crescimento, desenvolvimento e sustentabilidadetes@ioos que permeiam a economia.

Crescimento (maior quantidade) significa aumentgue ja existe, considerando apenas as
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atividades de mercado. Desenvolvimento (maior dadi) concentra-se na melhoria das
atividades mercantis, considerando também as atleslndo mercantis com o objetivo de
alcancar uma escala o6tima. JA o termo sustentasal atingir o bem estar social
(LITMAN, 2010c). O crescimento sozinho néo refleie necessidades do mundo atual,
este crescimento deve levar a um desenvolvimergsegperpetue entre geracoes, esta é a

base para o desenvolvimento sustentavel (FERNANRES3).

A agenda 241afirma que os objetivos da sustentabilidade ecécgdevem levar em conta

o valor dos recursos naturais e recomenda a adtez&medidas para promover padrbes de
consumo e produgcdo que reduzam as pressfes anwientdaendam as necessidades
basicas da humanidade e para desenvolver uma noelimpreensao do papel do consumo

e da forma de se implantar padrées de consumosusiisntaveis (CNUMAD, 1992).

O setor de transporte é essencial para o desemait® econdmico, pois permite o acesso
fisico aos bens e servigos, sem 0s quais a econuimiae desenvolve (FERNANDES,
2003). Garantir o acesso fisico ao trabalho, saédiecacdo com equidade e respeito ao
meio ambiente é uma das prerrogativas para a neeldarqualidade de vida. Segundo
KAHN (2003) a necessidade por mobilidade tende mesar, o desafio é evitar ou

minimizar os efeitos negativos provocados por asteento.

A sustentabilidade econdmica e financeira dos panss requer medidas que garantam; a
utilizagdo dos recursos naturais de maneira corefteiente e com respeito ao meio

ambiente, levando em consideracdo os impactos atalseresultantes da expanséo do
setor e a analise de custo/beneficio dos investoeeronsiderando as externalidades
ambientais. As decisbes quanto a implantacdo deestfutura, tecnologias, modos de

transporte, organizacdo da cadeia logistica e dpcenergia a ser empregado também
devem estar bem justificadas economicamente (KAXIQ1).

! Agenda 21é um dos principais resultados da ConferénciaNdades Unidas para o Meio Ambiente e
Desenvolvimento, mais conhecida como Eco-92. E noumhento que estabeleceu a importancia de cada
pais em se comprometer a refletir, global e locatmesobre a forma pela qual governos, empresas,
organizac8es ndo- governamentais e todos os set@rssciedade poderiam cooperar no estudo de sslucd
para os problemas sdcio-ambientais (Wikepédia, 2011
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O transporte responde por cerca de 30% do consnalalé energia e o petrdleo responde
por 78% de toda a energia utilizada pelo setofoAtes renovaveis respondem apenas por
cerca de 19%, conforme dados de 2009, publicadosMiaistério das Minas e Energia
(MINISTERIO DE MINAS E ENERGIAS, 2010). Segundo KAH(2001) uma das
maiores contribuigdes na busca pelo desenvolvimaugtentavel € a reducdo da demanda
e como conseqiéncia do consumo de recursos nati@rajse o petréleo € um recurso
natural finito. A Agenda 21 recomenda a promocaoftihtes renovaveis e alternativas de
energia e a avaliacdo dos custos que representatnas sistemas e praticas para o ciclo
da vida” (CNUMAD, 1992).

Especialistas apontam para a atual politica despates, baseada no modelo rodoviario,
como a principal causa do agravamento da criselaipelos grandes centros urbanos
(KAHN, 2003). O aumento do indice de motorizacaaseabarreiras a mobilidade, ndo sé
dos usuérios do sistema de transportes motorizawlas, principalmente, de pedestres e

ciclistas.

O alto indice de motorizacdo das areas urbandalaale investimentos em infraestrutura
que comporte o crescente numero de veiculos provaaliminuicdo da mobilidade.
Sendo assim a sustentabilidade da mobilidade dep#dnelhoria da acessibilidade, sem
provocar impactos ambientais. Outro aspecto ratado a crescente taxa de motorizacéo
€ a desigualdade. A populacdo menos favorecidanabsapenas os efeitos das
externalidades negativas sem usufruir de seus ibesfpois a aquisicdo do carro esta
fora de seu padrao de consumo (KAHN, 2001).

As externalidades negativas provocadas pelo aumeataependéncia do automovel
impdem custos econdmicos e se concentram de umainaageral nos grandes centros
urbanos. Estes custos sdo mais dificeis de mendDomgestionamentos, aumento do
tempo de viagem, acidentes de transporte, deteéiordo transporte publico tem sido

objeto de intensas discussdes.

O IPEA (2003) publicou um estudo contabilizando gastos com os acidentes de

transporte. A pesquisa foi realizada em 49 aglogdexs urbanas, totalizando 378
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municipios e o Distrito Federal, onde se concenttanca de 62 % da frota nacional de
veiculos. Os acidentes de transito, no ano de 2@€rAram custos da ordem de R$ 3,6
bilhdes, a precos de abril de 2003. O estudo resdana formulacéo de politicas publicas
visando a reducao dos acidentes de transito drepastos. Estes impactos se referem néo
s6 aos causados a saude humana, pois muitos deglestes tém como consequéncia
sequelas irreversiveis, mas também aos causadumangia tendo em vista que a faixa

etaria mais atingida é economicamente ativa.

Segundo KAHN (2001) ainda sobre o crescente ndarderweiculos circulando no pais
principalmente nos grandes centros, o aumento ide#ndias de deslocamento, facilitado
pela flexibilidade do automovel, anula os beneficabtidos com o aumento de sua
eficiéncia provenientes de novas tecnologias, comb que a busca por um transporte

sustentavel “passa necessariamente por um deskstimuso do transporte individual”.

A agenda 21 conclui que a mudanca nos padroesndemmo insustentaveis para um estilo
de vida sustentavel requer um esforco conjuntoodergantes, produtores e consumidores
(CNUMAD, 1992).

A Figura 2.2 € uma campanha veiculada pela cidad®apota, na Colémbia, com o

intuito de demonstrar os beneficios que a redugaassd do transporte individual traz para
a cidade. As trés fotos mostram o mesmo numercedsops se deslocando por meio de
automaoveis, por 6nibus e por bicicletas. A mudarmganodelo de transporte influencia no

aspecto da cidade e na forma com que as pesseasgemn com esta cidade. Quanto
menor a circulacdo de veiculos automotores em uajanenos poluicdo, mais seguranca
e mais atratividade esta cidade oferece. A pré#eobilidade sustentavel €, entdo, uma

forma de devolver a cidade para o cidadao.
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Figura 2.2: Campanha “La Calle InteliGente” em Bogotéa

2.4 SUSTENTABILIDADE AMBIENTAL

Problemas ambientais ndo séo privilégio dos tenmpadernos. Estes problemas sempre
existiram, embora sO recentemente, sua importé@nc@mplexidade venham sendo objeto
de interesse. Havia uma preocupagao com os efdttadesenvolvimento sobre o meio
ambiente, hoje a preocupagdo é com os efeitos desadbcdo ambiental sobre o
desenvolvimento. Desenvolvimento e preservacao emtddi estdo intimamente ligados,

um nao se sustenta sem o outro (CMMAD, 1991).

Os padrdes de consumo insustentaveis do setor atesporte, baseados no uso

indiscriminado do automovel, causam impactos c@ngickis ao meio ambiente. A energia
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consumida pelo setor € em grande parte provenidetederivados de petréleo.
Combustiveis como o diesel e a gasolina, ao sensbmetidos ao processo de combustéo
produzem o didxido de carbono (gOque ao ser emitido para a atmosfera contribui de
forma significativa para o agravamento do efeitmifas(tARAUJO, 2003). O actumulo de
CO, na atmosfera retém a radiagéo solar, provocanaguecimento do planeta, o que é
considerado uma das ameacas aos “sistemas quetaostevida” (CMMAD, 1991).

E necessario que se reduza o consumo de energa @tp consumo seja mais eficiente.
Medidas como a diminuicdo das distancias a sereroopilas nos deslocamentos,
promocdo dos transportes “limpos”, prioridade pardransporte coletivo e de alta
capacidade, bem como o desenvolvimento de tecrdlagiie permitam a utilizacdo de
combustiveis ndo poluentes podem contribuir pae sualcancem niveis aceitaveis no
que diz respeito ao consumo de energia (LITMAN &BMELL, 2003).

Outro fator que influencia a qualidade de vida plessoas € a poluicdo do ar. Considerada
como um problema de saude publica, a exposicaodregg do homem a polui¢do do ar,
comum nos ambientes urbanos, causa danos a safit(KR003). “A poluicdo modifica

as propriedades fisicas, quimicas e bioldgicascdssistema” (KELEZOGLU, 2008). As
emissdes de particulas volateis se deslocam nasfgtrace se convertem em particulas
acidas danificando a vegetacéo, poluindo o ar gua & corroendo estruturas metalicas,
acarretando custos ainda nao contabilizados (CMMABQ1). Nos grandes centros
urbanos, a principal causa deste fendmeno é a &@mide poluentes veiculares

provenientes da grande circulagdo de automoveis.

O combate a poluicdo do ar, provocada pelas atleglde transporte, requer medidas que
reduzam ou eliminem as emissdes na fonte ou ainela condicdes que permitam uma
melhor dispersdo e uma menor concentracao destgsnpes. Medidas de moderagao de
trafego (raffic calmig, utilizadas em cidades mais desenvolvidas, s@mdas por

ARAUJO (2003) como uma das intervencdes que podemiama reduzir os efeitos

negativos do uso dos veiculos automotores. O w@bjeti a reducdo do volume e da
velocidade do trdfego, dando mais seguranca a wRUi0S, criando ambientes mais

amigaveis para pedestres e permitindo que os welespao motorizados se desenvolvam.
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O desenvolvimento foi conquistado no passado cmia perspectiva de lucro e progresso
de curto prazo, gerando danos a natureza que gerarpossuiam carater local. Hoje as
intervencdes das atividades humanas na naturezagrosdimensfes mais amplas e seus
efeitos ultrapassam fronteiras, causando danogemsireis ao meio ambiente e pondo em

risco a base do progresso humano (CMMAD, 1991).

2.5 SUSTENTABILIDADE SOCIAL

Nos primérdios da humanidade os deslocamentos fitos a pé. Em seguida, o homem
inventou a roda, as grandes embarcac0des, a biioeimeios de transporte e assim ficou
mais facil vencer as distancias. A expanséo daglegl a construcao de infraestrutura para
melhoria da acessibilidade alimentou a especulagabiliaria e resultou na valorizacao
dos imoveis. A parcela menos favorecida da popalagéviu obrigada a buscar moradias,
em areas menos valorizadas, de dificil acesso, wgimntes dos grandes centros,

agravando o problema da desigualdade social (KELEHA®D 2008).

A modernizagdo trouxe mudancas no padrao de viadanpopulacdo, aumentando a
demanda por mobilidade, as distancias e seus c(GABRAL, 2001). O alto custo dos
transportes no orcamento das familias de baixaardad com que esta parcela da
populacdo tenha mais dificuldade de arcar com destpesa. Segundo SILVA (2007) a
pobreza ndo estd relacionada apenas a insufici@adianda, mas também a “privagédo do
acesso aos servicos essenciais e aos direitosssoddai a idéia do transporte como
instrumento de combate a pobreza ou como seu paligador. A pobreza ndo é apenas
um mal em si mesma, mas para haver um desenvoliorsastentavel € preciso atender as
necessidades basicas de todos e dar a todos arogade de realizar suas aspiracées de
uma vida melhor (CMMAD1991).

A Tabela 2.2 demonstra a participacao significativa transportes nos gastos das familias
brasileiras residentes em &reas urbanas, no peded?008 a 2009. Os gastos com
transporte representam cerca de 20% dos gastosafasii estando abaixo apenas dos

gastos com habitacdo 36%.
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Tabela 2.2:Participacdo na despesa monetaria e ndo monetadia mensal familiar

Tipos de Participagéo r;a:ndéeféo;i?bgggi;)mensal familiar

despesas 1974-1975 20022003 2008-2009
Alimentacao 30,1 19,6 19,0
Habitacéo 32,7 36,1 36,4
Transporte 11,9 18,5 19,5
Saude 4,1 6,6 7,3
Educacéo 2,6 4,3 3,2
Outros 18,7 14,9 14,6

Fonte: IBGE/POF, (2010)

Na tabela 2.3 observa-se um gasto mais significativn o transporte urbano (publico) nas
familias com faixa de renda até R$ 1.254,00. Aipdesta faixa salarial os gastos passam

a ser maiores com a aquisicao e manutencao dopatioular.

Tabela 2.3:Participacao dos transportes na despesa média Infiemdér por classe de

rendimentos

Distribuicdo das Despesas % por Classe de RendimerR$

Tipo de Despesa 830a 1.245a 2.490a 4.150a 6.225a Mais de

Total A€ 830 554 5400 4150 6.225 10375 10.375

Transporte urbano 2,2 3,8 4,2 3,5 2,7 1,6 1,2 0,6
Gasolina veiculo proprio 2,6 1,4 1,7 2,5 3,2 3,2 3 24
Alcool veiculo préprio 0,5 0,1 0,2 0,3 0,5 0,7 0,7 05
Manutencéo e acessorios 1,7 0,9 1 1,6 2 2 1,8 1,6
Agquisicao de veiculos 6,9 2,4 3 4.5 6,5 8 10,3 9,4
Viagens esporadicas 1,2 0,8 0,8 0,8 1 1,1 16 2
Outras 0,8 0,3 0,3 0,5 0,7 0,9 1,2 1,1

Participacédo total dos

16,0 9,7 111 13,7 16,6 17,5 19,8 17,7
Transportes

Fonte: IBGE/POF, 120

Alguns autores como, GOMIDE (2003) e SIL\W& al (2004) tratam a exclusdo social
como um conceito ampliado da pobreza. “A pobreaia tho somente de impossibilidade

de aquisicdo de bens e servicos, ao tempo queséxclsocial estende esta nocao de
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impossibilidade de obtencéo a outros elementosatigera atitudinal, comportamental e
social”. Mas, segundo SPOSATI (1998), a “excluséma € a negacao da cidadania”.

Alcancar a sustentabilidade social dos transpérf@®mover a equidade social oferecendo
a populacdo servicos de transporte publico de dp@di e acessiveis, ainda que para isso
seja necessario subsidia-lo. Estas medidas comtaifnupara a melhoria da mobilidade

urbana produzindo impactos significativos nos i@ emprego e renda, “resultando na

diminuicdo da pobreza e promovendo a inclusdo BG&H. VA et al, 2004).

A melhoria da qualidade do transporte publico émsal para minimizar parte das
externalidades negativas sentidas pela populagélaiéa do atual modelo de transporte
(rodoviario). Aléem das grandes distancias a seresrcopridas, todos os dias, nos
deslocamentos pendulares, 0 excesso de autom@eia congestionamentos, resultando

no aumento do tempo de viagem.

De acordo com a pesquisa realizada em 2002 pela @¢nhfederacdo Nacional do

Transporte), a velocidade média operacional nosedores em horario de pico é de
aproximadamente 15 km/h, uma das causas apontadapesquisa, € 0 excesso de
conflitos entre carros e coletivos. A pesquisa pizsainda que o espago viario € ocupado
de forma “socialmente injusta”, pois 60% deste esgadestinado ao automovel particular
que transporta em média 22% do total de usuarisvida, ja o transporte publico ocupa
23% do espago viario e transporta 65% de passageMedidas que resultem na

transferéncia dos usuarios do transporte indivicheia o transporte publico podem

resultar na diminuicdo dos congestionamentos eedgpd de viagem, na melhoria da
qualidade do ar e da qualidade de vida (CNT, 2002).

O papel social da sustentabilidade dos transpérteaximizar o bem-estar da populacao.
Segundo CABRAL (2001) ao longo do tempo este comoge bem estar vem sendo
ampliado promovendo a garantia de acesso as omaties de emprego, moradia, saude,
estudo e lazer igualmente para todos 0s grupo-séondémicos com seguranca e
conforto, pois nem sempre “a soma das parcelasidudiis de bem-estar resulta no bem

estar geral”.
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2.6 EDUCACAO PARA A MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Para garantir uma sociedade igualitaria, onde tdelsam os mesmos direitos, 0 bem
estar individual ndo deve prevalecer sobre o bear esletivo. O setor de transporte, em
particular, deve garantir ao cidad&o o direitorde vir com seguranca, conforto e fluidez.
Isto exige uma mudanca de habitos, uma revisdmueedos e a constru¢cdo de um novo

paradigma.

Este novo paradigma deve buscar uma mudanca de ocamgnto visando a
sustentabilidade. O conhecimento das questdes ataisidraz a tona a discussao sobre
uma nova ordem social, onde o transporte individigata de ser um simbolo deatuse
abre espaco para a promoc¢do do uso do transpobiécqle/ou do transporte néo
motorizado sustentado pela consciéncia ambientalpeahda coletividade. Os efeitos
benéficos desta mudanca: menos congestionamentspsmpoluicdo do ar, menos

poluicdo sonora, certamente terdo reflexos nadpdédi de vida de todos os cidadaos.

A educacao tem um papel fundamental no desenvahtordesta nova cultura. Ela deve
servir como fio condutor de mudancas, assumind@ropcomisso maior que € formar
cidadaos mais conscientes do seu papel. A pohtaaonal de Transito — PNT, publicada
em setembro de 2004 pelo Ministério das cidadesal@ que “priorizar e incentivar a
participacdo da sociedade e promover a producaeicelacdo de informacdes claras e
objetivas significa assim construir um ambienteofavel & implantacdo de uma nova
cultura, orientada ao exercicio do transito cidael@ia qualidade de vida” (MINISTERIO

DAS CIDADES 2004c).

Para Anisio Teixeira, renomado fildsofo e educdo@sileiro, a escola tem um papel
importante na constru¢cdo de uma sociedade maisalética, revendo velhos conceitos,
onde as criancas possam desenvolver disposicoesabasesempenhando um papel
fundamental no processo de socializacdo. Ele dargde a educacgéo possibilita a criacdo
de novos habitos, maneiras de proceder, e agim assgapaz de gerar uma nova ordem
social. Para ele o individuo é uma construcdo dedade, que o faz mediante varios
processos de socializacdo, sendo a educacdo o espexifico para este propdsito
(MOREIRA, 2007).
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Anisio Teixeira defendia a criacdo da “escola naw@ntada no sentido do movimento ja
existente na sociedade. Segundo ele, “a escolaedg®&e pronta para intervir em questdes
gue mexem com O Senso comum”, € preciso dar ascasando somente um mundo de
informacBes como também aparelhar a crianca pararta atitude critica e autbnoma de
inteligéncia, para saber julgar e pesar as coieas gerder a individualidade, mas com
consciéncia do que esta acontecendo no mundo queaietia estd por descobrir

(TEIXEIRA, 2007).

Se colocarmos a crianga no centro das questdesificendo e analisando os problemas,
seus fatores determinantes, buscando solu¢beshizagdo uma forma de atuacao,
escolhendo suas atividades, participando do processio individuo, transformando a
realidade é que lhe daremos as condicbes de redplichsde e prazer que séo
indispensaveis para o crescimento educativo domsle para sua progressiva participagdo
consciente na sociedade (TEIXEIRA, 2007).

E no sentido de identificar as questbes que enmolsemodo como os estudantes se
locomovem para que entdo se possa intervir, qeatamnos este estudo. De acordo com
ZUNINO (2007), “ndo ha “regras para transformacgmtém, quanto mais informacdes

comparaveis forem coletadas, mais perto se estgréettisdes de mudanca”.

Os alunos de escolas publicas municipais repraseatanaior parcela de estudantes do
municipio do Rio de Janeiro. Dados do INEP (201a¥tnam que 71% das matriculas do
ensino fundamental pertencem a rede publica mwaliog outros 29% se dividem entre as
redes estadual, federal e privada. Sendo assiesté nniverso que serdo concentrados os

esforcos para a identificacéo e analise dos dados.
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CAPITULO 3

Mobilidade e Acessibilidade dos Estudantes
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3. ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE DE ESTUDANTES

3.1 INTRODUCAO

Neste capitulo seréo apresentadas as definicdegwesao bibliografica dos conceitos de
mobilidade e acessibilidade. Estes conceitos s&@adecentrais das discussdes sobre o0s

sistemas de transporte sustentaveis.

O transporte € um servico publico de carater essempois proporciona acessibilidade a
todas as atividades econdmicas e sociais, benwvieasecomo oportunidades de trabalho,
educacéo, saude e lazer. Segundo GOMIDE (2003yamsgorte acessivel e de qualidade
pode contribuir para melhorar a mobilidade e a sibidislade e, consequentemente,

melhorar a qualidade de vida da populacao portefedala.

Para que se chegue a um sistema de transporteatidage é necessario que se reverta o
atual modelo das politicas publicas de transpddeadas e projetadas para o uso do
automovel, visando a fluidez, a construcao de éstraitura, que sejam capazes de acolher
maiores volumes de trafego, excluindo o pedestoesprezando o transporte publico,
levando as grandes cidades brasileiras a enfremtaslemas econOmicos, sociais e

ambientais.

O transporte tem por objetivo prover acesso ampileraocratico ao espaco urbano, de
forma segura, socialmente inclusiva e sustentditos autores relacionam a privagédo do
acesso aos servicos de transporte a excluséo ,sestd que a indisponibilidade dos

servicos ou a dificuldade de arcar com o0s custogratsporte leva ao agravamento da
pobreza. Problemas como desemprego, dificuldadeceeso a educacao formal e evasao

escolar, estdo associados a estes fatores.

Como o foco deste estudo esta na acessibilidadscatas de ensino fundamental e um dos
maiores problemas da educacéao no Brasil aindavasiie escolar, este capitulo relata os
problemas enfrentados pelos estudantes que fazgiamdente o caminho casa-escola-casa.
Sem uma politica de planejamento integrado de poates e uso do solo que lhes

24



proporcione maior facilidade nos deslocamentos -easala-casa com seguranca e
conforto, priorizando os meios ndo motorizados \rgado 0 acesso a um transporte

publico de qualidade, a evasao escolar continuec@tibuir para a exclusdo social.

Finalmente serdo apresentados, de forma resunhigasaexemplos de politicas e projetos,
nacionais e internacionais que tém por objetivoetharia da acessibilidade as escolas de
ensino fundamental. Esta revisdo permite percebdifarencas e particularidades de cada

uma das propostas.

3.2 CONCEITUACAO DE ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

3.2.1 Mobilidade

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustent&lefine mobilidade como:

um
atributo associado as pessoas e aos bens; cordespsndiferentes respostas dadas por
individuos e agentes econdémicos as suas necessidad#geslocamento, considerando as
dimensdes do espaco urbano e a complexidade dedadés nele desenvolvidas”, de
maneira mais especifica mobilidade é a facilidagdepessoas e bens se deslocarem no
espaco urbano (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b).

A mobilidade estaria entdo relacionada a unidceemtrecessidade ou desejo de realizagcéo
da viagem e a possibilidade de realiza-la, resumpaaSOUZA (1990), posteriormente
reforcada e adotada por outros autores (PORTO,) 20010 uma funcdo de necessidade e

acessibilidade, traduzida da seguinte maneira:

Necessidad¥ Acessibilidade = Mobilidade
A mobilidade urbana se da por diferentes meiosraesporte: a caminhada, bicicleta,
transporte publico, automovel etc. Em um Unico a@shento, uma mesma pessoa pode

desempenhar varios papéis, pedestre, motoristsageiso, afinal seu deslocamento inicial

€ geralmente feito a pé. Varios fatores influenciegatringem ou até mesmo condicionam
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sua opc¢éao por um destes modos, como por exempin, isade, renda, capacidade motora
reduzida e/ou comprometida (MINISTERIO DAS CIDADES(7).

Cada meio de transporte propicia diferentes nikeisobilidade, devendo ser considerada
a importancia de cada um deles para a mobilidadgogalacdo. O que se observa na
tabela 3.1 é que o modo ndo motorizado a pé conttdoforma consideravel com o indice
de mobilidade da populacdo e apesar de ser ger@rdesconsiderado pelo planejamento
de transporte o percentual ndo sofreu alteracoesidaraveis entre os anos de 2003 e
2007.

Tabela 3.1:Divisdo modal das viagens motorizadas e nao nzaidais

Modo de Transporte Percentual do total de
viagens
2003 2007
Transporte individual 30% 29,40%
Motorizado Transporte coletivo 32% 29,70%
Total 62% 59,10%
Apé 35% 38,10%
N&o motorizado Bicicleta 3% 2,80%
Total 38% 40,90%

Fonte: ANTP (2003\NTP (2007)

A figura 3.1 relaciona os meios de transporte awtého das cidades brasileiras em termos
de populacdo. Os deslocamentos a pé sao signibsatichegando a representar,

aproximadamente, 50% dos deslocamentos em cidadesnenos de 100 mil habitantes.

J& o transporte coletivo divide espaco com o aweiméxceto nas cidades com mais de
um milhdo de habitantes, onde o transporte puldliomis estruturado e acaba por superar
em numeros o transporte individual. Devido a esdatagrandes cidades a participagcao de
deslocamentos a pé tende a diminuir. Proporciomgbnme mesmo fenbmeno acontece com

a participagao da bicicleta na divisdo modal ddadzs.
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Populacao das cidades

60 a 100 mil [21,18% S 49,00% 8,74%
100 a 250 mil 2s,72%  [JETESTIN 46,78% 5,65%
250 a 500 mil 29,54% - 2702% 40,04% 3,39%

500 a um milhao 36,62% _ 34,24% 1,75%

> um milh&o 33,38% _ 26,43% 0,79%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Percentual

Individual m Coletivo A pé Bicicleta

Fonte: MINIERIO DAS CIDADES. (2004b)

Figura 3.1: Divisdo modal por classe de populacéo das cidades

PORTO (2001) afirma que melhorar a mobilidade ualm@do € necessariamente aumentar
o indice de mobilidade da populacdo, mas sim “meé@ma qualidade das viagens,
reduzindo custos (tempo, distancias, impactos artdge e recursos consumidos)”,
integrando as politicas de transporte e de ciréolacom a politica de desenvolvimento
urbano associadas aos objetivos da sustentabilitkaldN (2001) acrescenta que para
tornar a mobilidade sustentavel é necessario nelfeoacessibilidade, sem que para isso

seja necessario causar impactos ambientais, sea@sndmicos.

Cabe aqui lembrar os esforcos dos 6rgaos pubkows,énfase na Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana - SeMob que iinacsua atuacdo para o que ela
chama de “trés eixos estratégicos”. Estes eixaseralguestdes a serem enfrentadas, a fim
de promover a melhoraria da acessibilidade.

- Promover a cidadania e a inclusédo social por maiardversalizacdo do acesso aos

servigos publicos de transporte coletivo e do auoneéa mobilidade urbana;
- Promover o aperfeicoamento institucional, regulatérda gestao no setor;
. Coordenar acdes para a integracdo das politicamatalidade e destas com as

demais politicas de desenvolvimento urbano e degio ao meio ambiente.
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Um novo atributo deve ser vinculado a mobilidadedaosustentabilidade. Os meios de
transporte tém impactos diretos e indiretos sobmeto ambiente. “Direto, pela sua
participacdo na poluicdo atmosférica e sonora @tiiaacdo de fontes de energia nao
renovaveis; e indireto, na incidéncia de acidediesransito e na saturacédo da circulagcéo
urbana (congestionamentos)” (MINISTERIO DAS CIDADEZ)07). Sustentabilidade
enfatiza a natureza integrada as atividades humena®rtanto a necessidade de um
planejamento coordenado entre os diversos setodfEglAN & BURWELL, 2003).

“A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser defirideno o resultado de um conjunto de
politicas de transporte e circulagdo que visa pmpoear o acesso amplo e democrético ao
espaco urbano, através da priorizacdo dos modosmofiwizados e coletivos de
transporte, de forma efetiva, que ndo gere segiiegagpacial, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel. Ou seja: baseado nasog® e ndo nos veiculos”
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b).

A priorizacdo de modos ndo motorizados pode desemapeum papel importante no
planejamento de transporte, substituindo viagenseoundo de suporte a outros modos.
LITMAN (2010) ressalta ainda os beneficios de ustesna de transporte eficiente baseado

em viagens nao motorizadas.

Reducao dos congestionamentos;

Reducéo dos custos com infra-estrutura;

Reducao dos riscos de acidentes;

Reducao da poluicdo do ar e sonora;

Melhoria da saude da populacgéo;

Suporte as estratégias de desenvolvimento susgéntav

Aumento do convivio social (a devolucao da cidaala p cidadao);

Economia de energia.
A mobilidade sustentavel tem como meta viabilizdades com qualidade ambiental, com

inclusé@o social e com efetiva participacao do ddadNo que se refere ao planejamento de

transporte, a mobilidade sustentavel requer o gemerento da demanda de transporte
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como estratégia efetiva para a gestdao da mobili@sidbility Management), através de
trés eixos teméticos: integracéo entre planejaméatwansporte e uso do solo, gestdo de
transporte publico e gerenciamento de transpdriEfego (MARTINSet al, 2004).

ZUNINO (2007) transcreve as intervencdes necesspdea 0 processo de consolidacdo da
mobilidade sustentavel relatada por diversos asitereéeline em trés grandes grupos:

Planejamento e Implantacédo, Educacao e Divulg&gémenciamento e Monitoramento.

1. Quanto ao Planejamento e a Implantagdo
Criar “zonas ambientais” definidas como unidadetteral, onde o acesso as redes
estruturadas de transporte das cidades preserveteear da necessidade de viagem
motorizada e de trafego de passagem;
Integrar a micro e macro acessibilidade. Os limdesadensamento de uma zona
ambiental estdo relacionados aos limites de capaeidmbiental (qualidade do ar e
da circulacéo) e de transporte dentro e fora da aombiental, integrando circulacéo
interna (micro-acessibilidade) e externa (macressibdidade);
Promover a integracdo do transporte e do uso dp achvés da implantagdo por
parte dos polos geradores de trafego, de facilelpdea 0 embarque e desembarque
dos seus usuarios e de prestacao de servicosodmagao e venda de passagens;
Ampliar ou implantar sistemas de transporte de adtpacidade, eficientes e de
qualidade;
Priorizar os modos de transporte coletivo, a pébidecleta e de pessoas com
restricdo a mobilidade, em relagdo ao automoveicpéar;
Criar novas centralidades ou reforcar centros derohacriando restricdes ou
reduzindo as necessidades de deslocamento momezselis custos;
Promover o uso do solo misto, com maiores densgdadmznas em torno de estagdes
e terminais de transportes publicos e redes viéras conectadas;
Projetar novas expansdes urbanas, a partir de éoeilmgm sucedidos, adaptando-se
as condi¢cOes espaciais, econdmicas e sociais db domcentivando integracdo e
incluséo social;
Oferecer conforto urbano através de arborizac8plaimiacéo de travessias, calcadas

e vias para ciclistas adequadas ao local de inggjaat
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Prover condi¢cdes de estacionamento nas estacdesndporte de alta capacidade e
nos terminais rodoviarios para os diversos modaisahsporte visando a equidade.

2. Quanto a Educacao, Divulgacao e Pesquisa

Desenvolver campanhas educativas sobre mobilidadgsergavel de forma
sistematica;

Promover o respeito entre motoristas, ciclistasdeptres;

Incentivar a integracdo dos meios de transportéqaie a bicicleta com a criacdo de
bicicletarios, enfatizando o conceito de um trangpeaudavel para o usuario e o
meio ambiente;

Criar parcerias com empresas para a implantacdovestiarios, nas suas
dependéncias;

Envolver a sociedade civil na implantacao, util@a@ monitoramento de medidas
visando a mobilidade sustentavel,

Ampliar o conceito de transporte para incluir dzdcao de tecnologias relacionadas
a telecomunicacdes e informatica, tirando maiortig@ar das infra-estruturas
existentes;

Incentivar o uso compartilhado de automdéveis;

Contribuir para a eficiéncia energética, desenvaleeveiculos e combustiveis que

reduzam consumo e emissao de agentes poluidorespsce atmosféricos.

3. Quanto a Gestao e o Monitoramento

Mudar o paradigma do planejamento, baseado na s&pate infraestrutura (mais
vias) pela gestéo e integracéao (melhores viastpdos);

Tarifar a circulagdo de automoveis particularespifacendo o uso de transportes
publicos (zonas congestionadas e horario de pico);

Criar tarifa diferenciada para veiculos que poluaemos;

Incentivar investimentos em transporte publicoljzaindo energia limpa e controle
de ruido;

Desenvolver o gerenciamento de recursos que diatrd 6nus da mobilidade e
garanta a sustentabilidade dos seus agentes astontcleéravel para os usuarios;
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Promover a eficiéncia e a qualidade nos servicostralesporte publico, com

apropriacéo social dos ganhos de produtividadercedes;

Promover a seguranca no transporte publico e ndorizado;

Garantir que o0s investimentos em transporte ma@daz sejam iguais aos
investimentos em transporte ndo motorizado, acohgwhn de andlises de custo
beneficio e impactos ambientais e sociais com d@ngublica na avaliacdo das
alternativas;

Promover a figura do gestor de mobilidade e a mtgp entre os diversos atores
envolvidos nas a¢des de gerenciamento;

Fixar objetivos quantificados a curto, médio e rmgazo, com um sistema de
acompanhamento eficaz;

Preservar, defender e promover, nos projetos eiqadli publicas voltadas ao
transporte publico e a circulagdo urbana, a quddiddo ambiente natural e
construido e o patriménio historico, cultural dsdito das cidades;

Gerenciar o transporte de carga, incentivando osp@te maritimo, fluvial e

ferroviario.

ZUNINO (2007) ressalta ainda a interdependénciaeenstes fatores, ja que todos
necessitam de planejamento, gestdo e implantag®sao medidas necessérias quando se
pretende uma mudanca no perfil urbano, que gacaetaiilibrio entre os objetivos sociais,

ambientais e econdmicos.

“A idéia de mobilidade, centrada nas pessoas gmsitam € ponto principal a ser conside-
rado numa politica de desenvolvimento urbano quegum a producédo de cidades justas,
de cidades para todos, que respeitem a liberdadarfivental de ir e vir, que possibilitem a
satisfacao individual e coletiva em atingir os ohest desejados, as necessidades e prazeres
cotidianos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b).

3.2.2 Acessibilidade
Em termos gerais, acessibilidade significa “garaiti possibilidade do acesso, da
aproximacéo, da utilizacdo e do manuseio de qualzhjeto”. No Brasil este conceito esta

associado mais diretamente as pessoas com defkiébe forma mais ampla
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Acessibilidadesignifica “a condi¢cdo do individuo se movimentacomover e atingir, um
destino desejado, dentro de suas capacidades dodisj isto € realizar qualquer
movimentacdo ou deslocamento por seus prépriossmemm total autonomia e em
condicbes seguras”. Outra forma de definir acdgialoie € a “facilidade em distancia,
tempo e custo, de se alcancar, com autonomia, sis1ole desejados na cidade”, o que
adiciona a esse conceito dois novos componentemaifuentais: o tempo e o custo dos
deslocamentos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Segundo LITMAN (2008) as praticas do planejamergdrednsporte convencional foram
desenvolvidas para tomar decisdes relativamentelesntomo desenho e rotas das vias e
rodovias, oferta de estacionamento, mas sédo inadegupara decisbes mais complexas
que envolvam acessibilidade, uso do solo, impaetasndmicos, ambientais e sociais. O
planejamento de transporte mais abrangente alépmialiizar o transporte publico, apdia
0s meios de transporte alternativos e estratégigestdo da mobilidade.

Duas dimensdes devem ser consideradas pelo conecdoessibilidade. “A primeira € a

adequacdo das redes as necessidades de deslocatasntpessoas em termos de
abrangéncia, quantidade e qualidade”. Alguns elerseifisicos que compdem o espaco
urbano como vias, calcadas ou servicos publicodralesporte mal planejados, mal

conservados, podem se transformar em barreiras paegessibilidade. A segunda

dimenséao trata a necessidade de uma mudanca dedesqmliticas publicas de transporte
e circulacao que privilegiam o automovel em detntoalos meios de transporte coletivo e
dos ndo motorizados, repensar a propria cidada, wovas centralidades, valorizando as
relacées locais (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Alguns autores como GONCALVE& al (2002), CARVALHO (2005), DANTAS (2005)
apresentam algumas definicbes para o conceitoedsiadidade:

Acessibilidade de um local (origem) em relacéo &oo(destino) é estar proximo,

consumir o0 menor custo ou utilizar o menor tempo;
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Acessibilidade deve considerar a rede de transponerfil do usuario e o grau de
atratividade que os diversos destinos existentasem sobre ele;

Acessibilidade atualmente pode ser entendida, corbeneficio exclusivo de um
grupo de pessoas que, por estar em uma localizagadlegiada, poder utilizar um
sistema de transporte concreto;

Acessibilidade tem relacdo com as oportunidadesaasso fisico ao trabalho,
saude, educacao, lazer e as atividades sociaid. rélsicionado a mobilidade do
individuo e a localizacdo espacial de oportunidadkisgivas ao ponto de partida do

individuo, da disponibilidade em participar destigidades e da quantidade delas;

Acessibilidade considera, também, a facilidadeasso a uma ou mais localidades
através do sistema de transporte, as variacoesalvidade e o custo para atingi-
las. E o conceito basico entre o uso do solo espiate, expresso em distancia,

tempo e custo.

Dentre os objetivos estabelecidos no Plano NacidealDesenvolvimento Urbano, o
MINISTERIO DAS CIDADES (2004a) destaca trés nosigjuse apresenta a idéia de
acessibilidade: O acesso democrético a cidadejvarsalizacdo do acesso ao transporte

publico e a acessibilidade universal.

O acesso democratico a cidad® direito a cidade inclui, dentre outros, o direito
transito seguro, a mobilidade urbana, a infraastaué aos servicos e equipamentos
urbanos de qualidade, além de meios de acessccagédy cultura, esporte, lazer e

trabalho.

A universalizacdo do acesso ao transporte publicd:O transporte publico € um
direito, todos tém a prerrogativa de ter acessosaas servi¢os, cabendo aos trés
niveis de governo universalizar a sua oferta. Ailuzlnle esta vinculada a qualidade
dos locais onde as pessoas moram e para ondelseadesdevendo estar articulado
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com o plano de desenvolvimento da cidade e comnacd@atizacdo dos espagos
publicos, conferido as pessoas e nao aos veiculos”.

. A acessibilidade universal:Garantir a acessibilidade de todos os cidaddos aos
espacos publicos, aos transportes, aos bens eaepdblicos, & comunicagéo e ao
patrimonio cultural e natural, para a sua utilisaghm segurangca e autonomia,

independente das diferencas.

Para que uma cidade alcance um alto grau de atidssib é necesséria a integracao entre
planejamento de transporte e uso do d6fta integracdé amplamente reconhecida como
condicdo essencial, para o desenvolvimento sus@ntamas € freqientemente
negligenciada. A concepcéo de acessibilidade — gqueoe como pode ser alcancada a
partir de um determinado ponto no espago — podeder um eficiente quadro para esta
integracdo. Se, adequadamente definida, acesaididst4 diretamente relacionada ndo s6
com a qualidade do sistema de transporte (veloeidad viagens) e com a qualidade do
sistema de uso do solo (maior densidade e uso )miss também com os objetivos
econdmicos (acesso de trabalhadores, clientesecedores), sociais (acesso ao emprego,
bens e servigos, contatos sociais) e ambientdaséfia dos recursos para as atividades
associadas e padrbes de mobilidade) (BERTOEtNi, 2005).

A falta de investimentos no transporte publicoeftete diretamente nos objetivos sociais.
Quanto maior a acessibilidade maior é o grau daséo social. O transporte publico € um
importante elemento de combate a pobreza urbama.enthnto, o percentual da renda
familiar média gasto com o transporte urbano auaeonforme diminui a renda da
familia. Desta forma, mesmo 0s mais pobres sends dependentes dos transportes
coletivos, “modo de deslocamento ndo priorizado pafticas urbanas da maioria das
cidades brasileiras”, eles pagam relativamente o@as para utiliza-los. Apesar da politica
de vale transporte, instituida no Brasil nos arfhsatda € grande o nimero de pessoas de
baixa renda, sem acesso a este beneficio, umaueerdp fazem parte do contingente de
trabalhadores dos setores formais da economia. &eadequacdo dos sistemas de
transporte as necessidades da populacdo mais e;aedet acaba por se tornar um
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empecilno ao acesso as oportunidades e as atigidsgienciais — uma barreira social
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004a).

A acessibilidade é definida entdo por PORTO (20GDmo precondicdo para a
mobilidade, pois ainda que haja a necessidade dulidamle, sem que se provenha a

acessibilidade esta viagem né&o pode ser realizada.

Para ser util para os propositos de planejamerdticpr uma medida de acessibilidade
deve atingir dois requisitos basicos: deve serertercom o0 uso e a percepc¢do dos
residentes, trabalhadores e visitantes de umaeadese ser compreensivel para aqueles
que fazem parte do processo de planejamento (BERNIGdt al, 2005). KAHN (2001)

trata acessibilidade, como tépico central de umdisgaede qualidade de vida.

Para garantir a melhoria da acessibilidade, ded®ustentavel € necessario ter como foco
central o esforco para melhorar a competitividaodrdnsporte publico (BERTOLIN&t

al, 2005). Os autores estabelecem ainda trés condpdi@sa busca da acessibilidade
sustentavel: a primeira diz respeito a infraesteutuiaria existente que deve ser
aproveitada, intensificando e diversificando sea pslo transporte publico; a segunda
trata de observar os padrdes de acessibilidadedsewmr de considerar o automovel; a
terceira € compreender as multiplas escalas desibiielade, e consequientemente
considerar as implicacbes das escolhas tanto pammae@o como para a micro

acessibilidade, sem esquecer os modos de trans@art@otorizados.

3.2.3 Microacessibilidade

Dentro do ambiente urbano a acessibilidade podawsdiada em duas escalas a macro-
acessibilidade que esté ligada diretamente a deiteete das vias, a facilidade de acesso
aos destinos desejados, e com a abrangéncia dsfisiatema viario e dos transportes. Ja
a microacessibilidade diz respeito aos deslocaraatgccarater, basicamente local, e esta
diretamente ligada com a facilidade que o pedestcentra para percorrer o caminho, os
diferentes elementos que interferem positiva owategmente no seu deslocamento e o
grupo de atividades oferecidas e que favorecemessacpor meios nao motorizados

(VASCONCELLOS, 2001, LITMAN, 2006, KNEIB, 2008 e DEADO et al,2010).
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Uma melhor definicdo para a microacessibilidade facéidade de percorrer pequenas
distancias para alcangcar com autonomia os destiessjados, levando em consideragéo
algumas facilidades como: maior heterogeneidadesdedo solo, qualidade das conexdes

viarias, qualidade das calcadas, qualidade dacieldeiaria, dentre outras.

A estrutura fisica da regido deve oferecer segatagficiéncia e atratividade, garantindo a
todas as pessoas independentemente de suas lislnigpleno desenvolvimento de suas
atividades cotidianas com autonomia (VIDA BRASIDOBapudDELGADO et al,2010).

A microacessibilidade é afetada pela qualidade cdégadas e da rede cicloviaria, pela
conectividade das vias, pela densidade geografpeiceuso misto do solo. Por exemplo,
um bairro considerado mais acessivel deve concealjamas atividades como lojas e
oferecer servigos publicos (por exemplo, escolasjrd ou adjacente as areas residenciais,
assim algumas necessidades podem ser supridasagens feitas a pé€, de bicicleta ou

mesmo viagens curtas de carro (LITMAN, 2010a).

As decisdes de planejamento de transporte queedgaor uma determinada forma de

acesso podem criar barreiras a acessibilidade ygowssomodos de transporte. No caso de
uma escola, se a opcéo for por uma localizagcdo ngaeimize 0 acesso por meios

motorizados (uma via arterial, distante das areaglenciais), provavelmente tera altas
taxas de geracdo de viagens e grande demanda tpoioeamentos, dedicando maior

acolhimento as necessidades dos pais que levaar@ntrseus filhos. No entanto, se a
opcao for por uma localizag@o proxima a area residee projetada para a acessibilidade
das viagens ndo motorizadas, uma parcela muitorrdai@lunos e funcionarios podem

chegar a pé€, de bicicleta ou por meio de transganidico, sem que haja necessidade do
uso do automével (LITMAN, 2010a).

Segundo LITMAN (2010b) o ato de andar a pé ou deleita no caminho para a escola,
traz beneficios ao desenvolvimento das criancas @@ a elas a oportunidade para
explorar sua comunidade, desenvolver habilidadeigispcriar responsabilidade e lhes da
acima de tudo independéncia. Este modelo de gestdmnsporte integrada ao uso do

solo que prioriza 0s meios ndo motorizados e amisto do solo permite um baixo custo,
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reduz os problemas de congestionamentos, proparseguranca, reduz a poluicéo e traz

beneficios a saude.

3.3 CRISE DA MOBILIDADE

3.3.1. Quadro Atual das Cidades Brasileiras

Com o surgimento da indastria automobilistica, apésgunda guerra mundial, houve uma
mudanca no modelo de planejamento de transporteu-ge pelo modelo rodoviério, ndo
s6 por se acreditar que este permitiria maior lfidgade, mas, principalmente, por este
fomentar a cadeia produtiva da industria de peairOkexigindo, do poder publico,
investimentos em infraestruturas rodoviarias e dtorsimobiliario, a construcdo de
estacionamentos, assim como apontado em MARENS (2004). O modelo rodoviario,
“(...) neste ultimo século se inicia como uma satue se desdobra em problema para a
sobrevivéncia das cidades que, em alguns casoagnese extremamente dependentes” do
automoével (ZUNINO, 2007).

Este € um problema vivido pela maior parte dasdasgdrasileiras “um momento de crise
da mobilidade urbana, que exige uma mudanca deigara, talvez de forma mais radical

do que outras politicas setoriais. Trata-se dert@mve atual modelo de mobilidade,

integrando-o aos instrumentos de gestdo urbanistidaordinando-se aos principios da
sustentabilidade ambiental e voltando-se decisinéengara a inclusdo social”, é o que diz
0 MINISTERIO DAS CIDADES (2007),

Entendendo-se por crise “uma fase dificil, graweexolucdo das coisas, dos fatos e das
idéias” ou ainda como “situagdo grave em que osatacomentos da vida social, rompendo
padrdes tradicionais perturbam a organizacédo dmsalgu de todos 0s grupos integrados na
sociedade” (AURELIO, 2005), podemos dizer que alatuodelo de mobilidade necessita
ser revisto para que se possa fazer frente asahtirdes provocadas pelas atuais politicas

de transporte.

Trata-se de uma crise de controle publico sobreohilidade e o transito, visivel na

clandestinidade crescente, na desvinculagdo déicaslde uso do solo e transporte e na
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diminuigdo de investimentos nos modos coletivosi@ motorizados frente ao automovel
particular. A crise nas politicas de transporte lipdbUrbano possui trés aspectos
importantes: A gestdo estagnada do sistema deptdagublico; o modelo remuneratério
insuficiente e a derrota frente a prioridade dodparte individual nas politicas publicas de
transito e transporte (MINISTERIO DAS CIDADES, 2604

Segundo o MINISTERIO DAS CIDADES (2004a) esta é usmucdo “socialmente
insustentavel”, pois os gastos com investimentddigns em infra-estrutura viaria, que
deveriam ser revertidos em beneficio da populagdo, consumidos com os custos das
externalidades, provenientes da politica de pagép do automoével particular, como

congestionamentos, acidentes de transporte, eig@olambiental.

Um dos objetivos estabelecidos na Politica Naciod@l Desenvolvimento Urbano
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004a) é a da Mobilidadebdna com seguranca, que é
definida como a ampliacdo da “mobilidade urbana seguranca, priorizando o transporte
coletivo e os ndo motorizados; desestimulando adosautomaovel; priorizando o pedestre
e privilegiando a circulacdo de pessoas com meahiededuzida; melhorando as condi¢bes
do transito; prevenindo a ocorréncia e reduzindeidéncia e a morbi-mortalidade
decorrente de acidentes; e integrando e fortalecentidades e 6rgaos gestores de transito,

transporte e planejamento urbano”.

Tabela 3.2:Obitos de residentes no MRJ por acidente de toatesge 1996 a 2006

Ano
;:\\\\\\\\\\ 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
ausa

Acidente de
Transporte

1678 1601 1312 959 872 924 989 888 956 975 1002

Fonte: SIRS (2009)

Os dados de acidentes de transporte tém levadosraiitores a uma reflexao critica sobre
o modelo tradicional de planejamento de transpadotegrandes centros urbanos, voltados
para o setor rodoviario. Dados do municipio do éRalaneiro, apresentados na tabela 3.2,
demonstram uma tendéncia a estabilizacdo a parfi€9, depois que algumas medidas de
controle foram implementadas, apds a aprovacdeidado3, de 23 de setembro de 1997,
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gue instituiu o Codigo de Tréansito Brasileiro, camipas sobre a obrigatoriedade do uso do
cinto de seguranga, controle eletrénico de vela@da, mais recentemente, a Lei Seca.
Investimentos necessarios para reduzir uma dagnaktiades da atual politica de

transporte.

Alguns autores descrevem a politica de transpartepdises em desenvolvimento como
reproducéo das formas de consumo e deslocamepiisks industrializados do norte. Este
modelo valoriza 0 uso do automovel, e concentreesimentos em infra-estrutura,
regulamentacao da circulacdo e uso do solo, comdb para a distor¢do da equidade
social (MARTINSet al, 1996, SILVA, 2005, ZUNINO 2007). Entre julho d@%4 e agosto
de 2003, a inflacdo acumulada foi de 155%, a reposile renda nas familias mais pobres
de 131% ao mesmo tempo, as tarifas de Onibus, riiantas dez maiores regides
metropolitanas, escalaram 242%. “Essa mistura méndicdo de renda real com aumento
da tarifa de transporte produz a imobilidade dautam@o em territérios da pobreza” (...).
Isto fez com que 26% dos brasileiros com rendaxabdé R$ 500, trocassem o 6nibus
pelos deslocamentos & pé, outros 13% pela bici¢{MtAISTERIO DAS CIDADES,
2004a).

A maioria dos grandes centros urbanos cresceu dsmtamente sem que houvesse um
planejamento integrado entre transporte e uso do. $» espraiamento das cidades
envolveu a ampliacdo da rede viaria, sem a gardat@eas destinadas a pedestres ciclistas
e de um sistema de transporte adequado, benefic@ndsuarios de veiculos particulares,
0 que resulta na transferéncia da populagcdo maiserara outros locais de menor valor
imobiliario (PORTO, 2003). Hoje ha necessidade meoihar mais amplo do ponto de vista

da qualificacédo do espaco urbano, sem a expulspopidacao residente nestes locais.

O desenvolvimento de um pais passa pelo desenwitdm urbano e este,
obrigatoriamente, passa pelo planejamento de toaiespgMas a relacdo entre mobilidade,
acessibilidade e dinamica espacial ainda € ignopalas autoridades. BODMER &
MARTINS (2005) sugerem que o0s servi¢cos de tranepdeivam se basear na partilha de
responsabilidades e na integracdo técnica e sefativa entre os diferentes agentes

envolvidos, visando a otimizacdo de um sistemazagacorresponder as exigéncias de
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seus usuarios e do meio ambiente. Todos em busaam@e mudanca na forma de
abordagem do problema e no comportamento do cidadaacconsumidor.

Os elevados custos para se atenuar as externalidadativas séo insustentaveis do ponto
de vista econdmico. A busca pelo equilibrio entseirderesses e as divergéncias deve
prevalecer promovendo a sinergia entre os divesmieres da cadeia logistica de
transporte e uso do solo, levando as comunidadesas a revitalizacdo e a melhoria da
qualidade de vida a fim de que se alcance a sabifdade dos transportes (BODMER &
MARTINS, 2005).

3.3.2. Problemas dos Estudantes

A Constituicdo Federal (1988) em seu artigo 208kedece que, é dever do estado com a
educacédo garantir “o0 atendimento ao educando, das tas etapas da educacédo basica, por
meio de programas suplementares de material didésicolartransporte, alimentagéo e

assisténcia a saude”.

O Estatuto da Crianga e do Adolescente vai mais @&é&liz que ambos “tém direito a
educacéo, visando ao pleno desenvolvimento de esso@, preparo paraesercicio da
cidadania e qualificagdo para o trabalho, assegurando-se-fpgaldade de condicdes
para 0 acesso e permanénciaa escola, aléem do acesso a escola publica gratuit

proxima a sua residéncia’

Entretanto, o estatuto da crianca e do adolesa@gidedefine parametros objetivos que
permitam dimensionar esta proximidade. Programasatisporte publico que facilitam o

acesso dos estudantes as escolas ja foram impmargadvarias cidades brasileiras através
de gratuidade, reducdo de tarifa ou nas areassrdeiialgumas cidades por meio de
transporte escolar disponivel para os alunos queopem grandes distancias para

chegarem a escola. No item 3.4 estas experiéraias descritas de forma mais detalhada.
O impacto dos transportes no orcamento familiam@& dlas causas da evasao escolar e

gera um ciclo vicioso, pois a falta da educacadmébrieva a falta de oportunidades de

emprego, o que dificulta a saida do individuo d#hdi da pobreza e consolida a
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desigualdade social. Este € um dos problemassjpeogramas de transporte implantados
nas cidades brasileiras tém por objetivo enfredtdfigura 3.2 ilustra a interdependéncia

entre estes fatores.

Exclusao
social

[ Desemprego ] [ Evasdo ]

escolar

Falta de
qualificagdo

Figura 3.2: Esquema da exclusao social

Outro problema a ser enfrentado é o do trafegouidades escolares sdo importantes
pélos geradores de viagem. A concentragdo dasnsagen horarios bem definidos e preé-
determinados pela entrada e saida dos alunos, peafld@amas como: congestionamento,
demanda por estacionamento, poluicdo e, devidardgrcirculacdo de criancas em seu
entorno, aumenta o risco de acidentes. Para diminaimero de viagens geradas pelas
unidades escolares e minimizar seus efeitos nega#v necessario que se priorize a
proximidade destas unidades com os bairros resalsrande se localize a demanda por
vagas. Segundo LITMAN (2010b) a localizacdo da lespxima a residéncia dos alunos

maximiza a acessibilidade.

Outra medida necessaria é garantir rotas seguragppdestres e ciclistas, minimizando a
necessidade de viagens motorizadas. Segundo LITNIANOb) a escola com melhor

acessibilidade deve estar localizada de forma amzar as distancias, o tempo de viagem
e projetada para acomodar diferentes modos depteas priorizando os pedestres e 0s

ciclistas.

Mais especificamente, a proximidade da escola cowcal de moradia dos estudantes

permite que este deslocamento seja feito por nm&iosnotorizados e, teoricamente, sem a
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necessidade da supervisdo de seus responsaveis, demgrande importancia para o seu
desenvolvimento, pois proporciona a esta criancapartunidade de explorar e
experimentar o mundo a sua volta, dando-lhes mamependéncia e mais
responsabilidade. Para a escola, esta proximidadenife maior interacdo com a
comunidade (LITMAN, 2010b).

A deciséo pela escolha modal das viagens a esq@rkr@gativa dos pais, que o fazem de
acordo com a sua percepcdo a respeito da segueaniga seguridade de seus filhos
(DUARTE & SANCHES, 2010). Apesar da importancia datonomia nestes

deslocamentos, muitos pais ndo se sentem segudgi@aar seus filhos irem sozinhos

para a escola, os motivos sdo muitos (FARIA, 2002).

A gestéo do transporte escolar deve levar em cenagido as implicagbes nos custos de
localizacdo e opgOes de transporte, de forma aireduinimero de viagens. A oferta de
transporte escolar e o favorecimento dos meiosagsorte ndo motorizados os chamados
“transporte ativo”, a caminhada e a bicicleta, aldencontribuirem para a melhoria no
trafego local, também trazem beneficios significeti a salde dos alunos e ao meio

ambiente.

Segundo LITMAN (2010b), nos Estados Unidos as \nagsra a escola representam 10 a
15% do total das viagens motorizadas no horaripide. Uma pesquisa realizada em
Gainesville, na Flérida, aplicou 709 entrevistademtificou a divisdo modal das viagens a
escola. O que se observa na tabela 3.3 abaixo (énern expressivo de viagens casa-
escola por meio motorizado, somando 92% do totaliaigens para a escola, sendo 77%

das viagens feitas por automovel.

Tabela 3.3— Divisdo modal das viagens a escola

Modo Contagem %
Carro 548 77,29%
Veiculo escolar 105 14,81%
A pé 32 4,51%
Bicicleta 24 3,39%

Fonte: EWING®@t al (2004)
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No Brasil as referéncias a viagens por motivo dadesforam encontradas em estudos
realizados pelo Plano Diretor da regidao metropaditdo Rio de Janeiro (RMRJ) e ocupam
o segundo maior motivo com 33%, ficando abaixo apetas viagens por motivo de
trabalho (PDTU, 2003). O Plano Diretor da regiadropolitana de Sdo Paulo (RMSP)
apresenta numeros semelhantes aos do Rio de JaAsireiagens casa-escola-casa
representam 35% do total de viagens ficando abapemas das viagens por motivo de
trabalho com 44% (METRO, 2007). Em Teresina, dagjmesentados pela Companhia
Metropolitana de Transportes Publicos (CMTP), iémsaa semelhanca entre os indices.
As viagens casa-escola-casa representam 34% db detasiagens (CMTP, 2010),

conforme demonstrado pela tabela 3.4. Para FARIA0ZP em outras regidoes

metropolitanas as viagens casa-escola-casa tamié@mder igual importancia.

Tabela 3.4:Distribuicdo das viagens segundo motivo

Motivo RMRJ RMSP Teresina
Trabalho 42% 44,29% 43,6%
Estudo 33% 34,56% 33,9%
Assuntos Pessoais 9% 9,01% 10,7%
Compras 4% 3,82% 4,6%
Saude 3% 3,92% 4,9%
Lazer 3% 4,09% 1,2%
Outros 6% 0,31% 1,1%

Fonte: PDTU (2003), METRED(7) e CMTP (2010)

O PDTU (2003) apresenta ainda a divisdo modal dagems a escola na regido
metropolitana do Rio de Janeiro, conforme tabel 20 contrario dos resultados
encontrados na pesquisa apresentada na tabela r3i8)ero mais expressivo na RMRJ é

de viagens realizadas por meio ndo motorizado 5éguida das viagens por automovel.

Tabela 3.5:Divisdo modal das viagens a escola da RMRJ

Modo de Transporte Contagem %

N&o motorizado 1.844.608 56,75
Automoével 1.198.894 36,88
Transporte Coletivo 207.232 6,37

Fonte: PDTU (2003)
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3.4 EXPERIENCIAS COM POLITICAS PUBLICAS ADOTADAS

Segundo LITMAN (2010b) para que se alcance uma onelbessibilidade nas escolas &
necessario que se considere algumas recomendacgdes:
Envolver os funcionarios das escolas, os paiswwale motoristas;
Desenvolver programas que atendam as necessidadadal escola;
Identificar entre pais e alunos os obstaculos maleicdo de pedestres e ciclistas;
Incluir educagé&o no transito no curriculo escolar;
Implantar melhorias na seguranca do transito, chacseguranca de pedestres e
ciclistas, tratar o entorno da escola com os ppiasido traffic calming e educar para
a seguranca;
Implantar politicas que favorecam as escolas nta&isséveis com projetos amigaveis
para os pedestres;
Localizar escolas em bairros residenciais;
Implantar politicas tarifarias que beneficiem aagens por motivo de estudo no
transporte publico;
Garantir a seguranca dos alunos no caminho dasescol

E importante que as crian¢as tenham mais segueaagsonomia nos seus deslocamentos
ZUNINO (2007). Para FARIA (2002) este € um dos tips do processo educacional, ele
cita ainda HILLMAN et al (1973) quando diz “A independéncia é pré-conda@warios
aspectos do crescimento e da maturidade”

Algumas iniciativas no sentido de melhorar a abdgtade as escolas ou até mesmo
tornar esta acessibilidade mais sustentavel estésemes em projetos, politicas,
campanhas nacionais e internacionais. Algumas sl@staativas estdo descritas no item

abaixo.

3.4.1. Ambito Internacional
Modo de ir?
Pesquisas realizadas em 1994 em um pequeno distgtonal da grande Vancouver,

Canada demonstraram um aumento de 50% das viagemasitdmovel por motivo de

2 “\Way to gd (TOOLS OF CHANGE, 2010)
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estudo, em relacdo ao ano de 1984. Traduzindoad & carros, 1 estava transportando
criancas para a escola no horario de pico.

Preocupados com as consequiéncias que esta mu@aogaplortamento poderia acarretar,
a longo prazo, na seguranca de trafego, meio ateberprincipalmente na percepgao
destas criancas quanto ao uso do transporte indilvitevando uma geracao inteira a
dependéncia do automovel, foi elaborado um progrdmanciado por uma seguradora
Canadense e apoiado pela Transport Canada, entalmcdjoverno responsavel pelas
politicas e programas de transporte, a partir deptojeto piloto em seis escolas. Este
programa oferecia subsidios para que as escolagrassem seus proprios programas de
reducdo das viagens motorizadas. O programa ingiideedimentos para a coleta de
dados, identificacdo de rotas seguras para peslestreiclistas, informacfes sobre a
implantacéo de alternativas de transporte, fornecimde ferramentas aos pais de alunos
para a identificacdo de barreiras a acessibilidexlentorno das escolas, treinamento aos
grupos considerados essenciais para 0 sucessoodoama (TOOLS OF CHANGE,
2010).

Segundo relatos o programa obteve bons resultaalosducdo das viagens motorizadas e
com a ajuda de parceiros foi estendido as dematguigbes de ensino (TRANSPORT
CANADA, 2010).

As rotas seguras a escola

Elaborado pela SusTrans (Sustainable Transporjatioa organizagdo nao governamental
do Reino Unido, este € um programa que visa ingamt uso do transporte publico, da
bicicleta e da caminhada nos deslocamentos paseoctae O programa retine um pacote de
medidas, tais como: a promoc¢édo de ambientes mgigase para 0s estudantes, apoio a
iniciativas que tenham como objetivo a reducdo o do automovel, capacitagdo de
condutores de bicicletas e de pedestres, parcamgaimplantacdo de estacionamentos para
as bicicletas, interface com técnicos e governaaties de elaborar politicas de incentivo
a mobilidade sustentavel (SUSTRANS, 2010).

% Safe Routes to SchodSUSTRANS, 2010)
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Dia internacional de caminhar & escola

O Dia Internacional da Caminhada para a escola gounem 1997 na cidade de Chicago,
como um dia para se conscientizar a comunidades sbimportancia da caminhada. Até
2002 criancas, pais, lideres comunitarios de owsbados haviam aderido ao evento. A
consciéncia da importancia da caminhada cresceuradgmlamente quanto o evento
(IWALK, 2010).

Em 2005 uma nova legislacdo foi criada com vistaginanciar os estados que
estabelecerem o programa Safe Routes to Schootequegoor objetivo a melhoria da
acessibilidade as escolas com implantacdo de gtftdera destinada a pedestres e
ciclistas melhoria das estruturas ja existentemligacdo adequada entre outras medidas
gque garantissem a seguranca das criancas (TRANSEARRDA, 2010). Preocupacdes
com a saude, o0 meio ambiente e com os efeitosghnsdo urbana para as comunidades,
levou a unido de esforcos para garantir melhorsgmédade as escolas (IWALK, 2010).

Programa de grupo da escofa

No Condado de Contra Costa, Califérnia, um prograoraputadorizado assegura, aos
pais de cerca de 150 escolas, a possibilidade dentar outras pessoas com trajetos
parecidos para dividir a tarefa de levar e buseas gilhos na escola. Aos alunos cujo

trajeto ndo se encaixa ao de outras pessoas, s#éecidbs bilhetes gratuitos para o

transporte por 6nibus. As escolas trabalham emuotmjcom as agéncias de transito para
desenvolver rotas e horarios atualizados, o quécaxas rotas servindo a cada uma das
escolas. Em 2002 foram realizadas 321 entrevisinsepefone e e-mail e 55% dos pais

disseram formar grupo de revezamento com outras Paobjetivo do programa é reduzir

0 numero de viagens de carro para a escola (LITMANQD).

Onibus caminhanté
Estudos relatam que o principal motivo citado pglais para ndo se sentirem seguros em

deixar seus filhos irem a pé sozinhos para a ese@ajuestdo da seguranca, tanto publica

* International Walking to school Day (IWALK, 2010 e TRANSPORT CANADA, 2010)
® Contra Costa School Pool Program(LITMAN, 2010b)
® Walking Bus (UK ENERGY SAVING, 2010 e WSB, 2010)
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como de trafego. O walking bus é uma forma de giaranmobilidade sustentavel no
caminho para a escola de forma segura (UK ENERGYING, 2010).

O conceito do Walking bus (6nibus a pé) tem poetda incentivar as criancas a andar a
pé. O principio € formar um grupo de criancas a@rhpdas por um ou mais adultos para
se deslocarem a pé para a escola. Este deslocapwdoser feito tanto informalmente
como um passeio de duas familias ou de forma esida com rota estabelecida, pontos
de encontro pré-definidos e um rodizio de volun&rreinados para acompanhar as
criancas. Em alguns lugares os alunos recebem uoorkiposto por colete, boné, cracha
fluorescente para chamar a atengao dos motorista8,2010).

O walking bus comecou na Austrdlia, ficou popularReino Unido e recentemente se
espalhou pela Europa, América do Norte e Nova d#aWIKIPEDIA, 2010).

Figura 3.3 Walking Bus no Reino Unido (SHROPSHIRE 2010)

Transporte escolar no Reino Unido

O transporte escolar gratuito no Reino Unido é mata de acordo com as seguintes

premissas: a) para criancas na faixa etaria dé&amnos; b) criangas de com menos de 8
anos cuja escola mais préoxima esteja a mais deHasn{3,2 km aproximadamente) de
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distancia da residéncia do aluno; c) criangcas de owis de 8 anos cuja escola mais
préxima esteja a mais de 3 milhas (4,8 km aproxamshte) de distancia da residéncia do
aluno. A distancia deve ser medida pelo caminhosn@irto que uma crianca
acompanhada, pode andar com seguranca. Nao haweradmta segura é garantido a esta
crianca o transporte gratuito independentementalisténcia a ser percorrida. Cabe a
autoridade local no exercicio de suas atribuig@estiicionais, respeitando as premissas
citadas acima, decidir quanto a necessidade depaie escolar gratuito em casos
especificos (DIRECTGOV, 2010).

3.4.2. Ambito Nacional

Politicas tarifarias

Alguns estados e municipios do Brasil possuemigaditde reducéo tarifaria ou gratuidade

nos transportes publicos para estudantes, fadbtam acesso as unidades escolares e
minimizando a evasao escola@ custo do transporte onera o or¢camento familiar,
inviabilizando muitas vezes a permanéncia dos asted nas escolas, algumas situadas em

locais distantes de suas residéncias.

A lei Orgéanica do Municipio do Rio de Janeiro, pugada no dia 05 de abril de 1990 em
seu artigo 401: "Assegura a gratuidade de pagandmtarifas de transportes coletivos
urbanos aos maiores de sessenta e cinco anoss alaiformizados da rede publica de
ensino de primeiro e segundo graus, nos dias @e deficientes fisicos e seu respectivo
acompanhante e criancas de até cinco anos” (RIOANEIRO, 1990). Em 13 de janeiro
de 2005 através da lei n°® 4510, o beneficio daigladle € estendido para alunos do ensino
fundamental e médio da rede estadual (RIO DE JANEEO05).

Uma pesquisa recente realizada pelo Plano Diretdrrdnsporte do Municipio do Rio de
Janeiro apresenta a distribuicdo da gratuidadengste caso beneficia estudantes da Rede
publica do ensino fundamental e médio, levando ensideracdo apenas o transporte
publico, esse percentual soma 10% do total dasensagPLAN-DT-RIO, 2006),

importante instrumento de inclusédo dos estudargdsmka renda.
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No Municipio de S&o Paulo o beneficio do “passelast concede um desconto de 50%
nas tarifas para utilizagdo no Sistema de TranspOdletivo Urbano nas modalidades
Onibus, Metr6 e trens, para estudantes do ensirdafoental, médio e superior, residentes
no municipio de Sdo Paulo e que residam a maiskde da escola, mediante aquisicao de

cotas mensais de créditos.

O bilhete Unico também permite a utilizacdo dos m®ddais, sendo utilizada apenas uma
passagem. Para o transporte por onibus, como sdighd € municipal apenas alunos
matriculados na rede de ensino localizada no npioiale Sdo Paulo tém direito ao
beneficio, jA no metrd e trens, também os alunas egtejam matriculados fora do

municipio tém direito ao “passe escolar’ (SAO PAYI2008).

Em Ribeirdo Preto o desconto de 50% nas tarifasamsporte publico é concedido aos
estudantes do ensino fundamental, médio e supsggidentes no municipio e que morem
a uma distancia superior a 800m da escola. A velodailhete é feita na quantidade

necessaria para o deslocamento casa-escola-c&&IRRAIO PRETO, 2004).

A legislacdo do estado do Para concede o direitoifa reduzida em 50% aos estudantes
regularmente matriculados nos estabelecimentosnsi@ae médio, técnico e superior, inclusive

pdés-graduacdo, mestrado e doutorado, salvo aoesatimrede privada de ensino, cuja renda do
responséavel financeiro junto a instituicdo de emsitrapassar dois salarios minimos. O beneficio é
concedido para utilizacdo exclusiva no deslocamentee sua residéncia e o estabelecimento de

ensino onde estiver regularmente matriculado ewecsa (PARA, 2009).

Programa de Incluséo Social da Cidade de Icapui —EC

Inicialmente o objetivo da administracdo municighd Icapui - CE era garantir a
universalizacdo do ensino fundamental. Em 198@stabelecida como meta a garantia de
vagas nas escolas do municipio para todas as asiaAgpopulagdo foi mobilizada, foram
escaladas pessoas que tivessem pelo menos o ansilamental para exercerem a funcéo

de “professores”, iniciando o processo de alfabeéin de criancas

A estrutura das salas de aula foi improvisada gmages como igrejas ou até mesmo um
pé de cajueiro. Para as criancas que viviam na r@meh ou que ndo tinham escolas
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proximas, 0 acesso a educacdao foi garantido pay deetransporte escolar gratuito. Foram

disponibilizados 6nibus para buscar e levar todagiancas as “unidades escolares”.

Os resultados no primeiro ano foram satisfatosegundo relatos houve um aumento de
17 para 59 o numero de salas de aula e de 69Bpa¢aas vagas disponiveis. Com estas
medidas foram obtidos resultados expressivos emg&ela municipios do mesmo tamanho

como o aumento da qualidade de vida e melhoria@aea dos indicadores sociais.

Apds a inclusdo do ensino médio a demanda passser elo ensino superior sé
disponivel nos municipios proximos de Aracati ousstwd, no Rio Grande do Norte, para
permitir 0 acesso dos estudantes a prefeitura denama ajuda financeira, pagando parte
do transporte para o deslocamento aos dois muosc{pOTTA & MARTINS, 2004).

Programa A Caminho da Escola

Este € um programa do Governo Federal que atravédSNdDE — Fundo Nacional de
Desenvolvimento da Educagédo financia, para estadoanicipios, dnibus escolares. Este
programa tem como objetivo “renovar a frota de wek escolares, garantir seguranca e
qualidade ao transporte dos estudantes e contndawa a reducdo da evaséo escolar,
ampliando, por meio do transporte diario, 0 acessa permanéncia na escola dos
estudantes matriculados na educacdo basica”. Ogmagja financiou 5.721 6nibus e
atendeu a 2.697 municipios (MEC, 2010).

Programa Onibus da Liberdade

O programa Onibus da Liberdade atende 58 escdlamdas na zona oeste e beneficia
20.000 alunos da rede publica municipal do Rio aleeilo. O objetivo do programa é
atender a alunos que residam ou que estudem ens loede ndo ha ou é precéario o
servico prestado pelas operadoras de transportéic@ulDs Onibus tém horarios
predefinidos de ida e volta para que os alunosgpogazer o deslocamento casa-escola-

casa. As criangas menores podem ser acompanhadsesup@sponsavel.
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3.4.3. Consideracdes finais

As experiéncias relatadas no item 3.4 mostram dequesido feito em termos de politicas
e de programas em paises da Europa, América de Morto Brasil. O que se pode
observar é uma diferenca bastante clara de obgetwtre as politicas implantadas no

Brasil e as iniciativas postas em préatica na Eueopa Ameérica do Norte.

As politicas e programas implantados no Brasil pgmobjetivo a inclusédo de alunos de
baixo poder aquisitivo nas escolas publicas, asaada a estes alunos o acesso a escola,
por meio do transporte gratuito ou de menor cusstas medidas minimizam o problema
da evasao escolar, tornam a escola mais acesspreh®vem a inclusdo social, pois a

educacao formal é um dos pré-requisitos para alitiate social.

Os paises da Europa e da América do Norte expaiameoutro momento na garantia do
acesso as escolas. As iniciativas incorporam o eitinaa mobilidade sustentavel.
Preocupacfes com a saude dos alunos e com 0 mieiendéenresultam em programas que
visam a reducdo das viagens por automovel e a d@edulps congestionamentos,
promovendo os meios de transporte ndo motorizgaasjzando a qualidade do uso do
solo e garantindo rotas seguras para pedestreglistas. Para ZUNINO (2007) a
mobilidade sustentavel permite “a compreensdo gagescoletivo e do individuo dentro
deste espaco, de maneira a possibilitar que a @t venha a ser mais equitativa e

solidaria para as geracdes presentes e futuras”.

Cabe aqui ressaltar que, observando as realiddidaatas, as iniciativas das duas
realidades podem ser articuladas de maneira airatingsalto qualitativo na direcdo de

mobilidade sustentavel das criancas brasileiras.

Entretanto, antes de definir os programas voltgolm® melhoria da mobilidade dos
estudantes, faz-se necessario conhecer a suaadelidonsiderando as opcdes atuais
disponiveis para os segmentos de estudantes de tmiga que dependem das escolas

publicas.
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Foco adotado neste trabalho sera dado, entdo,stadaates do ensino fundamental da
rede publica municipal da cidade do Rio de Janeiro.
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CAPITULO 4

Estudo de Caso do Municipio do Rio de Janeiro
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4. ESTUDO DE CASO DO MUNICIPIO DO RIO DE JANEIRO

4.1 CONSIDERACOES INICIAIS

O presente estudo refere-se as questdes que emvossaabitos de viagens e a percepgao
quanto a relacdo entre transporte e meio ambie@deldnos do ensino fundamental das
Escolas Publicas Municipais do Rio de Janeiro. dppsta ndo € buscar solu¢gbes para 0s
problemas enfrentados pelos alunos diariamentdrag$os casa-escola, e sim tracar um

perfil destes deslocamentos.

As diretrizes sugeridas pelo Plano Diretor de Tparte da Regido Metropolitano do Rio
de Janeiro — PDTU (2003) e pelo Plano Diretor den3porte do Municipio do Rio de
Janeiro - PLAN-DT-RIO (2006) foram embasadas enquieas feitas a partir de uma
amostra representativa da totalidade da populacéstd voltadas para os transportes
motorizados, coletivos e individuais, com o objetde resolver os problemas relativos a

macro acessibilidade.

Diferentemente, este trabalho foi realizado com paraela especifica e bem significativa
da populacdo em idade escolar, que é a de estaddémtensino fundamental das escolas
publicas municipais do Rio de Janeiro, a partipesquisa ja concluida pela CET-Rio.

Este capitulo primeiramente traca um perfil daagifio atual e em seguida, relata como foi
avaliada a amostra com a analise das variaveigiag@uma base de dados existente. Por
fim é feita a andlise dos dados coletados. Parasgueossa compreender melhor o
procedimento adotado, foi elaborado o fluxogransiedeapitulo, representado pela Figura
4.1.
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Figura 4.1: Fluxograma da metodologia de pesquisa
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4.2 UNIVERSO DAS ESCOLAS — DIAGNOSTICO

A lei de diretrizes e bases, em seu artigo 82,reega a Unido, Estados e Municipios de
organizarem, em regime de colaboracdo, os respsctistemas de ensino e faculta a
iniciativa privada o direito a livre educacdo. N@m Rle Janeiro, o ensino fundamental é
oferecido em todas as esferas administrativas.i@enamdo a Unido, Estados, Municipios
e a iniciativa privada, cada um tem o seu percéniparticipacdo no total de matriculas
registradas no municipio. Conforme se pode obsenafTabela 4.1, aproximadamente
71% dos alunos estavam matriculados na rede pahlicécipal no ano de 2006.

Tabela 4.1:Percentual de matriculas por dependéncia adnatiistrsegundo o ano

% de Matriculas

Ano

Municipal Estadual Federal Particular
2002 69,64 4,16 1,22 24,98
2003 69,42 4,11 1,15 25,32
2004 70,16 3,99 1,16 24,68
2005 70,33 3,76 1,16 24,75
2006 71,34 3,61 1,24 23,82

Fonte: IPP (2p1&studo 1803

O numero total de matriculas no ensino fundameratalidade do Rio de Janeiro entre os
anos de 2002 e 2006, considerando todas as eafiranistrativas, esta representado na
Tabela 4.2. Estes niumeros apresentaram ligeiraaqisd 2002 eram 854.567 matriculas,
ja em 2006 829.487 matriculas. Esta reducdo pemergode ser explicada pela
diminuicao da populacéo em idade escolar.

Tabela 4.2:Matriculas do ensino fundamental da Cidade do Ridasheiro por ano

Ano 2.002 2.003 2.004 2.005 2.006

Matricula  854.567 850.716 849.319 842.155 829.487

FentPP (2010) - Estudo 1803

A Tabela 4.3 faz um comparativo entre 0 numero d&ioculas do ensino fundamental da
rede publica municipal de alunos de 7 a 14 anastp&hl da populacdo nesta mesma faixa

etaria. Nesta tabela o que se observa é que agodputle 7 a 14 anos diminui cerca de
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10% e o numero de matriculas da rede publica mpaljcao contrario do que acontece
com o total de matriculas, aumenta cerca de 1&%sultado é um aumento percentual de
matriculas de aproximadamente 8%. Em 2006, dadmesentados pelo instituto de

Urbanismo Pereira Passos (IPP, 2010), mostram gueopmais de 78% das criancas na
faixa etaria de 7 a 14 anos estavam matriculadasnsimo fundamental da rede publica

municipal.

Tabela 4.3:Matriculas do ensino fundamental da rede publicaicpal de criancas de 7
a 14 anos pelo total da populacéo de criancasadb47anos

ANno Mgt_riculas Na faixa Populacao . % )
Etariade 7 a 14 anos de 7 a 14 anos (criancas/populacao)
2000 487 028 697 132 69,9
2001 487 161 704 274 69,2
2002 486 662 691 294 70,4
2003 491 429 678264 72,5
2004 490 371 660 673 74,2
2005 494 522 679 826 72,7
2006 494 655 632 068 78,3

Fonte: IPP (201®studo 1170

Em 2011 a Secretaria Municipal de Educacédo — Séffistra 1063 unidades escolares,
agrupadas em 10 Coordenadorias Regionais de Educ&REs. Na Tabela abaixo est4 a
relacdo entre Coordenadorias Regionais de EducaC&REs e areas de planejamento -
APs, unidades regionais adotadas pelo municipi,dmno o nimero de escolas por AP e

0 numero de matriculas por escolas em cada umaRkas

O numero de matriculas por escola € menor nas APAP 2, conforme se observa na
Tabela 4.4. Isto pode ser explicado pelo fato deaser de areas mais antiga e densamente
urbanizada, com as limitacbes de expansdo dasassgolexistentes e a construcdo de
novas unidades de ensino. Outro fator de influés@@ as particularidades de cada uma
das APs. A AP1 é uma area central, com pequenagtracdo de moradias, ja a AP 2,
que reune zona sul e Tijuca € uma area de pod&itagqumais alto. As AP 3, AP 4 e AP5
tem um numero de matriculas por escola maior quias primeiras e bem parecidos uns

com 0s outros.

57



Tabela 4.4:Numero de matriculas por escola segundo a CRER a A

CRE AP GR%EES ESCOLA  MAT/ESCOLA
12 AP 1 AP 1 85 395,3
22 AP 2 AP 2 142 408.,9
3 AP 3.1
42 AP 3.2
. AP 3 515 527.8
. AP 3.3
72 AP 4 AP 4 144 627.0
g2 AP 5.1
92 AP 5.2 AP 5 442 568,8
100 AP 5.3

FoniieP (2010)

Para uma melhor compreensédo da divisdo por aréa fela Secretaria Municipal de

Educacdo e pela Secretaria Municipal de TranspartEjgura 4.2 mostra 0 mapa do
georeferenciamento das unidades de ensino, decacord a divisdo por CRE. J4 na
Figura 4.3 encontra-se a sobreposicdo das CREsse d&Bta forma pode-se relacionar
cada CRE com suas respectivas APs. Por ultimo wrdi4.4 traz as unidades de ensino

georeferenciadas segundo a AP.

Ao observar a Figura 4.4, podemos acrescentar attwo que contribui para um nimero
menor de matriculas nas AP 1 e 2, que € o tamasdiaslAPs. Sao areas bem menores em
relacdo as outras APs. Na AP 3 encontramos umar nieasidade de escolas,
diferentemente das AP 4 e 5, onde a densidade dnesor, apesar de estas Ultimas 3 APs

possuirem nameros bastante parecidos de matrfzalascola.
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Figura 4.3: Mapa georeferenciado das escolas publicas mursaogpdivisdo por CRE e
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Figura 4.4: Mapa georeferenciado das escolas publicas mursagpdivisdo por AP

Dados apresentados pela Secretaria Municipal ded€éo da Prefeitura do Rio de janeiro
mostram um aumento significativo do nimero de caanatendidas em 2011 na rede
publica municipal. S&o 640.210 alunos matriculadaes ensino fundamental. Se
considerarmos a populacao da cidade do Rio derdangee € de 6.320.446 segundo dados
preliminares do Censo demogréfico 2010 (IBGE, 20d1percentual de matriculas é de
aproximadamente 10% da populacdo residente no fpimicum numero bastante

significativo.

As viagens geradas pelos estudantes na Regido pdbtama do Rio de Janeiro
representam, segundo pesquisa de origem destiesesppada pelo PDTU (2003), 33% do
total de viagens segundo motivo. No Municipio do B¢ Janeiro a pesquisa mais recente
foi realizada pelo Plano Diretor de Transporte denMipio do Rio de Janeiro - PLAN-
DT-RIO ndo menciona dados sobre a distribuicdo mpotivo das viagens, apenas
apresenta a distribuicdo da gratuidade, que nod@a$tio de Janeiro beneficia estudantes
da Rede Pulblica do ensino fundamental e médiontevam consideracdo apenas o
transporte publico, esse percentual soma aproximeigte 10% do total das viagens
(PLAN-DT-RIO, 2006).
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4.3 AMOSTRA

NuUmeros téo significativos como os demonstradogemo anterior merecem uma atencgao
especial. O presente estudo foi realizado com alenprofessores, de escolas publicas
municipais do Rio de Janeiro, a partir de questioraelaborados pelo Centro de

Educacdo da CET-Rio. Este fato limitou a obtenc@aalguns dados relevantes para a
pesquisa, ja que o questionario ndo foi elaborapmaficamente para este estudo. A
deciséo de utilizar os dados coletados por esguEssse deve ao volume de informacgdes
e a oportunidade de ter estes dados coletadodEnambiente escolar.

A pesquisa foi aplicada durante o ano de 2009idjatam da pesquisa 23 escolas da rede
publica municipal, distribuidas pelas AP 3, 4 eCbuniverso das escolas pesquisadas
encontra-se relacionado no anexo 1. A Figura 4.5trm@ mapa georeferenciado destas

escolas.

® ESCOLAS PESQUISADAS

Figura 4.5: Mapa georeferenciado das escolas publicas mursgiesiquisadas segundo a
AP

Foram aplicados 1052 questionarios, dos quais elrnfaespondidos por professores e
1024 por alunos, sob a superviséo e orientacaceute grofessores. Foram levadas em
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consideracdo neste trabalho apenas as pesquipasdias pelos alunos, pois 0 numero
de pesquisas respondidas pelos professores néanfsiderado representativo.

O critério adotado pelo Centro de Educacédo da CiETpRra aplicacdo dos questionarios
foi de amostra de conveniéncia. As escolas que demawam maior receptividade foram
as escolhidas para participar da pesquisa. Foegudra direcdo da escola a quantidade
necessaria de questionarios para serem aplicadqegfessores em duas turmas. Depois
de respondidos, os questionarios foram recolhiddsquantitativo de questionarios
recolhidos em cada uma das escolas varia de acordoo nimero de alunos em cada

turma e o numero de alunos que compareceu a aula e sua aplicacao.

Com o objetivo de tornar o numero de pesquisag\Pamais representativo, em funcao da
populacao residente em cada uma delas, foi calwudddtor de expansao das pesquisas,
conforme mostra a Tabela 4.5. Os nimeros encorstrpd@ o0 fator de expansao estao
bem préximos uns dos outros. Foi descartada, eatdecessidade de sua utilizacao, por

considerar que a diferenca ndo seria significativeastante de forma a justificar sua

aplicacéo.
Tabela 4.5:Numero de pesquisas por AP e o fator de expansao
Grz\llr;des AP Matriculas Pesquisa % M(?rtarlir?gcleis g?ziggfsa Expansao Fator d~e
S 2009 Mat./Pesq. APs APs Expansaoc
AP 3.1 46.404 113 0,24%
AP3 AP3.2 77.133 269 0,35% 216002 451 497 0,36
AP 3.3 92.465 53 0,06%
AP4 AP 4 72.638 188 0,26% 72638 166 386 0,28
AP 5.1 67.869 134 0,20%
AP5 AP5.2 56.620 152 0,27% 195726 414 488 0,36
AP 5.3 71.237 115 0,16%

Fonte:IPP (2010)
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4.4 PUBLICO ALVO E ASPECTOS RELEVANTES

O publico alvo desta pesquisa € composto por agde escolas publicas municipais do
Rio de Janeiro. A recomendacao era que a pesaepssa &plicada, preferencialmente, com
criangas do 4° e 5° ano, com idades entre 9 ed® @miancas que ingressaram na escola
na idade correta e que nao repetiram o ano, noremdnconcluem o 1° segmento do
ensino fundamental (5° ano), entre 10 e 11 anwsn&o € a realidade das escolas publicas
municipais, onde as turmas sdo mais heterogénegsesfuisa entdo foi respondida
também por turmas de 2° e 3° anos e por faixaaet# mais de 14 anos.

A partir da pesquisa foi possivel tracar o perfitisecondmico dos alunos, bem como
identificar seus habitos de viagens. O Ministéras Cidades, (2004b) diz existir uma
relacdo de causa e efeito entre estes dois indiesdou seja, quanto melhor as condigbes
socias do individuo maior € a sua capacidade desecar e conseqientemente maior é o
acesso as oportunidades, o resultado € a inclus@oexclusédo social decorrentes da sua

condicéo social.

A renda familiar também é um fator determinanteeseolha do modo de transporte, os
meios motorizados sdo mais utilizados nas famiia® maior poder aquisitivo e 0
transporte ndo motorizado € caracteristico dasedade renda mais baixa, segundo o
Ministério das Cidades isto se da em decorréncitaltia de capacidade da populacdo de
baixa renda em arcar com os custos de seus deslottzan DUARTE & SANCHES
(2010) citam outros fatores que influenciam na ksconodal como sexo e idade dos

alunos, grau de escolaridade dos pais e localizigd@omicilio.

Os estudantes da rede publica Municipal enfrentatiaaoutro problemaue € o meio

fisico no qual eles se desenvolvem. O crescimeataidiade fez surgir “aglomeracdes
urbanas” desprovidas de planejamento e infra-esruidequada. Muitas criancas
enfrentam todos os dias o caminho da escola serihgsiseja garantido rotas seguras com
tratamento adequado as calcadas, travessias, iaglosste pode ser outro fator que

influencie na escolha do modo de transporte.
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Esta pesquisa trata ainda de alguns aspectovoslatipercep¢éo dos alunos, por exemplo,
quanto a: percepcédo da distancia entre casa eagacalacdo transporte e meio ambiente,
sendo assim, é necessario conhecer um pouco nhaesaoparticularidades que envolvem
esta percepgdo. LEVY-LEBOYERyfud ROZENTRATEN, 2007) diz que, mais do que
um ser social, 0 homem é um ser ambiental. Fungioeaem um ambiente onde
recebemos os estimulos para nossos 6rgdos deoserdsl imagens visuais, sonoras e
tateis. Nossos pensamentos se referem a coisagidcambiente, nossa vontade somente
age dentro dele e nosso comportamento sempre sespeonele. Todas as nossas acdes

realizam-se no ambiente.

O ambiente se relaciona com o homem de todas am$pmas como estd em constante
transformacdo, é necessario um processo continuabgercdo e processamento das
informacgdes recebidas. A resposta a este estinailldepender de que forma este meio é
percebido, das experiéncias vividas, do cognitivieeoutros tantos fatores que possam
influenciar esta resposta (NICOLA, 2007).

GONDIM (2001) afirma que criancas, adultos e idpsos qualidade de pedestres,
possuem agilidade e percepcao diferentes. SegunddRR (1990 apud REDE SARA
2009), as criangas nos seus primeiros anos deapi@gentam uma vulnerabilidade na qual
as expectativas e demandas dos adultos em relacdianga sao maiores do que as
habilidades assimiladas por elas.

Alguns fatores influenciam a competéncia das cdargpmo usudrias do transito, quais
sejam: “o fator fisico, o fator perceptual-cogritie o fator sécio-atitudinal. O primeiro
refere-se & menor estatura, que limita o campoalida crianca, por outro lado, sua
deteccado por parte dos condutores”. A segundaegizeito a origem e direcdo dos sons,
“ainda em desenvolvimento nos primeiros 12 anogidke e também a acuidade visual, as

criancas possuem 1/3 da visao periférica dos a&laltoenor percepcao de profundidade”.

Quanto aos aspectos cognitivos HALEK al (1990 apud REDE SARA 2009) afirmam
que as habilidades fundamentais como: “julgar dac@es espaciais, distancia e
velocidade, para estimar o tempo de aproximacaondeveiculo ou mesmo julgar as

distancias percorridas sdo também bastante precdesta faixa etaria. O alto grau de
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distracdo, a dificuldade em dividir sua atencioeewérias atividades motoras, visuais, o
desconhecimento e a pouca experiéncia também mefm”.

A crianga possui um desenvolvimento gradativo paksale uma visdo egocéntrica para
uma visao social e, apenas a partir dos 7 ou 8 d@adade, a crianca passa a ter o ponto
de vista de outras pessoas (REDE SARA, 2009). Quaos aspectos socio-atitudinais,

SHELHY (1982,apud REDE SARA 2009) relaciona a impulsividade natwalcrianca

como fator de risco.

O Ministério das Cidades (2007) vai mais além.unels criangas no grupo de pessoas
com deficiéncias variadas ou mobilidade reduzida elomprometida, o que reforca a
idéia de que os seus deslocamentos necessitanpeldatatencao, independentemente da

escolha modal.

4.5 INSTRUMENTO DE COLETA DE DADOS

O instrumento utilizado para coleta dos dados fguestionario elaborado pelo Centro de
Educacdo da CET-Rio (anexo 2). O questionario agdicpossui 44 perguntas, divididas
em trés grandes grupos. As oito primeiras corredgronao perfil socioecondmico dos
alunos (ano em que estuda, renda familiar, baieaesidéncia, numero de carros na
familia, etc.). As 26 perguntas seguintes dizerpeiés ao perfil de deslocamentos dos
estudantes e da sua familia (escolha modal noadastnto casa-escola, escolha modal da
familia, finalidade e frequiéncia). As Ultimas per@s identificam a percepcdo destes
alunos sobre a relacédo transporte e meio ambieoted percebem o transito, se eles
acham que veiculos automotores causam danos,muéedidanos, quais os veiculos que

mais congestionam e os que mais poluem).
As questdes, em sua maioria sdo de multipla eseothaiimero de opcdes para a resposta

varia de acordo com a necessidade especifica @epsadunta. A andlise dos dados foi
realizada utilizando-se como instrumento o progr&m&8S versao 17.
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4.6 ANALISE DOS DADOS
A partir dos resultados foi possivel tracar o pesibcio econdmico, o perfil dos
deslocamentos e a percepg¢do dos alunos quantag@aeiransporte meio ambiente. As

tabelas seguintes demonstram os resultados endositra

Perfil Socioeconémico
A Tabela 4.6 apresenta a distribuicdo de alunos geo. Dos 1024 alunos que
responderam a pesquisa 50,7% eram do sexo fenamBB% do sexo masculino, do total

de pesquisas validas, tendo em vista que 29 ahfimsesponderam a esta pergunta.

Tabela 4.6:NUumero de alunos por sexo

Sexo Alunos % % Vélido
Feminino 504 49,2 50,7
Masculino 491 47,9 49,3
N&o responderam 29 2,8 -
Total 1024 100,0 -

A idade foi associada a faixas etarias, 62% dosoaliuem até 10 anos de idade e 30%
estdo na faixa etaria dos 10 aos 14 anos os d8¥#ogem mais de 14 anos. No que diz

respeito a renda familiar, a pesquisa pré-estabelémixas de renda, com objetivo de

facilitar a resposta das criancas, que poderiamsa@er precisar este valor, ainda assim
59% dos alunos nao responderam a esta perguntagu@ogesponderam 84,7% estdo na
faixa de renda de até R$ 2.000,00 (dois mil re@bkserva- se que grande parte dos alunos
pertence a classes sociais mais baixas. A Tabélandstra com mais detalhes qual € a

distribuicdo de alunos por renda familiar declarada

Tabela 4.7:Distribuicdo de alunos por renda familiar

Renda Familiar Alunos % Alunos % valido
N&o responderam 604 59,0 _
Até R$ 500 110 10,7 26,2
R$ 500 a R$ 1.000 182 17,7 43,4
R$ 1.000 a R$ 2.000 64 6,3 15,2
Acima de R$ 2.000 64 6,25 15,2
Total 1024 100,00 100,00
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A pesquisa também questionou sobre o numero degsesgie moram na residéncia dos
alunos. Apenas 22% dos alunos moram em residénciasaté trés pessoas. Os dados
preliminares apresentados pelo Censo demografitd BGE, 2011) para 0 municipio
do Rio de Janeiro, mostram que a média de pesswaefidéncia é de 2,9. A média
encontrada pela pesquisa foi de 4,6 pessoas pdémeg. A Tabela 4.8, a seguir, mostra

com maiores detalhes os nimeros encontrados.

Tabela 4.8:NUumero de pessoas na residéncia por aluno

N° de pessoas

na residéncia Alunos % Alunos

Até 2 53 53

3 168 16,7

4 321 31,9

S 235 23.4

6 116 11,5

7 63 6.3

8 ou mais 49 4.9
Total 1005 100,00

O grafico da Figura 4.6 mostra de forma mais clama tendéncia a familias mais
numerosas, 0 que pode significar uma renda petacapis baixa, considerando a renda

familiar dividida por cada membro da familia, aimdanor.

%

35,0 31,9
30,01
25,0 234
20,0 16,7
% de
15,0 115 Alunos
10,0
53 63 49
. |
0,0 n T T T T ._\
Até duas Trés Quatro  Cinco Seis Sete  Oito ou
Numero de pessoas na residéncia mais

Figura 4.6: Grafico do niumero de pessoas por residéncia
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A Tabela 4.9 apresenta a distribuicdo de alunosprero de carros que a familia possui.
O que se observa é que 58,3% dos alunos ndo poss@mm carro, mas apesar da
maioria pertencer a uma faixa de renda mais basautros 42,7% possuem, pelo menos,

um carro.

Tabela 4.9:Distribuicdo de alunos por niumero de carros giaendlia possui

N° de carros Alunos % de alunos
Nenhum 597 58,3

1 carro 345 33,7

2 carros 58 5,7

3 ou mais carros 24 2.3
Total 100,00

Na Tabela 4.10, a seguir, podemos observar quanaiids possuem além do carro, motos
e bicicletas, mas apesar da bicicleta ser de laigto, o nUmero maior € de familias que

possuem um carro.

Tabela 4.10 Percentual de alunos segundo a quantidade e déipeiculo que a familia

possui
N° de veiculos C;{Oros Bici:flJetas Mogotos
1 80,8 85,6 44,2
2 13,6 10,8 26,8
3 3,7 2,7 17,7
4 ou mais 1,9 0,9 11,3
Total 100,0 100,0 100,0

Localizacdo das escolas
As tabelas seguintes dizem respeito a percepcéstdacia entre casa e escola e tambéem
ao local de residéncia. A Tabela 4.11 mostra aillistdo de alunos por AP (area de

Planejamento).
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Tabela 4.11:Distribuicdo de alunos por AP de localizagao dakes

AP Alunos % Alunos
AP 3 435 42,5
AP 4 188 18,4
AP 5 401 39,1
Total 1024 100,0

A Tabela 4.12, a seguir, trata exclusivamente daocos alunos percebem a distancia
entre casa e escola. Na pesquisa ndo ha dadosvwpm ko dimensionamento desta
distancia. Do total de alunos que responderantaapesgunta 77% declaram morar perto

da escola e 23% longe da escola.

Tabela 4.12:Percepc¢ao da distancia entre casa e escola

Distancia Alunos % Alunos % Valido
Perto 780 76,2 77,0
Longe 233 22,7 23,0
N&o responderam 11 11

A Tabela 4.13 apresenta a distribuicdo de alunasbporo de moradia, bairros com
maiores extensdes de area apresentam um numeessixprde alunos como é o caso de

Campo Grande.
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Tabela 4.13Distribuicdo de alunos por bairro de residéncguado a AP

Bairro Alunos % Bairro Alunos %

AP 1 S&o Cristovao 1 0,1| AP 3.3 ViladaPenha 1 0,1
AP 3.1 Agua Santa 6 0,6/ AP4 Barra da Tijuca 1 0,1
AP 3.1 Encantado 6 0,6/ AP4 Curicica 38 3,7
AP 3.1 Engenho de Dentro 38 3,7 AP4 Jacarepagua 161,6

AP 3.1 Inhaima 25 24| AP4 Praca Seca €2 €,0
AP 3.1 Maria da Graca 1 0,1 AP4 R. dos Bandeigante 1 0,1

AP 3.2 Bonsucesso 14 14 AP4 Tanque 2 0,2
AP 3.2 Braz de Pina 1 0,1 AP4 Taquara 29 2.8
AP 3.2 llha do Governador 122 11, AP 4 Vila Valgeie 4 0,4

AP 3.2 Olaria 28 27| AP4 Vargem Pequena 1 0,1
AP 3.2 Ramos 2 0,2| AP5.1 Bangu 25 2,4
AP 3.3 Anchieta 31 3,0 APS5.1 Padre Miguel 8 0,8
AP 3.3 Barros Filho 1 0,1| APb5.1 Realengo 92 9,0
AP 3.3 Campinho 1 0,1| APS5.1 Sulacap 1 0,1
AP 3.3 Cavalcanti 1 0,1| AP5.2 Campo Grande 122 911,
AP 3.3 Madureira 2 0,2| AP5.2 Santissimo 5 0,5
AP 3.3 Oswaldo Cruz 19 1,9/ AP5.3 Guaratiba 31 3,0
AP 3.3 Pavuna 1 0,1| APJ5.3 Praiade Guaratiba 18 8 1,
AP 3.3 Penha 58 5,7/ AP 5.3 Paciéncia 1 01
AP 3.3 Penha Circular 5 0,5/ AP5.3 SantaCruz 49 8 <,
AP 3.3 Quintino Bocaiuva 1 0,1 Fora do Municipio 3 0,3

AP 3.3 Vila Cosmos 1 0,1 N&o respondeu 129 12,6

A Tabela 4.14 faz um comparativo entre o localesedéncia do aluno e o bairro onde esta

localizada a escola. Na Tabela 4.15 foi calculadodice de proximidade da escola este

indice foi calculado a partir do n° de alunos resids no mesmo bairro de localizacdo da

escola pelo total de alunos que participaram dgyies naquela escola. Assim quanto

mais proximo de um for este indice melhor € a Ipagho da escola em funcdo da

residéncia do aluno.
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lpe = Nred Nesc
onde
0<lpe <1
Nres= n° de alunos residentes no bairro

Nesc= n° total de alunos da escola

Das 926 criancas que responderam a pergunta sdimaro de residéncia, 739, ou seja,
79,8% declararam residir no mesmo bairro onde &stadlizada a escola. Quando
questionados sobre a percepcao da distancia eageeecescola 76,2% responderam que
residem perto da escola. Ao comparar o bairro diel@acia dos alunos com o bairro de
localizac&o da escola conclui-se que a percepcéistincia entre casa e escola declarada
pelos alunos ndo esta distante da realidade. Gajobserva na Tabela 4.14 é que a maior
concentracdo de alunos reside no mesmo bairracdezacao da escola.

Em apenas uma das escolas, a E. M. Leonel Azewveddmero de residentes no bairro
onde esta localizada a escola ndo € o mais sigtiNfic Isto pode ser explicado por dois
fatores: o primeiro é que apenas 12 dos 21 aluesguisados responderam a esta pergunta
e mais importante ainda € que a escola esta readéviapenas 400m, do bairro do Moneré

com o bairro da Portuguesa.
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Tabela 4.14:Bairro de residéncia por bairro de localizacéestzola

Escola

Oswaldo

Praca

Santa

Residéncia Anchieta Bangu Gcr:;?d J?gﬁ;ifgg)ua Eng:rr:tr;g de Guaratiba InhaimaMoneré Olaria Cruz Penha Pitangueiras Portuguesa Seca Realengo Cruz Taquara Taua Zumbi  Total
Agua Santa - - - - 6 - - - - - - - - - - - - - _ 6
Anchieta 31 - - - - - - - - - - - - - - - R R R 31
Bancarios - - - - - - - - - - - - - - - - - 4 - 4
Bangu - 22 - - - - - - - - - - - - 3 - - - - 25
Bonsucesso - - - - - - 13 - - - 1 - - - - - - - - 14
Campo Grande - - 121 - - 1 - - - - - - - - - - - R - 122
Cocota - - - - - - - I - - - - - - 8 B - 1 5 12
Curicica - - - 38 - - - - - - - - - - - - - - - 38
Encantado - - - - 6 - - - - - - - - - - - - - - 6
Engenho de Dentro - - - - 38 - - - - - - - - - - - - - R 38
Galedo - - - - - - - - - - - - 1 - - - - - 1 2
Guaratiba - - 2 - - 29 - - - - - - - - - - : , - 31
I. do Governador - - - - - - - - - - - - 1 - - - - : 4 5
Inhaiima - - - - - - 25 - - - - - - - - R - R R 25
Jacarepagua - - - 9 1 - - - - - - - - 6 - - - - - 16
Madureira - - - - - - - - - 2 - - - - R R _ _ - 2
Monero - - - - - - - 2 - - - - 1 - - - - - - 3
Olaria - - - - - - 1 - 26 - 1 - - - - - - - - 28
Oswaldo Cruz - - - - - - - - - 19 - - - - - - - - - 19
Praia de Guaratiba - - - - - 18 - - - - - - - - - - - - - 18
Padre Miguel - - - - - - - - - - - - - - 8 - - - - 8
Penha - - - - - - - - - - 58 - - - - - - - - 58
Penha Circular - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - 5
Pitangueiras - - - - - - - - - - - 31 - - - - - - 6 37
Portuguesa - - - - - - - 2 - - - - 22 - - - - - - 24
Praca Seca - - - - - - - - - - - - - 82 - - - - - 82
Ramos - - - - - - 1 - 1 - - - - - - - - - - 2
Realengo - - - - - - - - - - - - - - 92 - - - - 92
Santa Cruz - - - - - - - - - - - - - - 1 48 - - - 49
Santissimo - - 5 - - - - - - - - - - - - - B, - i 5
Tanque - - 2 - - - - - - - - - - - - - - R R 2
Taquara - - - 1 - - - - - - - - - 2 - - 26 - - 29
Taua - - - - - - - 1 - - - - 1 - - - - 8 1 11
Vila Valqueire - - - - - - - - - - - - - 4 - - - - _ 4
Zumbi - - - - - - - 1 - - - 2 - - - - N - 8 11
N&o respondeu - - - - 3 - 16 - 1 1 9 - - - - - - 1 31
Fora do Municipio - - 1 - - - - - - - 2 - - - - - - - - 3
Cacuia - - - - - - - - - - - 2 4 - - - - 3 4 13
Outros - - - 2 1 - 2 - 1 - 3 1 - 3 1 - 1 - - 15
Total 31 22 131 50 55 48 58 12 29 22 79 36 30 97 5 10 48 27 16 30 926
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Tabela 4.15:indice de proximidade da escola

Escola
Residéncia

Anchieta

Bangu

Cpo.
Grande

Jacarepagua Engenho
(Curicica) de Dentro

Guaratiba

Inhatma

Moneré Olaria

Oswaldo
Cruz

Penha Pitangueiras

Portugues®raca Seca

Realengo

Santa
Cruz

Taquara Taua

Zumbi

Agua Santa
Anchieta
Bancarios

Bangu
Bonsucesso
Campo Grande
Cocota

Curicica
Encantado
Engenho de Dentro
Galeédo

Guaratiba

llha do Governador
Inhaima
Jacarepagua
Madureira
Monero

Olaria

Oswaldo Cruz
Praia de Guaratiba
Padre Miguel
Penha

Penha Circular
Pitangueiras
Portuguesa
Praga Seca
Ramos

Realengo

Santa Cruz
Santissimo
Tanque

Taquara

Taua

Vila Valqueire
Zumbi

N&o respondeu
Fora do Municipio
Cacuia

Outros

- 0,11

0,05

0,11
0,03

0,04

0,5 0,03

- 0,27
0,03

0,19 0,13
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Perfil dos deslocamentos

As tabelas a seguir tracam um perfil dos desloctoeaios estudantes e de sua familia. A
Tabela 4.16 apresenta a divisdo modal das viagens@ivo de estudo e o que se observa
€ o0 predominio do modo a pé, onde cerca de 47%aldo®s se deslocam a pé para a

escola. Em segundo lugar o 6nibus, seguido do awem

Tabela 4.16:Divisdo modal das viagens dos alunos por motivestiedo

Meio de transporte Aluno % Aluno
. . A pé 536 46,9
N&o motorizad o
Bicicleta 40 3,5
Onibus 250 21,8
Carro 129 11,3
Motorizado Transp. Escolar 97 8,5
Van / Kombi 75 6,5
Motocicleta 17 1,5
Total 1144 100,0

A analise da divisdo modal das viagens por motev@studo dos alunos segundo a escola
mostrou que em 78% das escolas a predominancian®do a pé, 9% apresentam numero
iguais de deslocamentos a pé e por outro transfiiniieus e carro) e em 13% das escolas
a predominancia é do 6nibus ou do transporte esdddaescolas que nao estdo entre as
que apresentam a predominancia do modo a pé tad@as calizadas na zona oeste
(Jacarepagua, Campo Grande, Santa cruz e Guaratigggo atendida pelo transporte

escolar.

A Tabela 4.17 compara os dados apresentados pdit eBm os dados encontrados pela
pesquisa, apresentada neste estudo. Observa-sa tpigrarquia entre os modos de
transporte se reproduz. Os modos ndo motorizados o&8 mais utilizados nos

deslocamentos casa-escola, com cerca de 50% ems amsb@esquisas, seguidos do
transporte publico, 37% no caso do PDTU e 22% sguyisa e, por fim, o automdével, com

uma pequena participacdo. Esta pesquisa identiicula outros modos de transporte nas
viagens por motivo de estudo, como o transportel@sanas ndo havia parametros para

comparagao no PDTU.
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Tabela 4.17:Divisdo modal das viagens por motivo de estudarsggo PDTU e a

pesquisa
Fonte
Modos
PDTU Pesquisa
N&o Motorizados 56,8 50,4
Transporte publico 36,9 21,8
Automovel 6,4 11,3

Diferentemente dos alunos, os familiares dos estadase deslocam principalmente por
meios motorizados. Onibus, carro e Vans/Kombi samodos mais utilizados pela familia

nos deslocamentos diarios conforme mostra a TdoEk

Tabela 4.18:Divisdo modal das viagens da familia

Meio de transporte Deslocamentos %
Onibus 543 37,6
Carro 319 22,1
Van / Kombi 273 18,9
A pé 203 14,0
Bicicleta 80 5,6
Outros 27 1,8
Total 1445 100,0

Das analises feitas é possivel identificar, conbormostra a Tabela 4.19, as finalidades a
que se destinam os deslocamentos dos familiaresestoslantes, o que permite uma

melhor comparacéo entre as necessidades de deslucatios estudantes e de sua familia.

Tabela 4.19:Divisdo modal das viagens da familia segundo ovmot

Finalidade Or:)i/l(;us Bicoi/gleta ;/;é C;/:ro Total
Estudo 26,7 9,3 48,2 15,8 100,0
Trabalho 42,2 10,0 25,4 22,4 100,0
Compras 8,1 16,2 56,8 18,9 100,0
Passeio/Lazer 27,2 22,0 21,2 29,6 100,0
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A sequir, as Figuras 4.7, 4.8, 4.9 e 4.10 mostrarfodna mais clara, atravées de graficos, a
predominancia de alguns modos, conforme o motiveiagem. Nas viagens por motivo

de estudo novamente observa-se a predominanciaodo mpé€, nos deslocamentos por
motivo de trabalho, o modo mais utilizado € o 06sjbnas viagens para compras e

passeio/lazer o modo mais utilizado é o carro.

% Estudo

60 -
50 - 48,2
40 +
30 4 26,7

20 15,8
9,3
10

; .

Onibus Bicicleta A pé Carro

Figura 4.7: Divisdo modal das viagens da familia por motiveesieido

% Trabalho
60 -

50

42,2

40 -

30

20 1

10 1

2 o

5,4
Onibus Bicicleta A pé Carro

Figura 4.8: Divisdo modal das viagens da familia por motiva debalho
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% Compras

60 56,8
50
40
30

18,9
20 16,2

10 - 8,1

Onibus Bicicleta A pé Carro

Figura 4.9: Divisdo modal das viagens da familia por motivcCdenpras

% Passeio/Lazer
60 -

50 -

40 ~

30 - 27,2
22,0 21,2
20

10 1

Onibus Bicicleta A pé Carro

Figura 4.10: Divisdo modal das viagens da familia por motivd’dsseio / Lazer



Deslocamentos dos alunos em relagéo ao perfil secamOmico
A Tabela 4.20 abaixo registra numeros bem proxiawsieslocamentos por modo de
transporte para ambos os sexos. Os deslocament@ipos, moto e bicicleta sdo mais

freqUentes para o sexo masculino ja os deslocasmeotocarro s&o em maior niamero do
sexo feminino.

Tabela 4.20:Divisdo modal das viagens por motivo de estudorsgg o sexo

Sexo % Masculino % Feminino
A pé 46,2 47,3
Onibus 22,8 21,0
Carro 10,1 12,2
Transp. escolar 8,5 8,5
Vans e Kombi 6,5 6,7
Bicicleta 3,4 3,0
Moto 2,0 1,0
Outros 0,5 0,3
Total 100,0 100,0

A relacédo entre a faixa etaria e o modo de tramspgilizado pelos alunos mostra que,
apesar da predominancia do modo a pé nas duas faifdas, a medida que os anos
avancam, observa-se uma diminuigdo no percentudéslecamentos a pé e um aumento

no percentual de deslocamentos por 6nibus, conforastra a tabela 4.21.

Tabela 4.21:Divisdo modal das viagens por motivo de estudorsgg a faixa etaria

Meio Transporte > 10 anos % 10 a 14anos %

A pé 361 49,1 149 40,5
Onibus 147 20,0 98 26,7
Carro 75 10,2 49 13,3
Transp. escolar 62 8,4 33 9,0
Vans e Kombi 58 7.9 16 4,3
Bicicleta 21 2,9 17 4,6
Moto 11 15 6 1,6
Total de alunos 735 100,0 368 100,0
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A Tabela 4.22 mostra a divisdo modal segundo odme@scolaridade. Nota-se que, a
medida que cresce a escolaridade o numero de dewotos a pé diminui e o0s
deslocamentos por transporte publico aumentam, woma pequena discrepancia no 5°

ano, confirmando os dados apresentados na taldel@oan

Tabela 4.22:Divisdo modal das viagens por motivo de estudarsgég o ano de

escolaridade

Modo % % % % %
2°ano  3%ano  4°ano  5%ano  6°ano
A pé 64,3 53,7 49,0 43,1 39,5
Onibus 17,8 28,5 30,0 24,8 44,4
Bicicleta 7,1 2,0 2,4 4,7 3,7
Carro 3,6 8,4 10,8 13,8 6,2
Transporte escolar 3,6 54 6,3 12,5 3,7
Moto 3,6 2,0 1,5 1,1 2,5
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

A analise feita em funcdo da renda familiar, comi®rapresentado na Tabela 4.23,
demonstra que o numero de alunos que usam o canracsp deslocar até a escola cresce
em funcao da renda familiar. Isto pode ser conadteum indicativo de que, quanto maior
€ o poder aquisitivo da familia, maior a depend&doi automaével.

Tabela 4.23:Divisdo modal das viagens por motivo de estudorsgg a renda familiar

0
% % % & % %

Renda Apé Onibus Carro Transporte Bicicleta Moto Total
escolar

Até R$ 500 50,5 31,9 7,6 6,7 2,5 0,8 100,0

R$ 500 a 1.000 42,7 34,4 8,3 7,8 5,3 1,5 100,0

R$ 1.000 a 2.000 48,1 25,3 13,9 6,3 2,5 3,7 100,0

Acima de R$ 2.000 36,1 23,6 23,6 9,7 1,4 5,6 100,0

Na Figura 4.11 podemos notar que, quanto maiornoensl de carros da familia maior o
namero de deslocamentos por carro, independententantdistancia percebida pelos

alunos entre casa-escola. Outro dado a ser obsegvadnumero de alunos que nao se
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deslocam por carro; o percentual diminui a medida g niamero de carros na familia
aumenta. Os numeros apresentados por este gréfmgam a idéia de que exista uma
relacéo direta entre o poder aquisitivo da fanglmdependéncia do automovel, apesar de
verificado que em todas as faixas de renda a predoicia € a posse de um Unico
automoével; aproximadamente 80% dos alunos, em tadafixas de renda possuem

apenas 1 automovel

-0 655 ONio se deslocam por carro

- OPerto

q
60 56.3 HELonge
50,0 )

50 4 —

30 ~

10 4 5.8

00 . . .

1 carro 2 carros 3 carros 4 carros

Figura 4.11: Percentual de alunos que se deslocam por carvode@ distancia e o

numero de carros da familia

A Secretaria Municipal de Educacdo do Rio de Janeassui um programa chamado

Onibus da Liberdade, que atende a algumas es€msisprograma dé direito aos alunos de
usufruirem do transporte escolar gratuito. A Tab&ld6 indica que, em 8,5% dos

deslocamentos, o transporte escolar é utilizadd.abela 4.24 faz a relacdo do uso do
transporte escolar com a posse de carros. O qoigsseva é que cerca de 53% dos alunos
que utilizam o transporte escolar ndo possuem gan outros 47% possuem 1 ou mais
veiculos, o que indica que a concessdo do benefémoleva em consideracéao a falta de

opc¢éao nos deslocamentos casa-escola.
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Tabela 4.24:Deslocamentos por transporte escolar segundo ornloheecarros na familia

N° Carros/Familia Transporte %
Escolar Alunos
Nenhum 51 52.6
! 34 35,1
2 ou mais 12 12.3
Total 97 100.0

Percepcéo quanto a relacdo transporte e meio amtden

Aos alunos foram feitas algumas perguntas a resdeite assunto. A primeira delas é se
eles acham que os veiculos automotores causam danogio ambiente. A Tabela 4.25
apresenta o resultado deste questionamento. Dogsatjue responderam a esta pergunta,
94,9% afirmam que os veiculos automotores causawsd#o meio ambiente, um nimero

bastante expressivo.

Tabela 4.25:Relacéo entre os veiculos automotores e 0 meioegutebi

Percepcao a{\ll:ndoes % % Valido
Causam danos 921 89,9 94,9
N&o causam danos 50 49 51
N&o responderam 53 5,2 _
Total 1024 100,0 100,0

Quando perguntados quais sao os fatores de dansesdoes pelos veiculos automotores ao
meio ambiente, 97% dos alunos responderam queokiiggm, 1,5% responderam que s&o
0s acidentes. Este € um resultado que deve lenedleado, pois a poluicdo é um assunto
hoje bem discutido nas escolas, em funcéo da eflo@mbiental, j& os acidentes sdo uma
realidade bem proxima destes alunos, mas distamtsud percepcdo. Os quase 2%
restantes citam outros fatores como: congestionf®senscos a saude e a qualidade de
vida, altos custos, falta de manutencdo, faltaisiealizacdo e multas. Alguns destes
fatores citados por eles estdo completamente feracahtexto o que demonstra o

desconhecimento por parte destes alunos sobraintasé Tabela 4.26 mostra os fatores

de danos percebidos pelos alunos.
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Tabela 4.26:Fatores de danos causados pelos veiculos autosotore

Fatores Quantidade % % Valido
Poluicéo 810 79,1 96,7
Acidentes 12 1,2 14
Outros 16 1,6 19
N&o responderam 186 18,2 -
Total 1024 100,0 100,0

Conforme mostra a Tabela 4.27, 76% dos alunos hecam que os danos causados pelos
veiculos automotores afetam principalmente o meibiente. Outros 21% acham que o
prejuizo é a saude e a qualidade de vida. Este goato importante a ser desenvolvido na
promocao dos modos ndo motorizados e do transpdbleco: a melhoria da qualidade de
vida. Os quase 3% restantes citam outros tipos af®sd e assim como nos dados
apresentados na tabela anterior, alguns estdodraontexto como multas, falta de

manutencgao.

Tabela 4.27:Tipos de danos causados pelos veiculos automotores

Tipo de danos Quantidade % % Valido
Ao meio ambiente 513 50,1 75,7
A salde e a qualidade de vida 145 14,2 21,4
Outros 20 1,9 29
N&o responderam 346 33,8 -
Total 1024 100,0 100,0

A Tabela 4.28 demonstra como os alunos percebduida4 do transito, 53% dos alunos
acham muito congestionado, 26% congestionado, jaut®s quase 20% acham que o
transito flui bem. Foi verificado se esta percepgéba relacdo com a localizacado da
escola e suas caracteristicas espaciais e em apgammescolas o percentual de alunos que
percebiam o transito como muito congestionado enaomdo que 0s que percebiam como
congestionado sendo assim ndo ha elementos pamlacwmnar a percepcdo com a

localizac&o da escola.
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Tabela 4.28:Percepcéo quanto a fluidez do transito

Classificacéo Alunos % % Valido
Muito congestionado 521 50,9 53,4
Congestionado 256 25,0 26,3
Pouco congestionado 106 10,3 10,9
Livre 92 9,0 9,4
N&o responderam 49 4,8

Total 1024 100,0 100,0

A seguir, na Tabela 4.29, estéo listados os meadsathsporte que, na opinido dos alunos,

mais congestionam e 0s que menos congestionam dQuanguntados sobre 0s que mais

congestionam, o carro é a escolha de cerca de 4%%ldnos e ao responderem sobre 0s

gue menos congestionam, 37% optam pela motocicleta visdo bem préxima da

realidade.

Tabela 4.29:Relagcéo meio de transporte e os congestionamentos

Mais Menos

Meio de transporte Congestionam % Congestionam %
Carro 453 40,9 58 5,6
Onibus 310 28,0 74 7,1
Caminhéo 216 19,5 31 3,0
Van / Kombi 76 6,9 11 11
Motocicleta 25 2,3 390 37,4
Bicicleta 25 2,3 380 36,5
Trens e metrd 2 0,2 98 9,4
Total 1107 100,0 1042 100,0

Alguns alunos possuem uma visao equivocada no iquesgpeito a poluicdo proveniente

dos transportes, quando relacionam trens e medrbieicleta como poluentes, mas este é

um percentual pequeno. A grande maioria tem noedgué sdo os veiculos automotores

os grandes vildes do meio ambiente, conforme mastia@bela 4.30.
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Tabela 4.30:Relacé&o meio de transporte e a poluicdo

Meio de transporte Mais polui %
Onibus 382 34,4
Caminh&o 348 31,3
Carro 232 20,9
Motocicleta 69 6,3
Veiculos automotores 26 2,3
Van / Kombi 25 2,2
Trens e metr6 8 0,7
Transporte aéreo 7 0,6
Transporte maritimo 6 0,5
Bicicleta 4 0,4
Outros 5 0,4
Total 1112 100,0

Os alunos também foram questionados sobre os @sojed area dos transportes que
tenham como objetivo a melhoria da relacao trane@omeio ambiente. A grande maioria
desconhece qualquer iniciativa neste sentido. o®a que responderam a esta pergunta,

apenas 21% dizem conhecer projetos com este abiivforme mostra a Tabela 4.31.

Tabela 4.31:Projetos na area dos transportes com o objetivellaama da relacao
transporte e meio ambiente

Conhecimento N° % % Vélido
Desconhecem 746 72,9 78,6
Conhecem 203 19,8 21,4
N&o responderam 75 7,3 -
Total 1024 100,0 100,0

A Tabela 4.32 relaciona as iniciativas citadas peltudantes para solucionar ou melhorar

a relacao transporte e meio ambiente, ou melhorat® transporte sustentavel.
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Tabela 4.32:Relacéo de projetos ou propostas na area de tra@spo

Projetos Ne % % Valido
Comprometimento dos érgaos de transito 45 4,4 34,6
Educacéo para a conscientizacao 42 4,1 32,3
Uso dos transportes limpos 26 2,5 20,0
Fontes de energia alternativa 6 0,6 4.6
Reducéo da poluicdo 2 0,2 15
Ampliacéo dos sistemas de metr6 e trens 1 0,1 0.8
Outros 8 0,8 6,2

N&o responderam 894 87,3 -
Total 1024 100,0 100,0

Poucos alunos responderam a esta pergunta. Doal@®3s que disseram conhecer tais
iniciativas, apenas 130 disseram quais eram elanv@lvimento dos 6rgaos de transito
foi o mais citado. E importante que os gestorestrélesito cumpram o seu papel e
compreendam que a sustentabilidade dos transpmetespermear seus projetos e acoes.
Em seguida a educacéo, importante instrumento micimmtizacao da populacdo na busca
da sustentabilidade. O uso dos transportes limpas éontes de energia alternativas
também sdo citados pelos alunos. Estes sdo dortemges instrumentos na busca de

alternativas para o atual modelo de transportécpidi nos grandes centros urbanos.

O maior percentual de alunos que declaram ter cimeato de projetos na area de
transportes se situa na faixa etaria dos 10 a@sd4. Quando cruzados estes dados com a
renda familiar, os resultados apontam para o fatquk os projetos na area de educacéo
aparecem com uma solucdo nas categorias que n@m sk subsisténcia minima; o
envolvimento dos 6rgados de transito surge apermsatagorias de renda superiores a R$
1.000,00. Transportes limpos é a preocupacédo disspobres.

Ao documentar todos dados levantados nesta pesaquigalita-se que eles possam servir

de base para iniciativas que levem a promocacatisporte sustentavel.
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CAPITULO 5

Conclusao
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5. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

5.1 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo deste trabalho foi conhecer melhor, oslos utilizados pelos alunos de escolas
publicas municipais para se deslocarem no trapga-escola-casa e de seus familiares nos
deslocamentos diarios, bem como avaliar a percegesites alunos no que diz respeito a
relacéo transporte e meio ambiente. Trata-se dellian mais aprofundado em um publico
alvo especifico, que compde uma parcela signifiaatos deslocamentos e, portanto,

devem merecer uma atencgéo especial.

5.2 QUESTOES ANALISADAS

Inicialmente foram identificados, na pesquisa biplafica, diferentes niveis de
comprometimento na abordagem da mobilidade de astesl As experiéncias
internacionais demonstram que ja existe uma pre@égde seus gestores com a saude
dos alunos e com a protecéo do meio ambiente pEstaupacao se traduz em campanhas,
projetos e incentivos com o objetivo de reduziviagiens por automovel, por motivo de
estudo, incentivar a caminhada para a escola,dabsis viagens por transporte publico,

em resumo, promover a mobilidade sustentavel.

Diferentemente, as experiéncias nacionais aindaarrauma batalha contra a evasao
escolar, subsidiando os custos dos deslocamensosstiodantes para o transporte publico,
na tentativa de eliminar uma das barreiras queulii 0 acesso de criangcas menos
favorecidas a escola. O objetivo € a inclusdo kaite as criancas instrumentos para que

elas possam ser capazes de promover a mobilida@dé. so

Os resultados da pesquisa realizada neste trabeilbtvaram que o perfil socioeconémico
do publico alvo atingido, em sua maioria, foi dewegas de até 10 nos de idade, cursando
0 4° e 0 5° ano do ensino fundamental, com renddida de até R$ 2.000,00. As familias
sdo numerosas, tem em média quatro a cinco pesss@indo na mesma casa.

Aproximadamente 58%, das familias ndo possuem,agaas os outros 42% possuem pelo
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menos um carro um percentual bastante expressingdavando a faixa de renda na qual

se inserem.

A pesquisa também coletou dados referentes acobddrrlocalizacdo da residéncia e o
bairro de localizacao da escola, bem como a pefiogpelos alunos da distancia entre casa
e escola. No que diz respeito a distancia entra easscola 77% dos alunos acreditam

morar perto da escola.

Ao confrontarmos o bairro de localizagcdo da escola o bairro de residéncia do aluno,

foi possivel confirmar a percep¢do dos alunos, ppisximadamente 80% destes alunos,
residem no mesmo bairro de localizacdo da escolgu@significa que o Estatuto da

Crianca e do Adolescente esta sendo respeitado agte, mjuando diz que deve ser

assegurado a ambos, dentre outras coisas, 0 acessola publica gratuitapedxima a

sua residénciaEsta foi a primeira questéo a ser levantada pertesalho.

Vale ressaltar que o respeito parcial a este adig&statuto deve-se ao fato de que 20%
dos alunos declaram residir longe da escola, oégaenfirmado na comparacdo entre
bairro de residéncia e bairro de localizagdo dalas©s motivos pelos quais estes alunos
estdo matriculados em escolas distantes de suwdemes& podem ser inumeros: falta de
vagas em escolas mais proximas; preferéncia desppaiescolas que apresentem algum
diferencial como ambiente escolar, ensino, entteosuquestdo de logistica dos pais que

trabalham fora e por vezes matriculam seus filmégipo ao trabalho.

E importante ressaltar ainda que para se entendlomo que leva uma crianca a estar
matriculada em escolas distantes de sua residéncexessario que se saiba os motivos
gue permeiam esta decisdo. Diante de fatos é pbsefervir de forma efetiva com o

objetivo de diminuir esta discrepancia. Se a qoeéta falta de vagas, onde estas vagas
precisam estar alocadas? Se a questdo ¢é o difgdrapoésentado por algumas escolas, que
diferencial é este? Como torna-lo modelo? Saoupéag para as quais 0s gestores da

educacao devem encontrar respostas.
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A revisdo bibliografica realizada neste trabalh@rdap ainda para a importancia dos
deslocamentos a pé e de bicicleta, para a esooldesenvolvimento da crianga. Estes
deslocamentos fazem com que a crianca adquira akyiabilidades necessarias ao seu
crescimento social. Quando levantada a questae soiperfil dos deslocamentos casa-
escola, constata-se que aproximadamente 47% dossaliilizam o modo a pé e 3,5%

utilizam a bicicleta para se deslocarem até a ascol

Os modos ndo motorizados sdo amplamente utilizpetss alunos, porém enfrentam

barreiras que desestimulam a sua utilizacdo edhesuma conotacdo pejorativa de um
transporte de menos importancia e pouco valorizadgumas destas barreiras sdo: a
inexisténcia ou falta de manutencdo das calcad&aliaade rotas cicloviarias e de um

planejamento cicloviario que permita a sua intefipagpm outros modais, a falta de locais
adequados para guardar as bicicletas (bicicletémit)sive nas escolas. E importante estar
atento para a importancia de oferecer qualidadeseateslocamentos para que eles se

tornem cada vez mais atrativos.

A segunda questédo levantada foi: se os numeraisviad a divisdo modal das viagens por
motivo de estudo, apresentados pelo PDTU, sdo agdngia no universo das escolas
publicas municipais do Rio de Janeiro?

Os numeros encontrados pelo PDTU foram comparadosapitulo anterior, aos nimeros
encontrados pela pesquisa realizada. O que sevobhsérque o nimero de viagens nao
motorizadas encontrado nas duas pesquisas € renitellsante, ambos se aproximam dos
50%. Ja nas viagens por transporte publico a pesgaalizada com os alunos encontrou
um percentual de cerca de 22% que é menor do gpeesentado pelo PDTU - 37%. Em
relacdo as viagens por automovel a pesquisa @gi$ti% e o PDTU, cerca de 7%. Vale
ressaltar que a pesquisa realizada pelo PDTU fbcaala a partir de uma amostra
representativa do total da populacéo da regidocop@itana do Rio de Janeiro e o0 presente
estudo com uma parcela bem especifica, que € ddaeses do ensino fundamental da

rede publica municipal do Rio de Janeiro.
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Diante destes numeros pode-se concluir que a rdabdi sustentavel jA& € uma pratica
habitual dos alunos da rede publica municipal, néspor opcao consciente das questdes
ambientais e de melhoria da saude e da qualidadaddee sim por uma questdo de
conveniéncia. Falta conscientizacdo dos benefigiesesta escolha traz para suas vidas e o
planeta. A valorizagdo dos meios ndo motorizadds teansporte publico deve ser tema de
campanhas e projetos educativos que relacionemanspbrtes limpos com os beneficios
produzidos por esta modalidade ao meio ambienteakdade de vida, com isso podemos
evitar que ao se tornarem adultos, estes usuarigeerm do transporte publico e nao
motorizado para o transporte individual, o que qéer dizer banir o0 automovel de seus

planos mas conscientizar para o uso racional dest®.

A terceira questdo levantada por este trabalhodiagis sdo os modos utilizados pelos
estudantes nos deslocamentos casa-escola? Estiquastao ja bastante explorada nestes
dois ultimos capitulos, 0 modo a pé é o mais atilizseguido do transporte publico e do
automovel. A pesquisa mostrou que a bicicleta éveinulo ainda pouco utilizado, sendo
que apenas 3,5% dos alunos utilizam a bicicleta pardeslocar até a escola. Este € um
dado que merece atencdo especial: por que um eodiavhto, que as criangas ja utilizam
para o lazer, que confere velocidade e confortgpagsenos deslocamentos e ainda assim
€ tdo pouco utilizado nos deslocamentos casa-éscola

A gquarta questdo € quais sdo os modos utilizadlzs fpmilia e com que finalidade?
Diferentemente dos alunos, seus familiares utilizzon mais freqUiéncia o transporte
publico para fins de trabalho, para lazer e comprasis utilizado é o automdvel e para
estudo 0 modo a pé também € predominante. Se fosideyado a totalidade dos
deslocamentos os modos mais utilizados pela fasé@itieo transporte publico com 38% e o
carro com 22%, o que demonstra uma mudanca dosiasu@ escolha do modo de
transporte. A migracdo do modo a pé para o tratespablico e do transporte publico para

0 carro
E, por ultimo, como os alunos percebem a relace @éransporte e 0 meio ambiente? A

pesquisa mostrou que os alunos possuem conhecirdestonaleficios causados pelos

transportes ao meio ambiente, a saude e a qualitkadiela. Eles também percebem que a
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poluicdo proveniente dos veiculos automotores é@asnvildes desta relacdo. Falta a eles
relacionar estes maleficios com a escolha, feit&les, do modo pelo qual se deslocam. A

escolha certa pode resultar em impactos positiiesneficios ao futuro do nosso planeta.

Na percepcédo dos alunos os modos de transportengige poluem estdo nesta ordem

identificados, em primeiro lugar o 6nibus, em selguo caminhdo seguido do carro e da
moto. Entretanto no que diz respeito a responsabié pelos congestionamentos os alunos
apontam na direcdo correta 0s carros sdo 0s maiespsnsaveis, uma visdo bastante

coerente com a realidade.

Os alunos percebem a relacéo entre transporte @aambiente como uma relacdo que
causa danos, mas com perspectivas de solucdo. $Estasportantes questdes a serem
abordadas, pois podem servir de embasamento pammducdo de uma mudancga de
paradigma que permita uma valorizacdo dos modofamsporte menos poluentes 0s

chamados transportes limpos.

O que est4 errado, no atual modelo de transpateEado nos grandes centros, as criancas
ja podem perceber. Falta ainda é a possibilidadssdaher entre modos de transporte que
atendam as suas necessidades e que oferecam @pségtiranca e atratividade para que
esta escolha seja uma escolha consciente do penistd ambiental, mas que também

garanta ao usuario o minimo de qualidade.

Acreditamos que o comeco de toda grande mudangal &sta na conscientizacdo das
criancas. Elas sdo a chave de um mundo melhor, jusis, com mais equidade e
sustentavel. A escola pode ser o ponto de partata pm processo educativo de
conscientizacdo e promoc¢do da mobilidade sustdntAvezio Teixeira, (TEIXEIRA,

2007) diz que a “Educacédo deve ser a base da ugastrde uma sociedade mais

consciente de seus direitos e deveres” e ressatta que:

“A escola deve estar pronta para intervir em gusstjue mexem com o
senso comum, € preciso dar as criancas nao somentemundo de
informagcBes como também aparelhar a crianca patanta atitude critica e

autdbnoma de inteligéncia, para saber julgar e pasaoisas sem perder a
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individualidade, mas com consciéncia do que estétacendo no mundo

gue ela ainda esta por descobrir”.
(TEIXEIRA, 2007)

Os resultados da pesquisa, encontrados nestehtwaligvem servir de base para estudos
futuros que procurem respostas para algumas qsestdportantes, na busca da
mobilidade sustentavel. Estes estudos devem tep aanjetivo identificar as barreiras
encontradas pelas criancas na pratica da mobilidagtentavel, descobrir maneiras de
intervir para conscientiza-las da importancia dassascolhas para o meio ambiente e
estimular o uso dos transportes ndo motorizados &ahsporte publico. Desta forma
pode-se esperar que seus sonhos se distanciemmgiessiaquisicdo de um carro,

aproximando-se da sustentabilidade do planeta.
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Tabela: Distribuicéo de alunos por escola segundo a AP

AP Escola N° Alunos
E. M. Prof. Afonso Varzea 58
E. M. Edgard Sussekind de Mendonga 55
E. M. Mozart Lago 22
E. M. Cientista Méario Kroeff 81
E. M. Lais Netto dos Reis 29
AP 3 E.M. Cuba 38
E. M. Leonel Azevedo 22
E. M. Maestro Francisco Braga 43
E. M. Magdalena Tagliaferro 17
E. M. Candido Portinari 39
E. M. Abrahan Lincoln 31
E. M. Roberto Burle Marx 55
AP 4 E. M. Dom Armando Lombardy 52
E. M. Marechal Thaumaturgo de Azevedo 29
E. M. Honduras 52
E. M. Nicaragua 64
CIEP Amilcar Cabral 22
E. M. Azul e Branco 48
E. M. Henrique Dias 18
AP 5
E. M. Presidente Arthur Bernardes 53
E. M. Professora Marita de Vasconcelos 81
E. M. Professor Castilho 57
E. M. Adalgiza Neri 58
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Pesquisa
Meios de Transporte < Meio Ambiente

1. Categoria: 1.Professpule para 3) 2. Aluno
2. Ano em que estuda:

1. 2°ano 5. 6° ano

2. 3%ano 6. 7° ano

3.4%ano 7. 8°ano

4 .5°ano 8. 9% ano

3. Sexo: 1. Masculino 2. Feminino
4.|dade: (especificar)

1. Até 10 anos 5. De 25 a 34 anos

2.De 11 a 14 anos 6. De 35 a 44 anos

3. De 15 a 18 anos 7. De 45 a 54 anos

4. De 19 a 24 anos 8.55 anos em diante

5. Renda Familiar:

1. Até R$ 500 5. R$ 3.500 a R$ 6.000
2. R$500 a R$ 1.000 6. R$ 6.001 a R$ 11.000
3. R$ 1001 a R$ 2000 7. Acima de R$ 11.000
4, R$ 2001 a R$3.500 8. Nao sabe dizer/ recusa
6. Quantas pessoas residem em sua moradia?

1. Uma 5. Cinco

2. Duas 6. Seis

3. Trés 7. Sete

4. Quatro 8. Oito/ mais

.Mora préximo a sua escola?
. Sim.Em que bairro?

N RN

. Nao.Em que bairro?

13.Com que freqiiéncia costuma utilizar a bicicleta?
1. Todos os dias 6. 4 vezes p/ semana
2. Nos finais de semana 7. 5vezes por semana
3. 1 vez por semana 8. 6 vezes por semana
4. 2 vezes por semana 9. Outros:

5. 3 vezes por semana

14.As pessoas da sua familia costumam usar bicicleta?
1. Sim.Quantas pessoas?
2. Nao(pule para 17)

15. Com que finalidade utilizam a bicicleta?(multjpla
1. Ir a escola 4, Passeiol/lazer
2. Ir ao trabalho 5. Outros:

3. Atividade fisica/esporte

16.Com que frequéncia costumam utilizar a bicicleta?
1. Todos os dias 6. 4 vezes p/ semana

2. Nos finais de semana 7.5 vezes p/ semana

3. 1 vez p/ semana 8. 6 vezesmasa

4. 2 vezes p/ semana 9. Outros:

5. 3 vezes p/ semana

17.Vocé costuma andar a pé?
1. Sim 2. N&pule para 20)

18.Com que finalidade costuma andar a pé?(multipla)
1. Ir & escola 4. Passeio/lazer
2. Ir ao trabalho 5. Outros:

3. Atividade fisica/esporte

8. Qual o principal meio de transporte que vocé wtiliz
para se deslocar até a escola?(multipla)

1. Onibus 5. Motocicleta
2. Carro particular 6. Bicicleta
3. Kombi / Van 7. Vai apé
4. Transporte escolar 8. Outros:

9. E nas atividades diarias (trabalho, lazer) de amdlia
(pai, mae, irméos etc), incluindo vocé, quais o(sjo(s)
detransporte mais utilizado(s)? (multipla)

1. Onibus 4. Bicicleta
2. Carro particular 5. Apé
3. Kombi / van 6. Outros:

10. Quais os meios de transporte que sua familia pdssui

1. Carro particular/ proprio.Quantos?

2. Motocicleta. Quantas?

3. Bicicleta Quantas?

4. Qutros: Quantos?

11.Vocé costuma usar bicicleta?
1. Sim 2. N&pule para 14)

12.Com que finalidade costuma utilizar a bicicleta? (m
1. Ir & escola 4., Passeiol/lazer
2. Ir ao trabalho 5. Outros:

19.Com que freqliéncia costuma andar a pé?

1. Todos os dias 6. 4 vezes por semana
2. Nos finais de semana 7.5 vezes por semana
3. 1 vez por semana 8. 6 vezes por semana
4. 2 vezes por semana 9. Outros:

5. 3 vezes por semana

20.As pessoas da sua familia costumam andar a pé?
1. Sim.Quantas pessoas?
2. Nao(pule para 23)

21.Com que finalidade costumam andar a pé?(multipla)
1. Ir a escola 4. Passeiol/lazer
2. Ir ao trabalho 5. Outros:

3. Atividade fisica/esporte

22.Com que freqiiéncia costumam andar a pé?

1. Todos os dias 6. 4 vezes p/ semana
2. Nos finais de semana 7.5 vezes p/ semana
3. 1 vez p/ semana 8. 6 vezes p/ semana
4. 2 vezes p/ semana 9. Outros:

5. 3 vezes p/ semana

23.Vocé costuma andar de 6nibus?
1. Sim 2. N&pule para 26)

24 Com que finalidade costuma andar de 6nibus?(maltipl

3. Atividade fisica/esporte

1. Ir & escola 3. Passeiol/lazer
2. Ir ao trabalho 4. Outros:

106



25.Com que frequiéncia costuma andar de 6nibus? 36. Na sua opinido, qual o meio de transporte mais

1. Todos os dias 6. 4 vezes por semana poluente?

2. Nos finais de semana 7.5 vezes por semana

3. 1 vez por semana 8. 6 vezes @oina 37.Como vocé classifica o transito da Cidade?

4. 2 vezes por semana 9. Outros: 1. Muito congestionado 3. Pouco Congestionado
5. 3 vezes por semana 2. Congestionado 4. Livre

26.As pessoas da sua familia costumam andar de 6nibu88. Na sua opinido, qual 0 meio de transporte que mais
1. Sim.Quantas pessoas? contribui para o congestionamento do transito?
2. Nao(pule para 29)

27.Com que finalidade costumam andar de 39.E qual o meio de transporte que menos contrilnai pa
6nibus?(mdltipla) congestionamento do transito?

1. Ir & escola 3. Passeio/lazer

2. Ir ao trabalho 4. Outros:

40.Vocé conhece algum projeto na area de Transpprée,
28.Com que freqiiéncia costumam andar de énibus? ofereca uma solugéo/ melhoria para a preservacaetn

1. Todos os dias 6. 4 vezes p/ semana ambiente?

2. Nos finais de semana 7.5 vezes p/ semana 1. Sim 2. Néo
3. 1 vez p/ semana 8. 6 vezesipAra 40.1Qual?

4. 2 vezes p/ semana 9. Outros:

5. 3 vezes p/ semana
A partir daqui, apenas para professores.
29.Vocé costuma andar de carro?

1. Sim 2. N&pule para 32) 41.Qual a sua opinido sobre as atividades desenwaslvid
pelo projeto

30.Com que finalidade costuma andar de carro?(mijtiplal. Otimo 4. Ruim

1. Ir & escola 3. Passeio/lazer 2. Bom 5. Péssimo

2. Ir ao trabalho 4. Outros: 3. Regular

31.Com que frequéncia costuma andar de carro? 42.Vocé acredita que as atividades desenvolvidas no

1. Todos os dias 6. 4 vezes por semana projeto vao capacitar os alunos, na medida em gjaesh

2. Nos finais de semana 7.5 vezes por semana assimilagao de conceitos, e, conseqliientementegaad

3. 1 vez por semana 8. 6 vezes por semana de comportamentos adequados a prevencgédo de asi@dente

4. 2 vezes por semana 9. Outros: 1. Sim 2. Nao

5. 3 vezes por semana 42.1Por qué?

32.As pessoas da sua familia costumam andar de carro?

1. Sim.Quantas pessoas? 43.Vocé tem alguma critica, sugestdo ou comentao qu
2. Nao(pule para 35) deseje fazer sobre as atividades desenvolvidasofetq?
1. Sim 2. Néao
33.Com que finalidade costumam andar de 43.1Quais?
carro?(multipla)
1. Ir & escola 3. Passeio/lazer
2. Ir ao trabalho 4. Outros:

34.Com que freqiiéncia costumam andar de carro?

1. Todos os dias 6. 4 vezes p/ semana Prezados professores solicitamos a gentileza do
2. Nos finais de semana 7.5 vezes p/ semana preenchimento dos dados a seguir.

3. 1 vez p/ semana 8. 6 vezesipAra

4. 2 vezes p/ semana 9. Outros: Seu nome:

5. 3 vezes p/ semana
Data: Matéria que leciona:

35. Em relagdo aos veiculos automotores (carrospuénib

motocicletas, etc), vocé acredita que eles causemsd Nome da escola:

e/ou prejuizos ao meio ambiente?
1. Sim(pule p/ 35.1) 2. Na¢35.2) Quantos alunos participaram das atividades:
35.1 Por qué?

35.2 Que tipo de danos ou prejuizos?

OBRIGADA PELA SUA PARTICIPACAQ
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