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RESUMO

Os sinistros de transito constituem um grave problema de saide publica em
Mocambique, afetando de forma desproporcional criangas e adolescentes, representando a
primeira causa externa de mortalidade de criangas entre 5 a 14 anos. Esta tese teve como
objetivo geral analisar as condicdes de mobilidade e de seguranca viaria no entorno das
escolas em Mogambique, considerando trés dimensdes complementares: a infraestrutura
vidria, os comportamentos de adultos responsdveis pela protecdo de criancas pedestres e a
percepgao de risco de motoristas. Para tanto, foram conduzidos trés estudos empiricos, com
abordagem quantitativa, combinando métodos observacionais, andlises estatisticas e
instrumentos sobre percepcdo de risco, em contextos urbanos, periurbanos e rurais. As
analises estatisticas incluiram procedimentos descritivos, teste t para amostras independentes,
ANOVA unifatorial e correlagdes de Pearson, permitindo identificar associacdes entre
localizagdo geografica, padroes de exposicdo ao transito e percepgao de risco. O Estudo 1
avaliou a infraestrutura de seguranca no entorno de 60 escolas, utilizando o instrumento
PICCE-TRAN, e identificou auséncia generalizada de elementos basicos de protecdo, como
faixas de pedestres e semaforos, sobretudo em dareas periurbanas e rurais, evidenciando
desigualdades territoriais associadas ao risco de sinistros. O Estudo 2 investigou
comportamentos de risco e praticas protetivas no deslocamento casa—escola por meio da
observacao naturalistica de 714 criancas entre 5 ¢ 11 anos, revelando baixa supervisao adulta
e reduzida adocao de comportamentos simples de protecdo, como nao deixar a crianga
sozinha na rua, colocar a crianga para caminhar no lado interno da calcada ou segurar a
crianca pelo pulso, com maior exposi¢do ao risco em areas rurais. O Estudo 3 examinou a
percepcao de risco de 400 motoristas habilitados, por meio de tarefas visuais e escalas sobre
percep¢do, demonstrando que, embora os participantes atribuam elevada importancia a
seguranca viaria em avaliacdes abstratas, apresentam dificuldade em reconhecer
infraestrutura formal em cenas reais do entorno escolar, concentrando-se sobretudo em
obstaculos imediatos e outros usuarios da via. De forma integrada, os resultados levaram a
conclusao de que a inseguranca viaria no entorno das escolas mogambicanas decorre da
combinacdo entre infraestrutura deficiente, praticas comportamentais pouco protetivas e
limitagdes perceptivas no reconhecimento de elementos criticos de seguranga.

Palavras-chave: Seguranca no transito. Criangas pedestres. Comportamento de risco.
Percepcao de risco. Affordances. Ambiente de transito. Entorno escolar.



ABSTRACT

Road traffic crashes constitute a serious public health problem in Mozambique,
disproportionately affecting children and adolescents, and represent the leading external
cause of mortality among children aged 5 to 14 years. This thesis had the general objective of
analyzing mobility and road safety conditions in the surroundings of schools in Mozambique,
considering three complementary dimensions: road infrastructure, the behaviors of adults
responsible for protecting child pedestrians, and drivers’ risk perception. To this end, three
empirical studies were conducted using a quantitative approach, combining observational
methods, statistical analyses, and risk perception instruments, in urban, peri-urban, and rural
contexts. Statistical analyses included descriptive procedures, independent-samples t-tests,
one-way ANOVA, and Pearson correlations, allowing the identification of associations
between geographic location, patterns of traffic exposure, and risk perception. Study 1
assessed safety infrastructure in the surroundings of 60 schools using the PICCE-TRAN
instrument and identified a generalized absence of basic protective elements, such as
pedestrian crossings and traffic lights, especially in peri-urban and rural areas, highlighting
territorial inequalities associated with crash risk. Study 2 investigated risk behaviors and
protective practices in the home—school commute through naturalistic observation of 714
children aged 5 to 11 years, revealing low levels of adult supervision and limited adoption of
simple protective behaviors, such as not leaving the child alone on the street, positioning the
child on the inner side of the sidewalk, or holding the child by the wrist, with greater
exposure to risk in rural areas. Study 3 examined the risk perception of 400 licensed drivers
through visual tasks and perception scales, demonstrating that although participants assign
high importance to road safety in abstract evaluations, they have difficulty recognizing
formal infrastructure in real scenes of school surroundings, focusing mainly on immediate
obstacles and other road users. Taken together, the results led to the conclusion that road
insecurity in the surroundings of Mozambican schools stems from the combination of
deficient infrastructure, insufficiently protective behavioral practices, and perceptual
limitations in recognizing critical safety elements.

Keywords: Road safety. Child pedestrians. Risk behavior. Risk perception. Affordances.
Traffic environment. School surroundings.
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1. Introducao

A seguranga viaria constitui um dos desafios globais mais persistentes e complexos do
século XXI, representando uma preocupacdo crescente para governos, pesquisadores e
organismos internacionais devido ao seu impacto na mortalidade, morbidade e desigualdade
social (World Health Organization [WHO], 2023). E estimado que 1,19 milhdo de pessoas
percam a vida anualmente em decorréncia de sinistros de transito, tornando esse fendmeno
uma das principais causas de morte evitavel em escala mundial (WHO, 2023). Entre as
vitimas, criangas e jovens de 5 a 29 anos constituem o grupo etario mais afetado, revelando a
gravidade da crise e suas implicagdes para o desenvolvimento humano, a satide publica e a
justica social (WHO, 2023).

Os sinistros de transito ndo sao distribuidos de forma equitativa entre regides do
mundo. Paises em desenvolvimento concentram mais de 90% das fatalidades, apesar de
abrigarem apenas cerca de 60% da frota global de veiculos (WHO, 2023). Essa disparidade
reflete a combinacdo de multiplos fatores estruturais, incluindo falhas de infraestrutura,
legislagdes insuficientes, fiscalizacao limitada, crescimento urbano desordenado e caréncia de
politicas robustas de prote¢do de usudrios vulneraveis (United Nations Economic
Commission for Africa [UNECA], 2021; African Development Bank [AfDB], 2022). Nesse
contexto, pedestres, ciclistas e motociclistas representam mais de metade das mortes
registradas globalmente e permanecem particularmente expostos em redes vidrias
inadequadas (WHO, 2023).

O continente africano se destaca como a regido com as maiores taxas de mortalidade
no transito, atingindo entre 19 e 28 mortes por 100.000 habitantes, cerca de trés vezes mais
do que o registrado em paises desenvolvidos (WHO, 2023). A Africa Austral, em especial,
caracteriza-se por desafios estruturais significativos: urbanizacdo acelerada, intensa
dependéncia de modos ndao motorizados, expansdo insuficiente de infraestrutura segura e
circulagdo frequente de veiculos pesados em zonas urbanas e periurbanas (UNECA, 2021;
AfDB, 2022). A vulnerabilidade ¢ particularmente aguda entre criangas que caminham
diariamente para a escola, frequentemente em vias sem calcadas, sem travessias designadas e
com trafego misto de veiculos ligeiros, semi-coletivos, onibus e caminhdes (UNICEF, 2022).

Mocambique reflete de forma explicita os padrdes criticos observados no continente.
Dados do Instituto Nacional de Estatistica (INE, 2022) de Mogambique indicam que o pais
registra anualmente milhares de mortes e feridos graves em sinistros, mantendo-se

consistentemente entre as nagdes africanas com maior proporcao de pedestres entre as vitimas
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fatais (INE, 2022). Em 2020 e 2021, o pais contabilizou mais de 2.000 sinistros graves, com
ligeira variagdo anual e manutengao de padrdes geograficos criticos, sobretudo nas provincias
de Maputo, Gaza, Inhambane, Sofala e Nampula (INE, 2023). A WHO (2023) identifica que,
em Mogambique, pedestres podem representar até 56% das vitimas fatais, um indicativo
direto da fragilidade do ambiente urbano e da escassa prote¢do destinada aos usuéarios nao
motorizados.

No contexto escolar, os riscos se intensificam. Relatorios da UNICEF Mocambique
(2022) demonstram que mais da metade das criangas desloca-se a pé para a escola, muitas
vezes por longas distancias, em vias onde predominam trafegabilidade elevada, velocidades
inadequadas e infraestrutura para pedestre, limitada ou ausente. A auséncia de calcadas
continuas, travessias elevadas, sinaliza¢do clara, contribui para um cendrio no qual a
autonomia e a seguranca de criancas se tornam profundamente comprometidas (UNICEF,
2022).

A literatura internacional evidencia que comportamentos classificados como
arriscados ndo sdo escolhas arbitrarias das criangas, mas emergem das affordances oferecidas
pelo ambiente, isto €, das possibilidades de acdo que o cendrio fisico proporciona ou
restringe (Gibson, 1979; Heft, 1989; Fajen & Turvey, 2003). Ambientes escolares sem
infraestrutura adequada oferecem affordances pobres ou ambiguas, conduzindo criangas e
adultos a utilizarem estratégias improvisadas de circulagdo e travessia (Plumert & Kearney,
2014; UNICEF, 2022). Assim, entender o comportamento no transito exige compreender
também os elementos estruturais que moldam as possibilidades de acdo, e ndao apenas os
fatores individuais, tal que Gunther et al. (2014) referem que os comportamentos de
atravessar a rua entre veiculos estacionados ou entre carros parados em engarrafamentos tem
figurado entre as acdes mais frequentemente realizadas pelos pedestres.

Do ponto de vista do desenvolvimento infantil, multiplas evidéncias apontam que
criangas apresentam limitacdes naturais na percepcao de velocidade, distancia e tempo de
travessia, além de capacidades atencionais e perceptivo-motoras ainda em maturagdo (Zeedyk
et al., 2002; Plumert & Schwebel, 2018). Tais limitacdes tornam as criangas particularmente
vulnerdveis em ambientes dindmicos, com trafego imprevisivel, multiplas fontes de estimulo
e necessidade de decisdes rapidas (Schwebel & Gaines, 2017; Thomson et al., 2007). Em
contextos onde a infraestrutura ¢é escassa e a velocidade veicular é elevada, essas
vulnerabilidades sdo ampliadas.

A presenca de adultos acompanhantes desempenha papel fundamental na mitigacao

de riscos. Estudos (Zeedyk & Kelly, 2003; Barton & Schwebel, 2007), mostram que criancas
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acompanhadas tendem a apresentar comportamentos mais prudentes, escolher brechas mais
seguras para travessia € demonstrar maior atencdo aos sinais do ambiente. Entretanto, em
Mocambique, o acompanhamento adulto ¢ condicionado por fatores socioecondmicos,
disponibilidade familiar e pressdes relacionadas ao trabalho e a distancia percorrida
(UNICEF Mogambique, 2022).

Apesar da relevancia e urgéncia do tema, a produgdo cientifica mogambicana sobre
comportamento de pedestres, percepcao de risco, affordances ambientais e seguranga escolar
ainda ¢ limitada. A maior parte dos estudos nacionais concentra-se em estatisticas de sinistros
e perda de vidas humanas, com pouca investigacdo empirica sobre 0s mecanismos
comportamentais envolvidos (Mabunda et al., 2015; INS, 2023). Essa lacuna compromete a
formulagdo de politicas publicas adaptadas a realidade local e dificulta a priorizagdo de
intervencdes baseadas em evidéncias.

No cendrio internacional, existe consenso de que intervencdes estruturais em zonas
escolares sdo altamente eficazes para reduzir atropelamentos, especialmente quando incluem
reducdo de velocidade para 30 km/h, travessias elevadas, separacao entre modos de transporte
e rotas seguras designadas (WHO, 2022; World Bank [WB], 2020). Contudo, a
implementagdo consistente dessas solucdes em paises em desenvolvimento ainda enfrenta
barreiras tecnoldgicas, financeiras e institucionais (WHO, 2021).

Assim, a presente pesquisa tem forte relevancia social e académica. A relevancia
social desta pesquisa emerge do fato de que a seguranca viaria infantil constitui um direito
inerente ¢ uma condicao indispensavel para o desenvolvimento saudavel. Ambientes urbanos
que ndo oferecem calcadas adequadas, travessias seguras ou controle efetivo de velocidade
impoem restrigdes severas a autonomia das criangas, limitando seu acesso a escola, sua
circulagdao independente e sua participagdo em atividades sociais, além de aumentar o risco de
sinistros (Rothman et al.,, 2020; WHO, 2023). Em Mog¢ambique, onde a maioria dos
estudantes depende prioritariamente da caminhada para deslocar-se, defici€éncias estruturais
agravam desigualdades e repercutem negativamente na saude e no desenvolvimento infantil
(INE, 2023; Mussagy, 2020). Portanto, socialmente, busca compreender riscos vivenciados
por criangas mogambicanas, contribuindo para trajetos escolares mais seguros € promovendo
equidade em mobilidade infantil (WHO, 2023; UNICEF, 2021). Academicamente, articula
contribuicdes das areas de seguranga viaria, psicologia de transito, psicologia ambiental,
percep¢ao e acdo e desenvolvimento infantil, produzindo conhecimento inovador em um

campo ainda incipiente em Mog¢ambique e em muitos paises africanos (Plumert & Kearney,

2014; WHO, 2020).
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Alinhado a Década de A¢do para a Seguranca no Transito 2021-2030, este trabalho
contribui com evidéncias cientificas para apoiar politicas publicas orientadas a prote¢dao de
usudrios vulnerdveis e fortalecendo compromissos assumidos nos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS 3, 6 e 11) (United Nations, 2015). Dessa forma,
compreender como criangas, adultos interagem no ambiente de transito ¢ fundamental para a
construgdo de solucdes eficazes, contextualizadas e sustentdveis para a seguranca vidria
escolar em Mocambique.

O presente estudo parte do reconhecimento de que, embora Mocambique tenha
avangado em termos normativos e estratégicos para a promocao da seguranca viaria, ainda
existe um descompasso significativo entre as politicas publicas e as condi¢des reais das vias
no entorno escolar. Persistem lacunas evidentes na sinalizagdo, auséncia de travessias
seguras, calcadas inexistentes ou obstruidas e um crescimento acelerado da circulacao de
motociclos, fatores que expdem criangas a riscos elevados durante os deslocamentos didrios
(Ministério Transportes e Comunicagdes (MTC), 2021). Além disso, hd escassez de
conhecimento sistematico sobre como adultos responsaveis adotam ou ndo praticas
protetivas, como segurar a crianga pelo pulso ou posiciona-la no lado interno da calgada;
sobre os comportamentos de risco adotados pelas proprias criangas, especialmente quando se
deslocam desacompanhadas; e sobre como criancas e adultos percebem as affordances do
ambiente de transito, influenciando suas decisdes motoras, percepgoes de perigo e estratégias
de mobilidade. Essa convergéncia de lacunas evidencia a necessidade urgente de
investigacdes empiricas que subsidiem politicas publicas mais eficazes e fundamentadas
cientificamente.

No plano académico, o tema permanece insuficientemente explorado tanto na
literatura nacional quanto regional. Estudos que articulem simultaneamente fatores
estruturais, comportamentais e perceptivos ainda sdo raros, especialmente aqueles que se
fundamentam na Psicologia Ambiental, conforme proposto por Gibson (1979) e ampliado por
autores contemporaneos como Fajen (2007). Ao integrar tais perspectivas, esta pesquisa
busca preencher uma lacuna cientifica relevante, fornecendo uma abordagem
multidimensional e robusta capaz de enriquecer o debate internacional sobre seguranga vidria
infantil e, a0 mesmo tempo, ampliar a compreensao de como ambientes urbanos especificos
podem influenciar as acdes de pedestres em contextos de risco.

Com esse proposito, o trabalho organiza-se em trés estudos complementares e
interdependentes. O Estudo 1 dedica-se a avaliacdo dos fatores estruturais que influenciam a

seguranca vidria no entorno escolar em Mogambique. Busca identificar as condi¢des de
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sinalizagdo e de infraestrutura das vias proximas as escolas, examinar os comportamentos de
risco adotados por adultos que acompanham criangas e investigar as affordances oferecidas
pelo ambiente fisico que podem facilitar ou dificultar uma mobilidade segura. Este primeiro
estudo constitui o diagnostico fundamental para a compreensdo aprofundada dos fendmenos
investigados nos estudos subsequentes. Este artigo ja foi submetido para publicacdo na
Revista Sol Nascente.

O Estudo 2 concentra-se nos comportamentos de risco apresentados pelas criancas
pedestres durante o trajeto escolar. Especificamente, analisa se elas chegam acompanhadas
ou desacompanhadas, se quando acompanhadas sdo seguradas pelo pulso e se caminham pelo
lado interno da calgada, aspectos diretamente relacionados a protegdo e ao risco. Este estudo
aprofunda a dimensdo comportamental e permite identificar praticas criticas que contribuem
para a vulnerabilidade das criangas no transito. Um artigo a ser submetido na Revista
Angolana de Ciéncias.

O Estudo 3 constitui a vertente empirica voltada a identificacdo dos elementos de
risco percebidos no ambiente de transito por condutores mogambicanos e as possiveis
affordances associadas a mobilidade segura. Examina as oportunidades de agdo que o
ambiente disponibiliza ou restringe, analisando a percepg¢ao e o grau de importancia atribuida
aos elementos de transito (semaforos, faixas de pedestres, calgcadas e ciclovias), bem como as
barreiras fisicas que limitam a mobilidade de pessoas, especialmente com deficiéncia. Este
estudo integra conceitos perceptivos e analise ambiental, permitindo compreender como as
caracteristicas fisicas sdo percebidas e possiveis influéncias nas decisdes e comportamentos
no transito.

Coletivamente, os trés estudos pretendem oferecer contribuicdes substantivas. Entre
elas, destacam-se: fornecer evidéncias empiricas inéditas sobre comportamentos de risco,
infraestrutura e percep¢ao em ambientes de transito mocambicanos; apoiar a formulacao de
politicas publicas e interven¢des baseadas em dados; inserir Mocambique de forma mais
consistente no debate internacional sobre seguranga vidria infantil; e gerar recomendagdes
aplicaveis para programas de mobilidade segura e educagdo para o transito. Assim, espera-se
que a tese contribua tanto para o avango cientifico quanto para a promog¢do concreta de
ambientes mais seguros para as criangas que diariamente se deslocam para a escola.

Vale destacar que, embora o Codigo de Transito Brasileiro (CTB), atualizado pela Lei
n°® 14.071/2020, que altera o art. 1°, §5°, incentivando o uso do termo sinistro em substituicao
a acidente por melhor refletir a evitabilidade dos eventos de transito, recomende essa

terminologia, optou-se por manter o termo acidente nos Artigos 1 e 2. Essa escolha deve-se
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ao fato de que os periddicos nos quais tais artigos foram submetidos adotam essa
nomenclatura em seus padrdes editoriais. Contudo, em todo o restante deste trabalho,
preserva-se o uso do termo sinistro, em conformidade com as recomendagdes técnicas
vigentes (Brasil, 2020).

Esta tese estd organizada em seis capitulos. Cada um dos trés estudos desenvolvidos
foi estruturado na forma de um artigo cientifico. Apds a introdugdo, que apresenta o objetivo
geral e os objetivos especificos da pesquisa, o segundo capitulo descreve o contexto
mog¢ambicano, incluindo aspectos historicos, geograficos, demograficos e caracteristicas do
sistema educacional do pais. O terceiro capitulo apresenta o artigo referente ao primeiro
estudo, voltado para a andlise das condigdes de infraestrutura de transito no entorno escolar.
O quarto capitulo retine o artigo do segundo estudo, que examina os comportamentos de risco
adotados por pais e responsaveis ao acompanhar criangas no trajeto escolar como pedestres.
O quinto capitulo ¢ dedicado ao terceiro estudo, que aborda as percepcoes das affordances do
ambiente de transito. Por fim, o sexto capitulo apresenta as consideracdes finais integradas
dos trés estudos e a respetiva conclusdo da tese. Cabe destacar que cada artigo possui sua

propria introdugdo e revisdo de literatura.

2. Objetivo Geral

Corresponde ao objetivo geral desta pesquisa avaliar os fatores estruturais e

comportamentais que influenciam a seguranca viaria no entorno escolar em Mocambique.

2.1. Objetivos Especificos

e Identificar as condi¢cdes de sinalizagdo e infraestrutura das vias no entorno das
escolas.

e Analisar os comportamentos de risco adotados por adultos ao acompanharem criangas
no trajeto escolar.

o Investigar as affordances presentes no ambiente de transito que podem impactar a
mobilidade segura, bem como identificar as percepg¢des dos participantes sobre a

importancia atribuida a esses elementos.
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3. Mo¢ambique: panorama nacional, caracteristicas urbanas e contexto de seguranca de

transito

a) Localizagao Mogambique

Mogambique é um pais situado na Africa Austral, com uma area total de
aproximadamente 801.590 km?. O territério estende-se entre as latitudes 10°S e 27°S e as
longitudes 30°E e 41°E, fazendo fronteira com a Tanzédnia ao norte, Malawi ¢ Zambia a
noroeste, Zimbabue a oeste, e a Africa do Sul e o Reino de Eswatini (antiga Suazilandia) ao
sul e sudoeste. A leste, o pais ¢ banhado pelo Oceano Indico, possuindo uma das linhas
costeiras mais extensas do continente africano, com cerca de 2.470 km de litoral (World
Bank, 2024). A capital e principal centro urbano é Maputo, localizada no extremo sul do pais,
na Baia de Maputo. Apds 10 anos de luta armada, conquistou sua independéncia de Portugal
em 25 de Junho de 1975. Pouco tempo depois, entre 1977 e 1992, o pais mergulhou numa
guerra civil entre governo e os rebeldes, conflito que provocou mais de um milhdo de mortes,
graves deslocamentos populacionais ¢ destrui¢do de grande parte da infraestrutura basica
(Newitt, 2017; Oxford Research Encyclopedia, 2019). Esse triste legado histérico tem
impacto direto nas condigdes atuais da rede vidria e na capacidade institucional de
planejamento urbano.
Figura 1.Mapa de Mogambique
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b) Caracteristicas demogrdficas de Mogambique, sinistralidade e suas

consequéncias

Os dados demograficos evidenciam um crescimento populacional continuo em
Mocambique ao longo da ultima década (INE, 2019). O censo de 2017 registrou 27.909.798
habitantes, com proje¢des indicando uma evolugdo para aproximadamente 32 milhdes de
habitantes em 2023. Naquele periodo, 66,6% da populagdo residia em areas periurbanas e
rurais, enquanto 33,4% viviam em centros urbanos. Estimativas mais recentes do Instituto
Nacional de Estatistica (INE, 2023) apontam para uma populagdo de 32.419.747 habitantes,
sendo 15.683.681 homense 16.736.066 mulheres, com uma proporcao urbana de 34,66% e,
consequentemente, uma maioria rural de 65,34%. A estrutura etaria mogambicana ¢
marcadamente jovem: 44% da populacdo tem entre 0 e 14 anos (UNFPA, 2025). Essa
configuracdo demografica impde desafios significativos para a seguranga viaria e para a
mobilidade no entorno escolar, uma vez que grande parte das criangas depende da locomogao
a pé, frequentemente sem supervisao adulta e em vias caracterizadas por trafego misto,
velocidades elevadas e infraestrutura limitada para pedestres. Além disso, a taxa média anual
de crescimento populacional, estimada em cerca de 2,8%, reforga a pressao sobre os sistemas
de transporte, a expansdo da malha urbana e a necessidade de investimentos continuos em
infraestrutura e servicos basicos. Esse ritmo acelerado de crescimento, associado a
urbanizagdo assimétrica e a elevada propor¢do de jovens, torna ainda mais urgente a
implementagdo de politicas de mobilidade segura, especialmente nas areas escolares e nos

corredores de circulagdo pedonal.

Especificamente, o municipio de Maputo, a capital, contava com 1.080.277 milhdes
de habitantes, com apenas 10% deles vivendo na area urbana, enquanto o municipio de
Matola possuia 1.032.197 milhdes de habitantes. Vale ressaltar que havia uma tendéncia de
crescimento populacional, como evidenciado em 2021, quando a populacao de Mogambique
alcancou cerca de 31 milhdes de habitantes, com 47,7%milhdes de pessoas do sexo

masculino (INE, 2022).

Conforme o INE (2019), desse total da populagdo de Mocambique, 727.620
individuos (representando 2,6%) viviam com algum tipo de deficiéncia, com subcategorias
incluindo 58.021 pessoas (10,8%) com deficiéncia visual e 221.447 (15,3%) com amputacdes
ou atrofia nas pernas, resultando em dificuldades de locomog¢do. Do universo de pessoas com
deficiéncia, 21% correspondem a criangas entre 0 ¢ 14 anos de idade, dos quais 29,9%

residem em areas urbanas, enquanto 70,1% estdo localizados em regides periurbanas e rurais.
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Isso demonstra que as deficiéncias que tém um impacto direto no contexto do transito afetam

uma parcela significativa da populacdo-alvo.

Em termos de desenvolvimento humano, oindice de Desenvolvimento Humano (IDH)
de Mocambique foi estimado em 0,493 em 2023, o que posiciona o pais na categoria de
“baixo desenvolvimento humano” e na 182" posicdo entre 193 paises avaliados (United
Nations Development Programme [UNDP, 2025]). Esse valor reflete limitagdes em trés
dimensdes fundamentais: educacao, longevidade e rendimento per capita. O PIB per capita,
ajustado pela paridade de poder de compra, foi de aproximadamente 1.429 ddlares em 2023,
enquanto a expectativa de vida ao nascer ¢ de 59,3 anos. Esses indicadores ilustram os
desafios socioecondmicos que afetam o investimento em infraestrutura de transporte,

politicas de seguranga viaria e servigos publicos essenciais.

No que se refere a frequéncia da sinistralidade, Mocambique registou 1.038 sinistros
em 2020 e 1.027 em 2021, o que representa uma redugdo aproximada de 1,1%. Apesar dessa
ligeira diminuigdo, persistem padrdes regionais marcados: as provincias da regido Sul
(Maputo, Gaza e Inhambane), bem como Sofala e Nampula, mantiveram-se entre as que
apresentaram maior incidéncia de sinistros em ambos os anos. Em 2021, Maputo Cidade
liderou o nimero de ocorréncias, seguida de Gaza e Inhambane, conforme dados do INE

(2022).

Os sinistros associados ao transito viario continuam a predominar amplamente quando
comparados a outros modos de transporte (ferroviario, maritimo e aéreo). Dos 1.027 sinistros
registados em 2021, 881 estavam relacionados ao transporte rodovidrio, enquanto 146
envolveram acidentes maritimos, € nenhum foi reportado no modal ferroviario. Entre 2020 e
2021 observou-se uma reducdao de 0,6% nos sinistros terrestres, contrastando com um
aumento de 9,8% no numero de ocorréncias maritimas, mantendo, ainda assim, a

predominancia dos acidentes viarios no panorama nacional.

Estudos nacionais apontam que os sinistros envolvendo pedestres tendem a
concentrar-se nos principais eixos viarios e nas imediacdes de escolas, mercados e terminais
de transporte informal (Mahlalela et al., 2022). Nas cidades de Maputo e Matola,
caracterizadas por elevada densidade populacional e intensa circulagdo de ‘“chapas”,
observam-se frequentemente travessias informais, congestionamentos em horarios escolares e
ambientes de trafego misto. O risco € agravado pela auséncia de passadeiras elevadas, lombas

eficazes, sinalizacdo horizontal visivel e infraestrutura que separe fisicamente a via da area
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pedonal, contribuindo para padrdes persistentes de vulnerabilidade entre pedestres,

especialmente criangas.

No que diz respeito ao tipo de sinistros, os atropelamentos de pedestres lideraram as
estatisticas em 2021, representando cerca de 45,2% do total, com um notavel aumento de
62,4% em 2022, particularmente no municipio de Maputo (INE, 2023). Quanto ao periodo de
ocorréncia, os dados indicam que, em 2022, especificamente em Maputo, 49% dos sinistros
ocorreram entre 6 ¢ 12 horas, enquanto 59% ocorreram entre 12 e 18 horas, ambos periodos
coincidindo com o maior fluxo de alunos entre suas residéncias e escolas, ou vice-versa (INE,

2023).

Esses sinistros acarretaram diversas consequéncias para Mogambique. De acordo com
a WHO (2018), em 2016, as autoridades do pais reportaram 1.379 mortes por sinistros de
transito, enquanto a estimativa da WHO indicava 8.665 mortes no mesmo periodo. Os dados
mogambicanos também destoam do panorama africano, com uma taxa estimada de
mortalidade por sinistros de transito de 30,1 por 100.000 habitantes, superando a média
regional de 26,6 por 100.000 habitantes (WHO, 2018). Este cenario ¢ notdvel mesmo

considerando o baixo nivel de motoriza¢ao, conforme ressaltado no relatorio da OMS (2016).

Recentemente, os dados do INE (2022) indicam um aumento nos 6bitos decorrentes
de sinistros, passando de 1.004 para 1.101 de 2020 para 2021, representando um aumento de
9,7%. Destaca-se que 32,8% dessas mortes resultaram de atropelamento carro-pedestre,
superando a média africana de 26,6% (OMS, 2016). Capotamentos de veiculos foram
responsaveis por 23% dos 6bitos, enquanto colisdes entre carros constituiram a terceira maior
causa, com 18%. Esses dados evidenciam a expressiva vulnerabilidade dos pedestres como
principais vitimas de sinistros de transito, contribuindo significativamente para a taxa de
mortalidade relacionada a esse fendmeno (INE, 2022). Esses dados ilustram a situagdo que
explica o agravamento dos sinistros de transito, tornando-os a terceira principal causa de
morte em Mocambique, como indicado pelo relatorio do INS (2023). Entre 2019 e 2020, o
trauma resultante desses sinistros aumentou consideravelmente, passando de uma proporcao
de 4% em 2007 para 8% em 2020. Além disso, o INS aponta que o trauma decorrente de
sinistros de transito € a principal causa de morte entre criangas de 5 a 14 anos, com uma taxa
de 19%, e a segunda causa de mortalidade entre pessoas de 15 a 49 anos, com uma taxa de
14%. Em suma, os traumas resultantes de sinistros de transito sdo atualmente considerados a

principal causa externa de mortalidade em Mogambique (INS, 2023).
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Embora ndo tenham sido identificados estudos especificos em Mogambique para
avaliar essa questdo, pesquisas internacionais (Stocker et al., 2015; Amoh-Gyameh et al.,
2016; Bhat et al., 2017) indicam que as zonas escolares sao uma das areas de maior risco para
as criancas. Isso se deve a elevada concentracao de criangas e adolescentes, que, devido a sua
inclinagdo natural para distracdo, apresentam uma probabilidade maior de se envolverem em
comportamentos arriscados, como atravessar sem precaucdo e desobedecer aos sinais de
transito, quando comparados aos adultos. Devido ao seu desenvolvimento cognitivo limitado,
os individuos mais jovens também sdo mais suscetiveis a situagdes de conflito no transito.

Pesquisas que investigaram a mortalidade infantil indicaram que muitas criancas
tinham o habito de correr ao atravessar as vias (Roberts & Coggan, 1994). A maioria dos
sinistros envolvendo criangas em idade escolar ocorre em um raio de 500 metros do portao da
escola (Harrison, 2013). Portanto, a observacao das condigdes de trafego nas proximidades da

escola € sempre relevante e deve ser levada em consideragao.

Como demonstrado na literatura, a abordagem da seguranga de transito em areas
escolares tem se tornado um tema de estudo global, especialmente em paises
desenvolvidos(Akple et al., 2020). No entanto, ¢ importante observar que em paises em
desenvolvimento, a pesquisa relacionada a seguranga de transito, em particular no contexto
escolar, tem sido limitada (Akple et al., 2020; Makinde & Oluwasegunfunmi, 2014). Isso ¢
especialmente relevante considerando o aumento significativo da frota de veiculos nas
principais cidades desses paises de baixa renda. No entanto, muitas vezes nao ¢ dada a devida
atencao as implicagdes que isso acarreta para a segurancga de todos os envolvidos no ambiente
escolar, com destaque para os alunos. No caso particular de Mocambique, ndo foram
identificadas pesquisas que investigassem a sinalizacdo de transito como uma estratégia para
fomentar a seguranga viaria e sua potencial influéncia no ambiente escolar, abrangendo
também o comportamento dos motoristas. Apesar da falta de dados especificos para cada
cidade, de acordo com o United Nations Development Programme (UNDP, 2022).

Em termos da estrutura, o sistema educacional de Mogambique ¢ composto por seis
subsistemas: a) Subsistema de Educagdo Pré-Escolar; b) Subsistema de Educagao Geral; ¢)
Subsistema de Educacao de Adultos; d) Subsistema de Educacdo Profissional; ) Subsistema
de Educagdo e Formacao de Professores; f) Subsistema de Ensino Superior. O subsistema de
educacdo geral abrange o ensino primario, que ¢ dividido em dois ciclos (1.° ciclo,
abrangendo da 1.* a 3.% classes; e o 2.° ciclo, abrangendo da 4.* a 6.? classes), bem como o

ensino secundario, que também ¢ dividido em dois ciclos (1.° ciclo, da 7.* a 9.* classes; € o
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2.° ciclo, da 10.* a 12.* classes). Portanto, a escolaridade obrigatoria vai da 1.* a 9.* classes,
sendo que o ensino ¢ frequentado obrigatoriamente no ano letivo em que a crianga completa 6

anos de idade (Boletim da Republica, 2018).

No que se refere a infraestrutura de transporte, Mocambique apresenta uma rede
rodoviaria heterogénea, composta por estradas primarias pavimentadas e extensas vias
secundarias e terciarias ndao pavimentadas. De acordo com o Banco Mundial (2024), o pais
possui cerca de 32.000 km de estradas classificadas, das quais menos de 25% estao
pavimentadas, com forte desigualdade regional. As provincias do sul, onde se localizam
Maputo e Matola, concentram maior densidade e melhor qualidade de pavimentacao,
enquanto o norte € o centro apresentam grandes extensdes de vias em mas condicdes de
manutencdo. Essas desigualdades estruturais dificultam o acesso seguro e eficiente,

especialmente para pedestres e ciclistas.

O sistema de transporte urbano em Moc¢ambique caracteriza-se pela coexisténcia entre
modos formais e informais. Nas grandes cidades, como Maputo, Beira ¢ Nampula, o
transporte publico formal (autocarros municipais) tem cobertura limitada, usualmente com 50
lugares de lotagdo. O espago deixado por esse défice ¢ ocupado por minivans e veiculos de
transporte informal conhecidos como “chapas”, que correspondem a uma fracdo expressiva
do transporte coletivo urbano, geralmente com uma capacidade de lotagdo mais reduzida,
variando de 15 a 32 lugares. (World Bank, 2023). Porém, o estudo de Mendonga (2012),
indicou que as condi¢des de seguranca dos veiculos, de forma geral, ndo sdo satisfatorias,
apresentando vdrias deficiéncias mecanicas, como problemas nos freios e na carrogaria, além
de wvarias deficiéncias em termos de sinalizacdo e conforto. Esses veiculos sao
frequentemente operados sem regulacdo adequada, realizando paradas improvisadas e muitas
vezes em locais de risco para pedestres, como ¢ o caso das zonas escolares. A frota de
veiculos em Mocambique tem crescido de forma continua nas tultimas décadas. Dados da
CEIC Data (2023) indicam que o pais contava com aproximadamente 1.122.093 veiculos
registrados em 2023, incluindo automdveis particulares e comerciais. Isso corresponde a uma
taxa de motorizacao de cerca de 11,5 veiculos por 1.000 habitantes, uma das mais baixas do
mundo, refletindo a desigualdade econémica e o baixo poder aquisitivo da populacdao. Ainda
assim, o aumento gradual da frota, sem expansdo proporcional da infraestrutura viaria e

pedonal, tem contribuido para a elevagao dos indices de sinistralidade rodoviaria.

c) Sistema de educag¢do de Mogambique
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Em relacdo a cobertura escolar e ao nimero de alunos no sistema educacional do pais,
¢ importante observar que, de acordo com dados oficiais fornecidos pelo Ministério da
Educagao e Desenvolvimento Humano de Mogambique (MINEDH) referentes ao ano de
2021, um total de 7.888.948 estudantes estavam matriculados em escolas publicas e privadas,
abrangendo desde o ensino primario até o secundario, distribuidos em um total de 23.603
escolas (Universidade Eduardo Mondlane & Movimento de Educagdo Para Todos, 2021).
Dentre esses estudantes, 6.655.260 frequentavam o ensino primario, abrangendo tanto o
primeiro quanto o segundo ciclo, enquanto 1.233.688 estavam matriculados no ensino
secundario. Quanto ao nimero de escolas, 22.237 eram do ensino primario, enquanto o
ensino secundario era oferecido em 1.366 escolas. Vale ressaltar que essas instituicdes
educacionais estdo predominantemente localizadas nos centros urbanos, com maior
concentracdo na regiao sul do pais, destacando-se as duas principais cidades dessa regido,
Maputo (a capital) e Matola (Universidade Eduardo Mondlane & Movimento de Educacao
Para Todos, 2021). Ao analisar esses numeros, fica evidente que acima de 80% da rede
escolar é composta por escolas de ensino primario/fundamental, o que sugere que um niimero

significativo de alunos sdo criancas e adolescentes.
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Estudo 1- Artigo submetido para publicagio

Seguranca no transito: Uma Avaliaciao sobre as Condicoes de Mobilidade no Entorno

das Escolas Mocambicanas

Seguridad vial: Una Evaluacion sobre las Condiciones de Movilidad en los Alrededores de
las Escuelas Mozambiquernias
Sécurité routiere : Une évaluation des Conditions de Mobilité autour des écoles

Mozambicaines
Traffic Safety: An Evaluation of Mobility Conditions in the Vicinity of Mozambican Schools
Evilio José Matsse
Alessandra Sant’Anna Bianchi

RESUMO

Este estudo teve como objetivo avaliar a seguranca de transito no entorno das escolas
em Mocambique, considerando a possibilidade da ocorréncia de sinistros de transito e a
vulnerabilidade de criangas e adolescentes nesses locais. Observagdes foram feitas em 60
escolas de trés regides geograficas em Maputo e Matola, utilizando o instrumento PICCE-
TRAN. Os resultados revelaram que a maioria das escolas urbanas (mais de 65%),
periurbanas (82%) e rurais (100%) ndo possuiam faixas de pedestres. Além disso, a maioria
das escolas urbanas (85%) e todas as periurbanas e rurais ndo tinham semaforos para
pedestres ou veiculos. Embora a maioria das calgadas em escolas urbanas fosse pavimentada
(86%), muitas apresentavam rachaduras (50%). Ao contrario de estudos anteriores no Brasil,
onde o limite de velocidade nas proximidades das escolas variava, em Mocambique foi
estabelecido um limite de 30 km/h em todas as escolas. A andlise estatistica mostrou que a
falta de sinalizacdo nas areas periurbanas e rurais, onde vive a maioria dos habitantes das
cidades pesquisadas, esta associada a localizagdo geografica das escolas, aumentando o risco
de sinistros para os alunos. Em suma, o ambiente de transito no entorno das escolas
mogambicanas nao oferece uma mobilidade segura para os alunos, expondo-os a um alto
risco de transito. Esses achados destacam a necessidade urgente de medidas para melhorar a
seguranca viaria no entorno das escolas em Mogambique.

Palavras-chave: seguranca no transito; sinalizagdo; escola; aluno

RESUMEN

Este estudio tuvo como objetivo evaluar la seguridad vial en los alrededores de las
escuelas en Mozambique, considerando la posibilidad de la ocurrencia de siniestros viales y
la vulnerabilidad de nifios y adolescentes en estos sitios. Se realizaron observaciones en 60
escuelas de tres regiones geograficas en Maputo y Matola, utilizando el instrumento PICCE-
TRAN. Los resultados revelaron que la mayoria de las escuelas urbanas (mas del 65%),
periurbanas (82%) y rurales (100%) no tenian pasos de peatones. Ademas, la mayoria de las
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escuelas urbanas (85%) y todas las periurbanas y rurales no tenian semaforos para peatones o
vehiculos. Aunque la mayoria de las aceras en las escuelas urbanas estaban pavimentadas
(86%), muchas presentaban grietas (50%). A diferencia de estudios anteriores en Brasil,
donde el limite de velocidad en las cercanias de las escuelas variaba, en Mozambique fue
establecido un limite de 30 km/h en todas las escuelas. El analisis estadistico mostré que la
falta de senalizacion en las areas periurbanas y rurales, donde vive la mayoria de los
habitantes de las ciudades encuestadas, estd asociada con la ubicacién geografica de las
escuelas, aumentando el riesgo de siniestros para los alumnos. En resumen, el entorno vial en
los alrededores de las escuelas mozambiquefias no ofrece una movilidad segura para los
alumnos, exponiéndolos a un alto riesgo vial. Estos hallazgos destacan la necesidad urgente
de medidas para mejorar la seguridad vial en los alrededores de las escuelas en Mozambique.

Palabras clave: seguridad vial; sefializacion; escuela; alumno
Résumé

Cette ¢tude visait a évaluer la sécurité routiere autour des écoles au Mozambique, en
considérant la possibilité d'accidents de la route et la vulnérabilit¢ des enfants et des
adolescents dans ces zones. Des observations ont été faites dans 60 écoles de trois régions
géographiques a Maputo et Matola, en utilisant I'instrument PICCE-TRAN. Les résultats ont
révelé que la majorité des écoles urbaines (plus de 65%), périurbaines (82%) et rurales
(100%) n'avaient pas de passages pour pictons. De plus, la majorité des écoles urbaines
(85%) et toutes les écoles périurbaines et rurales n'avaient pas de feux de signalisation pour
les piétons ou les véhicules. Bien que la plupart des trottoirs des écoles urbaines soient pavés
(86%), beaucoup présentaient des fissures (50%). Contrairement aux études précédentes au
Brésil, ou la limite de vitesse a proximité des €coles variait, un limite de 30 km/h a été établie
dans toutes les écoles au Mozambique. L'analyse statistique a montré que le manque de
signalisation dans les zones périurbaines et rurales, ou vit la majorité des habitants des villes
¢tudiées, est associ¢é a la localisation géographique des écoles, augmentant le risque
d'accidents pour les ¢léves. En résumé, l'environnement routier autour des écoles
mozambicaines n'offre pas une mobilité siire pour les €léves, les exposant a un risque élevé
de trafic. Ces résultats soulignent la nécessité urgente de mesures pour améliorer la sécurité
routiere autour des écoles au Mozambique.

Mots-clés: sécurité routiere; signalisation; école; éleve

ABSTRACT

This study aimed to evaluate traffic safety around schools in Mozambique,
considering the possibility of traffic incidents and the wvulnerability of children and
adolescents in these areas. Observations were conducted at 60 schools across three
geographic regions in Maputo and Matola, using the PICCE-TRAN instrument. The results
revealed that the majority of urban schools (over 65%), peri-urban schools (82%), and rural
schools (100%) lacked pedestrian crosswalks. Additionally, most urban schools (85%) and all
peri-urban and rural schools did not have traffic lights for pedestrians or vehicles. While most
sidewalks in urban schools were paved (86%), many had cracks (50%). Unlike previous
studies in Brazil, where speed limits near schools varied, Mozambique established a uniform
speed limit of 30 km/h for all schools. Statistical analysis showed that the lack of signage in
peri-urban and rural areas, where most inhabitants of the surveyed cities live, is associated
with the geographic location of the schools, increasing the risk of traffic incidents for
students. In summary, the traffic environment around Mozambican schools does not provide
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safe mobility for students, exposing them to high traffic risks. These findings highlight the
urgent need for measures to improve road safety around schools in Mozambique.

Keywords: traffic safety; signage; school; student

1. Introducao

Mocambique ¢ um dos paises que carece de dados confiaveis sobre o registro de
obitos decorrentes de sinistros de transito, conforme World Health Organization (WHO,
2018). Apesar dessa lacuna na informagdo ¢ sabido que o pais liderou o indice de
sinistralidade de transito na regido da Comunidade dos Paises de Lingua Portuguesa (CPLP)
em 2015, Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU, 2015). Nos ultimos 6 anos, observou-se
uma tendéncia decrescente nas estatisticas de mortalidade, tendo sido registado 1379 em
2016 (WHO, 2018), diminuindo para 1038 mortes por sinistros em 2020 e, mais
recentemente, para 1027 em 2021, representando uma redugdo aproximada de 1,1%, de
acordo com dados do Instituto Nacional de Estatistica (INE, 2022) de Mogambique.

A situacao das mortes decorrentes de sinistros de transito alterou significativamente o
perfil de mortalidade em Mogambique, conforme apontado pelo Instituto Nacional de Satde
(INS, 2023). Segundo essa fonte, os traumas resultantes de sinistros de transito tornaram-se a
principal causa de Obitos entre criancas de 5 a 14 anos e a segunda causa de mortalidade em
adultos entre 15 e 49 anos. Atualmente, esses traumas sao considerados a principal causa
externa de mortalidade no pais.

Diante do 11° objetivo da ONU que coloca a sustentabilidade das cidades como um
alvo a ser alcancado na Agenda 2030, ¢ imperativo conduzir pesquisas sobre essa tematica.
Isso se justifica ndo apenas pela necessidade de abordar o objetivo de forma abrangente, mas
também pela compreensdo de que a acessibilidade e a seguranca nas escolas desempenham
um papel crucial nos aspectos social, ambiental e econdmico desse objetivo. Portanto, este
estudo busca investigar o entorno das escolas mocambicanas quanto a promog¢ao de
seguranca no transito, considerando as caracteristicas especificas das escolas em Maputo e
Matola. A sinalizacdo ¢ vista como um componente essencial para promover a seguranca
viaria dos alunos durante sua interagdo com o sistema de transporte, e os resultados desta
pesquisa tém o potencial de contribuir significativamente para os processos de planejamento

da mobilidade segura nas areas escolares.

Este estudo teve como objetivo geral avaliar o entorno das escolas mogambicanas no

que se refere a promocdo da seguranca vidria. Especificamente, buscou identificar as
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condigdes da sinalizagdo presente nas vias que circundam as escolas e caracterizar essas vias
de acordo com sua localizagdo geografica, permitindo compreender como fatores estruturais

e territoriais influenciam o nivel de seguranca oferecido aos estudantes no trajeto escolar.

2. Revisao da literatura

2.1. Escolas e transito

Ao longo do tempo, varias abordagens tém sido empregadas para analisar e
compreender a problemdtica da seguranca no transito no contexto escolar. Raia (2004)
identificou uma grande vulnerabilidade das criangas e adolescentes a riscos de sinistros e
destacou duas dimensdes explicativas para essa situacdo. De um lado, encontram-se as
caracteristicas inerentes a essa faixa etaria e, por outro lado, a imprudéncia dos condutores

nas proximidades das areas escolares.

Raia (2004) também elencou uma série de fatores psicossociais relevantes associados

a essa faixa etaria, incluindo:

Percep¢ao visual: As criancas podem nao ser capazes de avaliar adequadamente a
velocidade dos veiculos devido a sua percepcao visual em desenvolvimento. Estatura:
Geralmente possuem estatura baixa, o que pode dificultar a visao da via. Percep¢ao audio-
motora: Dificuldade em identificar a origem dos sons, o que pode afetar a capacidade de
reagir apropriadamente ao trafego. Desatenc¢ao: As criangas frequentemente se envolvem em
brincadeiras, e em muitos casos, atravessam a rua simultaneamente, sem prestar a devida
atencdo ao transito. Desconhecimento e falta de compreensio dos sinais de transito:
Quando ndo hé sinalizagdo especifica para pedestres, as criangas podem nao entender o
momento adequado para atravessar, muitas vezes tentando fazé-lo quando a luz do semaforo
esta vermelha para veiculos. Comportamento inadequado na travessia: Isso inclui a ma

utilizag¢ao da faixa de pedestres e a travessia em locais inadequados (Raia, 2004).

Nesse contexto, um estudo conduzido por Rothman et al. (2016), que avaliou a
seguranca dos pedestres em torno de cem escolas primarias em Toronto e revelou que
comportamentos perigosos por parte dos pedestres € nas areas de entrada e saida de criangas
eram comuns nas proximidades das escolas. Além disso, a percep¢ao de seguranca e a
compensacgdo de risco também podem influenciar os padroes de seguranca nas escolas. Por

exemplo, os pedestres podem ter uma sensacdo de seguranca maior proxima as escolas
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devido a um comportamento menos atento, o que, paradoxalmente, pode resultar em um

aumento do risco.

Mesmo que o conjunto de fatores adjacentes as vias influencie a mobilidade de
pedestres, o comportamento humano ¢ um elemento importante na seguranca do transito. Por
exemplo, Dias e Wickramarachchi (2021) observaram que a distancia até as faixas de
pedestres nem sempre influencia a probabilidade de sua utilizagdo. Em um cendrio
especifico, envolvendo uma escola, a faixa de pedestres estava localizada a aproximadamente
34 metros do portdo, ¢ nesse caso, a presenca de um guarda de travessia pode ter sido um
fator determinante para a baixa ocorréncia de infracdes de pedestres nessa area. No entanto,
em outro contexto, a faixa de pedestres estava situada a apenas cerca de 4 metros do portdo,
levando os alunos a considerarem que atravessar proximo a faixa pintada ndo representava
riscos significativos. Como resultado, as taxas de infracdo foram notavelmente mais altas

nesse local.

Conforme destacado por Raia (2014), outro aspecto relevante relacionado a seguranca
no transito nas areas escolares ¢ a localizagdo das escolas em relacdo ao tipo de via. Esse
aspecto estd intimamente ligado ao desenvolvimento e a evolugdo das cidades, muitas vezes
associado ao planejamento inadequado na escolha de locais para a construgdo de escolas. Isso
frequentemente resulta em situagdes de alto risco, uma vez que € comum encontrar escolas

situadas proximas a vias com grande fluxo de veiculos.

Pesquisa realizada por Weis (2019) em Curitiba, Brasil, evidenciou que, em muitas
ocasides, o ambiente de trafego nas imediacdes das escolas ndo oferece as condigdes
adequadas para garantir a seguranga dos estudantes que se deslocam a pé. Como resultado,
esses estudantes ficam expostos a um aumento ainda maior dos riscos no transito. Uma
contribuicao significativa para a alteracdo desse fendmeno pode resultar da sinalizagdo nas
vias, vista como mecanismo de controle que aprimora a seguranga € o movimento ordenado
do trafego nas estradas (Ahmadian et al., 2014), pois comunica informacgdes vitais, como
avisos, diretrizes e orientacdes aos motoristas ¢ usuarios da via. As mensagens sao
transmitidas por meio de palavras e/ou simbolos ¢ marcacdes (Al-Madani e Al-Janahi, 2002;

Ou e Liu, 2012; Yuan et al., 2015).

2.2. Caracteristicas de sinais de transito

Estudo de Weis (2019) identificou uma problematica no entorno de escolas quanto a

disponibilidade de sinalizacdo, tendo por exemplo, constatado que acima de 85% das escolas
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ndo dispunham de seméaforos veiculares e de pedestres. No entanto, Horberry et al. (2004)
destaca que os sinais de transito desempenham um papel crucial na regulamentagdo e
seguranca das estradas, sendo categorizados em trés grupos distintos: sinais de
regulamentacdo, de aviso e de informacdo. Cada uma dessas categorias tem um propdsito
especifico no estabelecimento das regras de condugdo. Dentre esses, os sinais de
regulamentacdo tém a funcdo de fornecer diretrizes e requisitos que todos os usuarios da via
devem seguir. Sinais de proibicdo indicam ag¢des que sdo estritamente proibidas, enquanto
sinais de obrigatoriedade destacam acdes essenciais que devem ser realizadas. Por outro lado,
os sinais de aviso tém a importante tarefa de alertar para a presenca de perigos iminentes a
frente, enquanto os sinais de informagao tém o objetivo de transmitir informagdes uteis aos

condutores e demais utilizadores da via.

A importancia desses tipos de sinalizacdo estd relacionada as diversas questoes
ambientais que contribuem para os elevados nimeros de sinistros de transito. Estes sinistros
sdo reconhecidos como uma das principais causas de morte em todo o mundo, e as
estimativas indicam que essa situacdo tende a piorar nos proximos anos (World Health
Organization [WHO], 2018). Em determinados cendrios, observaram-se consequéncias
prejudiciais decorrentes da auséncia de sinalizacdo adequada. Um exemplo notavel ¢
fornecido por uma pesquisa conduzida por Ezeibe et al. (2019), que evidenciou que a
escassez de sinalizacdo de transito na Nigéria teve impactos tanto imediatos quanto a longo
prazo. Os efeitos imediatos foram manifestados na forma de sinistros de transito. Segundo o
referido estudo, a falta de sinalizacdo de transito representou uma parcela significativa,
chegando a 58%, das principais causas dos sinistros, sobretudo em trechos de estradas com

curvas acentuadas e interse¢des desprovidas de sinalizacao eficaz.

Torres (2016) ressaltou a influéncia das caracteristicas da infraestrutura urbana na
frequéncia e na gravidade de sinistros nas proximidades de escolas. Seu estudo identificou
beneficios para a seguranga viaria em areas urbanas com quarteirdes menores € um maior
namero de interse¢des de quatro vias, resultando em uma reducao na frequéncia e gravidade
dos sinistros. Além disso, areas mais arborizadas tendem a registrar sinistros de menor

gravidade entre os usuarios de modos de transporte ativos.

Sob uma abordagem distinta, o estudo de Zhao et al. (2016), realizado na China,
concentrou-se na avaliagdo das diretrizes e regulamentos para a implantacdo de dispositivos
de controle de trafego em zonas escolares. Os resultados revelaram que as caracteristicas

unicas de cada escola sugerem a necessidade de abordagens distintas na concepgao de
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dispositivos de controle de trafego, adaptados as particularidades de cada tipo de instituico.
Isso ocorre porque a eficacia dos limites de velocidade nas zonas escolares parece depender
das condi¢des especificas do trafego e da infraestrutura vidria circundante. No entanto, o
sucesso na selecdo dos dispositivos de controle de trafego adequados também esta
intrinsecamente ligado a outros fatores, tais como visibilidade, legibilidade e compreensao

dos mesmos.

Esse cenario pode estar associado as descobertas de Weis (2019), que identificou
variagoes significativas nos limites de velocidade maxima permitidos, com 53,9% das escolas
avaliadas em Curitiba- Brasil, com velocidade acima de 30 km/h, chegando a atingir 70 km/h
em alguns casos, e, em outros, a total auséncia de qualquer sinalizacdo de velocidade.
Todavia, conforme WHO (2018), genericamente, em todo o mundo, menos progresso foi
feito na adocdo das melhores praticas em limites de velocidade, apesar da importancia da

velocidade como uma das principais causas de morte e lesdes graves.

Ainda na sequéncia das caracteristicas de sinalizacdo de transito, outro importante
dispositivo sdo as faixas de pedestres, que desempenham um papel essencial na regulagao do
trafego, uma vez que sdao areas designadas especificamente para permitir que os pedestres
atravessem as vias com seguran¢a (Apardian & Alam, 2017). Além disso, elas conferem
prioridade aos pedestres em relagdo aos veiculos motorizados, garantindo um ambiente mais
seguro para a travessia (Pawar & Patil, 2015). No leque das condi¢des de travessia, constam
as passagens elevadas, sendo uma medida de infraestrutura que tem sido adotada para
melhorar a visibilidade dos pedestres nas faixas de pedestres e reduzir a velocidade do
trafego que se aproxima (Bhuiyan, 2019). Estudos demonstraram que as passagens elevadas

tém um impacto positivo na redugdo de sinistros envolvendo criancas (Park, et al., 2017).

Diante desses fatores, torna-se evidente que a implementagdo de sinalizacdo adequada
em areas escolares desempenha um papel fundamental na promo¢ao de comportamentos
seguros entre os alunos como pedestres, contribuindo assim para a seguranca no transito. As
escolas devem ser consideradas e tratadas como centros geradores de trafego em microescala,
sobretudo num contexto de continuo crescimento tanto da populagdo quanto da comunidade

escolar em Mogambique.
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3. Método

3.1. Tipo de pesquisa

A abordagem adotada nesta pesquisa foi quantitativa. A pesquisa possui um carater
exploratorio, e as informagdes foram obtidas através da observacdao das caracteristicas do
perimetro escolar, com énfase na sinalizagdo de transito como um elemento essencial para a

seguranga dos usuarios do transito.

3.2. Local de pesquisa

A pesquisa foi conduzida em 60 escolas localizadas nas cidades de Maputo e Matola,
no sul de Mocambique. Para a inclusdo das escolas no estudo, foram considerados dois

critérios: a localizacdo geografica e o nivel de ensino.

No que diz respeito a localizagdo geografica, as escolas foram agrupadas em trés
regides distintas: urbana, periurbana e rural. A escolha dessas regides decorreu das
caracteristicas urbanisticas dessas cidades. A regido urbana representa a area com maior
desenvolvimento e investimento, em contraste com a regido periurbana, que corresponde a
uma zona de transi¢do entre areas estritamente rurais e urbanas. As dreas periurbanas
geralmente mantém uma ligacdo proxima entre o ambiente urbano e rural, podendo
eventualmente tornar-se completamente urbanas. Por ultimo, a regido rural, que abrange
partes de ambos os municipios, caracteriza-se pela quase inexisténcia de urbanizagdo. Isso
permitird a andlise de possiveis diferencas entre as escolas com base em sua localizacdo
geografica. No que diz respeito ao nivel de ensino, optou-se por priorizar escolas do ensino
fundamental, que em termos da estrutura, corresponde ao Subsistema de Educagdao Geral,
dividido em dois ciclos (1.° ciclo, abrangendo da 1.% a 3.% classes; e o 2.° ciclo, abrangendo da
4.*a 6." classes), uma vez que as criangas em idade escolar sdo reconhecidas como um dos
grupos mais suscetiveis a se envolverem em sinistros de transito fatais ou que causem
ferimentos graves (Morris et al., 2001). Portanto, foram selecionadas 30 escolas na regiao
urbana dos municipios, bem como 15 escolas na regido periurbana e outras 15 na regido rural.
Baseou-se na amostragem nao probabilistica por conveniéncia, que pelo fato deste se tratar
de um estudo exploratdrio e inicial no contexto de locus de pesquisa, resultou da selegcao das

escolas acessiveis, considerando a possibilidade de que as mesmas possam representar um
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universo e cujos resultados favoreceriam a formulagdo de hipoteses (Levy & Lemeshow,

1980; Lwanga et al. 1991, Oliveira, 2001) .

A cidade de Maputo ¢ a capital e a maior cidade de Mogambique. Localiza-se no sul
do pais, na margem ocidental da baia de Maputo. E composta por sete distritos municipais,
sendo dois com caracteristicas predominantemente rurais, dois essencialmente urbanos e trés
com uma combinacdo de caracteristicas urbanas e periurbanas. Por sua vez, Matola ¢ a
capital da provincia de Maputo. Vale ressaltar que o municipio da Matola se compde de trés
postos administrativos e 42 bairros, classificados como rurais (6), periurbanos (11) e urbanos
(25). Os bairros rurais estdo predominantemente localizados na zona norte, onde ocorre uma
mistura de caracteristicas urbanas e rurais, com uma tendéncia mais forte em direcdo as

ultimas (Ribeiro, 2022).

Devido a natureza dos municipios escolhidos, a selegdo das escolas levou em
consideragdo sua localizacdo geografica. Assim, metade das escolas selecionadas pertenciam
as areas periurbanas e rurais, totalizando 15 escolas para cada area, enquanto as outras 30
foram das 4reas urbanas conforme representado na Figura 2. E importante destacar que, ao
consultar o Google Maps, nem todas as escolas puderam ser localizadas. Para contornar essa
situacdo, realizamos um levantamento das escolas junto as secretarias de educagdo dos
respectivos municipios. Em Matola, identificou-se um total de 210 escolas, das quais 68 eram
destinadas ao ensino fundamental. J4 em Maputo, foram localizadas 230 escolas, sendo 61
delas voltadas ao ensino fundamental. A escolha das instituicdes a serem pesquisadas seguiu
critérios especificos, incluindo a proximidade geografica entre as escolas de ensino
fundamental, com alguns bairros apresentando escolas a menos de 1 km uma da outra. Além
disso, a seclecdo considerou a tendéncia das escolas desse subsistema de ensino
(primario/fundamental), que geralmente abriga um maior nimero de alunos em Mocambique,
em se localizar ao longo das principais vias de trafego (Universidade Eduardo Mondlane &

Movimento de Educacao Para Todos, 2021).
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Figura 2.Mapa das Escolas dos Municipios de Maputo e Matola
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3.3. Instrumento

Para a coleta de dados, utilizamos o questionario diagndstico do protocolo PICCE-
TRAN (Bianchi et al., 2023) (Anexo 1), abordando diversos aspectos relacionados a
seguranca no transito. Este protocolo ¢ apropriado para aplicagdo em escolas de ensino
fundamental e para fins de investigacdo cientifica e o instrumento em questdo engloba
informagdes sobre sinais de adverténcia e proibigdo, caracteristicas das vias e obstaculos a

mobilidade.

Foi incorporada a variavel de localizagdo geografica como um parametro de
comparacao entre as escolas, devido as particularidades dos municipios analisados, os quais
se dividem em trés regides distintas: urbana, periurbana e rural. E relevante mencionar que
este instrumento ja foi aplicado com sucesso no Brasil (Kish et al., 2023), e na Alemanha

(Adami et al., 2023).
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3.4. Procedimentos de coleta de dados

Para a coleta de dados, realizamos uma inspe¢do completa do perimetro de cada
escola, abrangendo todos os elementos relacionados a seguranga no transito em ambas as
direcdes de mobilidade. Essas avaliagcdes ocorreram durante os meses de janeiro e fevereiro
de 2023, coincidindo com o inicio do ano letivo em Mog¢ambique ¢ em dias caracterizados
predominantemente por boas condigdes de visibilidade. Como mencionado anteriormente, a
selecdo das escolas considerou as trés diferentes regides que compdem os municipios, sendo

que a totalidade foi do ensino fundamental.

3.5. Procedimentos de analise de dados

Os dados foram processados por meio de edicdo, codificagdo e inser¢do no software
Statistical Package for Social Scientists (SPSS), versao 20. O conjunto de dados passou por
analise estatistica descritiva, avaliagdo de normalidade e linearidade. A distribui¢do de
frequéncia dos itens avaliados foi examinada, e a relacdo entre a localizacdo geografica das

escolas e a sinalizacdo de transito foi analisada por meio de tabulagao cruzada.

Para avaliar se havia associacdo entre as caracteristicas das vias no entorno das
escolas e a regido geografica, empregamos os testes de independéncia do Qui-quadrado de
Pearson. No que diz respeito a localizagdo geografica, ela foi categorizada em regides rurais,
periurbanas e urbanas, enquanto a posicdo de observacdo compreendeu aspectos frontais,
laterais e traseiras das escolas. A regra de decisdo adotada foi a seguinte: se o valor de p fosse
maior ou igual a 0,05, a hipotese nula (HO) que refere que a localizagdo geografica da escola

e a sinalizagdo de transito no seu entorno sao independentes uma da outra, ndo seria rejeitada.

4. Resultados

Foram analisadas um total de 60 escolas, distribuidas da seguinte forma: 30 delas
estdo situadas em areas urbanas, 15 em zonas rurais e outras 15 em regides periurbanas. Em
relacdo a quantidade de vias nas proximidades das escolas, os dados da Tabela 1 revelam que
nas areas rurais e periurbanas, a maioria delas esta cercada por vias simples. Por outro lado,
na area urbana, foi observado que 9 escolas estavam circundadas por vias com duas ou mais

pistas.
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Tabela 1.Distribuicdo das caracteristicas das vias no entorno das escolas em funcdo da

regiao
Regiso Tipo de via N° de vias
Simples  duas ou mais 1 2 3
“Urbana 21 (35%) 9 (15%) 18(30%) 8 (13%) 4 (7%)
Periurbana 15 (25%) 0 (0%) 13(22%) 1(2%) 1 (2%)
Rural 15 (25%) 0 (0%) 7 (12%) 8 (13%) 0 (0%)

Os resultados apontaram para um padrao uniforme de velocidade maxima permitida
nas escolas de Mocambique, que, de acordo com a legislacdo de transito, ¢ de 30 km/h,
independentemente da localizacdo geografica da escola, conforme o Codigo de Transito de
Mocambique (2011). Como evidenciado na Tabela 2, as escolas urbanas analisadas exibiam
placas de velocidade (100%), enquanto nas escolas periurbanas, apenas 33% delas possuiam
tais placas. E importante notar que nenhuma das escolas localizadas em éreas rurais tinha
qualquer indicacao de limite de velocidade. Quanto a distancia das placas em relagdo ao
perimetro da escola, a maioria delas estava localizada na quadra ou a uma quadra de

distancia, apenas nas escolas das regides urbana e periurbana.

Tabela 2.Distribuicdo das variaveis placa de velocidade, distancia de placa e tipo de mao de

acordo com a regiao

Regido Placa de velocidade  Sentido Disténcia de placa
Sim Nao Unica Dupla Na Uma Sem quadra
quadra quadra definida

Urbana 30(100%) 0(0%)  11(37%) 19(63%) 16(54%) 13(43%) 1 (3%)
Periurbana 5(33%)  10(67%) 2(13%) 13(87%) 0(0%) 5(33%) 10 (67%)

Rural 0(0%)  15(100%) 0(0%) 15(100%) 0(0%)  0(0%)  15(100%)

A Figura 3 apresenta a frequéncia de cinco elementos de transito quanto a posi¢ao de

observagdo da escola, designadamente a parte frontal, a traseira e as laterais. Os dados
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indicam uma frequéncia muito baixa de alguns dos principais dispositivos de seguranca no
transito nas vias que circundam a area escolar. Conforme os dados, verificou-se a escassez
das faixas de pedestres nas trés areas de observacdo das escolas, com uma ligeira diferenca
positiva de cerca de 25% na parte frontal comparando com as duas vias laterais da escola e,
isso associa-se a precariedade da pintura das faixas de pedestres. Nas escolas urbanas e
periurbanas, apenas 15% delas possuem faixas de pedestres sem falhas de pintura na frente da

escola.

Apesar de menor nimero, o que pressupde algo positivo na seguranca dos alunos, os
obstaculos que prejudicam a visibilidade nas esquinas (10% nas vias laterais e 12% na
posicao frontal da escola) sdo caracterizados pelas barracas de pratica de comércio informal
nas calcadas junto da cerca do recinto escolar, como ja foi referido anteriormente.
Pouquissimas regides escolares estdo equipadas com semaforos tanto para pedestres quanto
para veiculos.

Figura 3.Distribui¢do das caracteristicas das vias circundantes da escola em fun¢do da
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Avaliando as caracteristicas das vias em fungcdo da sua localizagdo geografica,
conjugando-as com a posicao de observagdo, conforme ilustrado na Figura 4, observou-se
que entre as escolas localizadas na 4rea urbana, 53% autorizam o estacionamento de veiculos

em frente a instituicao. Por outro lado, nas escolas periurbanas, ndo foi observada permissao
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para o estacionamento de carros em 93% dos casos. Quanto as escolas rurais, ndo foi possivel
identificar placas de permissdo, o que de alguma forma pode explicar a presenga de veiculos
estacionados defronte da escola, observados durante a coleta de dados. E relevante destacar
que a quase totalidade das escolas ndo possui gradil de protecdo (93% nas areas urbanas e
periurbanas e 100% nas areas rurais). As escolas que possuem barreiras com a mesma

funcionalidade de gradil foram identificadas proximas a linha do trem.

Verificou-se que somente 34,4% das escolas localizadas em dreas urbanas possuem
faixas de pedestres na rua em frente a escola e 25,5% delas apresentam falhas na sua pintura.
Ja 17,8% das escolas na regido periurbana contam com essa infraestrutura, e 11% contém
falhas de pintura e nenhuma das escolas rurais possui faixas de pedestres em suas vias. E
importante ressaltar que nenhuma das escolas observadas na regido rural possui vias
asfaltadas, todas elas sdo estradas de terra, o que pode explicar a total falta de faixas de
pedestres pintadas. Em relacdo a sinalizagdo eletronica nas proximidades das escolas,
observou-se a auséncia de semaforos para veiculos nas regides periurbanas e rurais. Nas
escolas urbanas, a presenca de semaforos para veiculos € registrada em apenas 14,4% delas.
Foram verificados objetos que dificultam a observacdo plena do perimetro das escolas
urbanas e periurbanas em apenas 17,7% e 0,6% respectivamente ¢ nenhum obstaculo nas
escolas rurais. Vale salientar que os tais obstaculos, presentes nas calgadas, caracterizam-se
geralmente por pequenas barracas de comércio informal, de venda de produtos alimentares de

pronto consumo, cuja foco de clientes sdo, principalmente, utentes da escola.
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Figura 4. Distribui¢do das caracteristicas das vias na posi¢do frontal das escolas em fun¢do

da regido

Regidao Periurbana ®™Regido Rural ®Regiao Urbana

Faixas de pedestres L 344

Pintura da faixa
Obstaculos

Semaforos para pedestres
Semaforos para carros
Placa proib. parar/estacionar
Gradil

Placa proibido estacionar

Permissao para estacionar 100

Relativamente a frequéncia de placas reguladoras do comportamento do motorista na
proximidade da escola, foi observada a presenca de quatro tipos de sinais de transito, como
exposto na Tabela 3. E relevante notar que nenhuma das escolas possui piscante amarelo. A
placa de limite de velocidade esta presente em 80% das escolas urbanas, mas sua presenga ¢
reduzida nas areas periurbanas (20%) e rurais (13,3%). Além disso, verificou-se uma
presenca limitada das placas que indicam a passagem sinalizada de escola e da area escolar
na regido periurbana e regido rural em comparacao com as escolas urbanas. Na generalidade,
as escolas apresentam baixa frequéncia de lombadas, sendo as da regido rural com apenas

6,7%.

Foram conduzidos testes entre a localizagdo geografica e as caracteristicas das vias
circundantes da area escolar para examinar a associagdo entre elas. Foi adoptada uma medida
baseada em qui-quadrado de Pearson para testar a hipotese nula (HO) que refere que a
localizagdo geografica da escola e a sinalizagdo de transito no seu entorno sao independentes
uma da outra. Os resultados indicaram uma associacdo estatisticamente significativa entre a
presenca de Placas de Transito (Limite de Velocidade, Visibilidade para Pedestre e
Motorista, Indicativa da Area Escolar, Passagem Sinalizada de Escola) e a regido geografica
da escola, tendo apresentado um p<0,05, sendo nas escolas da regido urbana onde o numero
de placas foi maior que o esperado. Por outro lado, os resultados nao indicaram uma

associacdo estatisticamente significativa entre a regido geografica da escola e outros
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dispositivos de sinalizacdo de transito (Placa riscada ou desenhada, Lombada, Redutores de

velocidade).

Os resultados do teste qui-quadrado indicaram associagdes estatisticamente
significativas entre as regides geograficas e as placas de limite de velocidade e de lombadas.
A presenca de placas de limite de velocidade ¢ maior do que o esperado na regido urbana e
menor do que o esperado nas restantes regides geograficas, sendo que a presenga de
lombadas ¢ relativamente equilibrada na regido urbana, enquanto na area periurbana tem mais
presencga de lombadas do que o esperado e na rural, a presenca de lombadas ¢ menor do que o
esperado. Quanto as placas que indicam a presenga de areas escolares e travessias sinalizadas
para escolas, os resultados revelam associacdes estatisticamente significativas entre as
mesmas ¢ as diferentes regides. Nas areas periurbanas e rurais, observa-se uma presenca
menor do que o esperado para as placas indicativas de areas escolares, enquanto nas regides
urbanas, essa presenca ¢ maior do que o previsto. Em relagdo as placas de travessias

sinalizadas, ha uma menor presenca nas regides rurais € periurbanas do que o esperado;

contrastando com isso, nas areas urbanas, a presenca supera as expectativas.

Nao foi identificada nenhuma lombada eletronica nas escolas de Maputo e Matola,
situacdo que ¢ extensiva a todo pais, ou seja, nenhum local de Mogambique possui lombada
eletronica na sua estrutura vidria. No entanto, observou-se que 30% das escolas urbanas e
40% das escolas periurbanas possuem lombadas de asfalto ou tradicionais, sendo apenas

6,7% a sua ocorréncia nas escolas rurais.



44

Tabela 3.Frequéncia de placas de sinalizag@o nas escolas

Descricao da sinalizagao Placa Regido Qui-

Urbana Periurbana Rural | duadrado

Placa limite de velocidade 80% 20% 13,3% 24,227*

Placa indicativa da area 76,7% 33.3% 13,3% 18,267*

escolar
Placa da passagem sinalizada 53.3% 26,7% 13,3% 7,751%*

de escola

Lombada 30% 40% 6,7%  4,602%*

> B> B>

*p<0,05; **p>0,05; gl=2

4.1. Associacio entre caracteristicas das vias em funcio da regifio geografica

A Tabela 4 apresenta os resultados da analise de qui-quadrado que examina a
independéncia entre as caracteristicas das vias (faixas de pedestres, semaforos para carros e
pedestres, obstaculos e a qualidade da pintura das faixas) e a regido geografica. Conforme os
resultados, observa-se que todos os valores de p sdo inferiores a 0,05. Portanto, com um nivel
de confianca de 95%, ha evidéncias suficientes para rejeitar a hipotese nula (HO), indicando
associacdes estatisticamente significativas entre todas as varidveis analisadas (faixa de
pedestre, pintura da faixa, obstaculos, semaforos para carros e semaforos para pedestres) e a
localizagdo geografica da escola (urbana, periurbana e rural). Os resultados indicam variagdes
nas frequéncias de faixas de pedestres e a qualidade da sua pintura nas trés regides, sendo que
¢ somente na regido urbana, que a frequéncia observada ¢ maior do que a esperada. Assim,
as associagOes estatisticamente significativas sugerem que as caracteristicas da via estao
relacionadas a localizagdo geografica das escolas, sendo que as escolas localizadas na regido
urbana apresentam uma maior frequéncia de equipamentos e dispositivos de regulagdo de

transito do que aquelas nas restantes regides geograficas, o que pode sugerir uma maior
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frequéncia de comportamentos de conducdo menos segura no perimetro das escolas
localizadas nas areas periurbanas e rurais, bem como uma certa vulnerabilidade na decisdo de
atravessar ou ndo a via por parte dos utentes. No entanto, também ¢ na regido urbana que

mais obstaculos a visibilidade da via sdo encontrados.

Tabela 4. Teste de associacdo entre as caracteristicas da via e localizagdo geografica da

escola
Variaveis/caracteristicas Qui-quadrado G.L p-valor
Faixa de pedestre 21,506 2 <0,001
Pintura da faixa 15,818 2 <0,001
Obstaculos 11,004 2 0,004
Semaforos para carros 14,012 2 <0,001
Semaforos para Pedestres 14,012 2 <0,001

A analise da mobilidade dos alunos considerou diversos elementos cuja presenga pode
facilitar ou dificultar a locomog¢ao de pedestres. A Tabela 5 apresenta um conjunto desses
componentes, que ilustra as caracteristicas e condi¢des precarias de algumas calcadas ao
redor das escolas. Nota-se que apenas um numero limitado de escolas urbanas oferece
facilidades para a acessibilidade dos alunos com deficiéncia visual por disporem de cal¢adas
acessiveis, sem presenca de obstaculos, buracos ou degraus, representando 20% do total e,
para agravar a situacao, importa destacar que nenhuma escola possui calgadas tateis ao longo
de toda a extensao das ruas. Além disso, as calcadas pavimentadas, existentes apenas na area
urbana e periurbana apresentam rachaduras em cerca de 50% dos casos. A presenga de
rampas ¢ bastante escassa, tendo sido observada em apenas escolas localizadas na regido
urbana e com frequéncia de apenas 6,7%.E relevante mencionar que, dentre todas as escolas
observadas, nenhuma oferece uma ciclovia ou ciclofaixa, independentemente da regidao em

que estao localizadas.

Os resultados de qui-quadrado, evidenciaram associagdo estatisticamente significativa
entre as condigdes das variaveis “Calcada na Rua”, “Calgada com Obstaculo”, “Calgada ¢
Pavimentada”, ‘“Rachadura na calgada”, “Postes de luz”, “Facilidade para deficiente visual”,
e a localizagdo geografica da escola, apresentando um p-valor menor que 0,05, rejeitando por

conseguinte a HO. E nas escolas urbanas que hd mais calcadas e com pavimento que o
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esperado (86,7%). No entanto, também ¢é nelas que had mais obstaculos e rachaduras que o
esperado. Por outro lado, os resultados ndo indicaram nenhuma associacdo estatisticamente
significativa entre “pontos de dnibus”, “rampas para cadeirantes” e a localizacdo das escolas,
com p>0,05. Vale ressaltar que na regido urbana foram observados menos pontos de dnibus
do que o esperado, contrariamente a regido periurbana. As rampas para cadeirantes foram

encontradas mais na area urbana do que o esperado, cendrio diferente da regido periurbana e

rural que ndo apresentaram nenhuma.

Quanto a acessibilidade, os resultados indicam variagdes na facilidade para
deficientes visuais em diferentes regides. Na regido urbana, a frequéncia observada de
facilidade de acessibilidade para deficientes visuais ¢ superior ao esperado, ao passo que, nas
regides periurbana e rural, ndo foi identificada facilidade alguma. Por outro lado, a presenca
de postes de luz foi mais evidente nas regides periurbana e rural em comparacdo com a
urbana. Isso sugere uma associagdo estatisticamente significativa entre os facilitadores de
acessibilidade e a localizagcdo geografica da escola. Vale ressaltar que a abordagem aos postes
de luz neste contexto considera a influéncia que podem exercer na acessibilidade dos usuarios
da escola. Esses postes podem representar obstaculos a circulagdo de pedestres, dependendo
de sua localizagdo, especialmente para cadeirantes e pessoas com deficiéncia visual. No
entanto, por outro lado, oferecem facilidade de mobilidade durante a noite, proporcionando

iluminagao adequada.

Tabela 5.Teste de Associagdo entre a localizacdo geografica e os facilitadores de mobilidade

Variaveis/caracteristicas Qui- G.L p-valor
quadrado

Cal¢ada na rua 44,207 2 <0,001
Cal¢ada com obstaculo 7,5 2 <0,024
Calcada é pavimentada 36,507 2 <0,001
Rachadura na calcada 20,000 2 <0,001
Rampas para cadeirantes 2,069 2 0,355
Ponto de 6nibus 1,669 2 0,434
Postes de luz 6,667 2 <0,036

Facilidade para deficiente visual 6,667 2 <0,036
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5. Discussao

Aferir a frequéncia da sinalizagdo no entorno das escolas foi um dos grandes objetivos
do estudo. Vale ressaltar que nos bairros periurbanos e rurais, onde a densidade populacional
¢ significativamente alta, abrigando aproximadamente 90% da populagdo dos dois municipios
(INE, 2021), os dados indicam um investimento consideravelmente menor em sinalizacao
vertical e horizontal. Notavelmente, as escolas urbanas apresentam uma disponibilidade
significativamente maior de sinalizagdo quando comparadas as escolas periurbanas e rurais,
especialmente em relagdo a caracteristicas especificas, tais como "Placa de limite de
velocidade", "Placa visivel para pedestres", "Placa visivel para motoristas", "Placa indicativa
da area escolar", "Placa de passagem sinalizada de escola", "Existéncia de cal¢ada na via",
"Calcada pavimentada" e "Presenca de rachaduras na calgada". Por outro lado, a presenga das
demais caracteristicas das vias nas proximidades das escolas, “Lombada”, “Redutores de
velocidade”, “Ciclovia”, “Rampas para cadeirantes”, “Facilidade para deficiente visual”,
“Postes de luz”, ndo parece depender da localizacdo geografica da escola, j& que nao foi

observada uma ocorréncia significativa delas nas escolas das trés regioes analisadas.

Os resultados revelaram variagdes nas caracteristicas das vias nas proximidades das
escolas, destacando diferengas significativas com base na localizacdo das instituicdes. De
maneira notavel, as escolas urbanas apresentaram uma maior diversidade de tipos de vias,
incluindo tanto vias simples quanto vias com duas ou mais pistas. Uma observagao relevante
foi a frequéncia significativa de vias com multiplas pistas nas imediagdes das escolas
urbanas, uma condi¢do que Raia (2014) identificou como um potencial fator de risco para a
seguranca viaria dos alunos, podendo igualmente constituir-se num dos fatores que justificam
a mortalidade por sinistros de transito de criangas em idade escolar de 5 a 14 anos (INS,
2023), aliado a razdo de Maputo (a cidade mais urbana de Mocambique), ter tido o maior
volume de sinistros de transito em todo o pais e ocorrendo no periodo de maior mobilidade
de alunos (INE, 2022; INE, 2023). Essa constatagdo ressalta a importancia de considerar as
caracteristicas especificas das vias ao planejar medidas de seguranca vidria nas imediagdes
das escolas urbanas, visando proteger efetivamente os pedestres, especialmente os alunos,

nesse ambiente desafiador.

A definicdo do limite de velocidade maxima de 30 km/h nas areas escolares,
conforme estabelecido pelo Codigo de Transito de Mogambique (2011), demonstra uma

pratica adequada no pais, pois reflete a adesdo a visdo da Organizagdo Mundial da Saude
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(WHO, 2018), que destaca a importancia da implementagdo de praticas eficazes de controle
de velocidade para reduzir a mortalidade no transito. No entanto, esta abordagem contrasta
com os resultados de alguns estudos anteriores que indicam a variabilidade da velocidade
maxima permitida com base nas caracteristicas especificas da escola e em sua localizagdo

geografica (Zhao et al, 2016; Weis, 2019; Adami et al., 2023).

Os resultados relativos as placas indicativas de velocidade maxima revelaram uma
presenga significativamente reduzida em escolas localizadas em regides periurbanas e rurais.
Em especial, nas escolas rurais, observou-se a completa auséncia de placas nas proximidades,
o que pode contribuir para a falta de regulamentagdo e seguranga nas vias dessas areas. E
nesses locais onde igualmente foi registrada a escassez ou a falta de indicadores da area
escolar e as que alertam sobre a passagem sinalizada, com taxas de 33,3% nas periurbanas e
13,3% nas escolas rurais. Em contraste, observou-se uma notéavel presenca dessa sinalizacao
em escolas localizadas no ntcleo central das cidades.A conjugagdo dessas constatacdes pode
contribuir comportamentos de conducdo arriscados por parte dos motoristas, havendo a
possibilidade de ndo estarem cientes da proximidade de uma érea de risco. Isso sugere uma
probabilidade da associagdo entre a implementagdo ou adesdo as praticas de limites de
velocidade relevantes para a prevengao da sinistralidade de transito e a area geografica da
escola. Pesquisas anteriores destacaram a importancia das placas de sinalizacdo como
elementos cruciais na regulacdo do comportamento dos usuarios das vias (Horberry et al.,
2004). Além disso, as zonas escolares apresentam um elevado grau de periculosidade devido
a concentracdo de criangas e adolescentes, devido a sua propensdao natural a distracao,
propiciando o seu envolvimento em comportamentos de risco, como atravessar as vias de
maneira inadequada e desrespeitar os sinais de transito (Stocker et al., 2015; Amoh-Gyameh
et al., 2016; Bhat et al., 2017). Um aspecto digno de nota esta relacionado a instalagdo de
lombadas em todas as escolas com vias asfaltadas, independentemente da regido em que

estdo situadas.

Quanto a localizagdo, de maneira geral, as placas de limite de velocidade observadas
sdo colocadas a uma distancia que varia da quadra a uma quadra antes da escola. No entanto,
¢ crucial ressaltar a importancia da posicao dessas placas, que se revelou mais apropriada
quando situada proximo ao perimetro escolar, embora na 6tica de Dias e Wickramarachchi,
(2021), ndo seja uma garantia absoluta para a seguranca dos pedestres, sendo necessaria,
conforme aludem Rothman et al., (2016), a emissao de comportamentos adequados. Essa

considera¢do ganha ainda mais relevancia em areas urbanas, onde 63% das escolas estdo
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situadas em vias de mao dupla, conferindo, em tese, uma maior probabilidade de perigo para

os pedestres em comparagdo com as vias de mao Unica.

Em diversas escolas, foi notavel a presenca de veiculos estacionados em frente ou nas
proximidades da entrada principal. Esta situagdo, juntamente com a escassez de placas
explicitas que proibam o estacionamento (somente 17% das escolas urbanas tinham essas
placas), permitiu a verificagdo de que este ato ndo era visto como irregular. Isso pode
aumentar o nivel de vulnerabilidade dos alunos, especialmente a avaliar pela tendéncia da
distracdo a sua saida da escola, reduzindo a amplitude de percep¢ao visual, fato confirmado
por Rothman et al. (2016); Raia, (2004), mas também por ser comum que os transportadores
de passageiros de Maputo e Matola parem em qualquer lugar da via, especialmente onde tem
havido aglomerado de pessoas, sobretudo para o embarque de passageiros, sem observancia
das regras basicas de transito (Mendonga, 2012). Apenas 7% das escolas urbanas e
periurbanas possuiam gradis, € em ambos os casos, havia um fator comum: a proximidade
com a linha de trem, situagdao que pode reduzir o nivel de risco aos alunos que cruzam estas
vias. No entanto, ¢ crucial integrar esse dispositivo com outros, especialmente sinais sonoros
que alertem para a proximidade da linha do trem. Isso visa fomentar um nivel mais elevado
de atencdo por parte dos alunos, considerando a propensao deles a distragdo e a percep¢ao
menos agucada (Raia, 2004). Além disso, tal medida busca promover a inclusao de alunos

com deficiéncia visual.

Dada a importancia das faixas de pedestres para a seguranca viaria dos alunos e da
comunidade em geral, visto que essas faixas delimitam as 4areas de travessia nas ruas
(Apardian & Alam, 2017), ¢ alarmante notar que apenas 34,4% das escolas urbanas possuem
faixas de pedestres. Esse percentual ¢ ainda menor nas escolas localizadas na regido
periurbana, com apenas 17,8%, e nenhuma faixa de pedestres foi identificada nas escolas
rurais, devido as caracteristicas predominantes das vias, que consistem principalmente em
estradas de terra. Adicionalmente, a qualidade da pintura das faixas ¢ predominantemente
precaria, especialmente nas escolas periurbanas. Esta situacdo, aliada ao baixo nimero de
placas de transito que indicam a passagem sinalizada de escola (com uma associacao
estatisticamente significativa entre a placa e a localizacdo geografica da escola), destaca a
evidente possibilidade de riscos de sinistros de transito nesses locais. E em consonancia com
esse cenario, que Pawar e Patil (2015) alertam para a importancia das faixas de pedestres, que
conferem prioridade aos pedestres ao atravessar a via. A auséncia ou a presenca limitada de

faixas pode, portanto, reduzir significativamente o nivel de seguranga, devido a constante
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disputa de espaco entre veiculos e pedestres (Pinto & Cunha, 2013). Nessas circunstancias,
dada a escassez da sinalizacdo, observa-se que os locais de travessia podem nao influenciar o
comportamento dos motoristas em relagdo ao respeito e a priorizacdo dos pedestres durante a
travessia da via. Essa situagdo ¢ ainda mais preocupante considerando que aproximadamente
90% da populagdo das cidades de Maputo e Matola reside na regido periurbana e rural (INE,
2021), onde hd menor investimento na sinalizacdo de transito, sugerindo uma maior

mobilidade de pedestres nestes locais e, consequentemente, um maior risco de sinistros.

Apenas nas escolas urbanas foram identificados semaforos veiculares e de pedestres,
porém com uma frequéncia reduzida de apenas 14,4%. Estudo similar constatou o mesmo
cenario no Brasil (Weis, 2019). Assim como outros dispositivos de regulamentacdo de
transito, a auséncia de semaforos pode representar um fator de risco para a seguranga nas
escolas, estimulando travessias desregradas de pedestres e passagens irregulares por parte dos
motoristas, por ndo determinar o momento exato em que o aluno deve atravessar a via, com
maior pendor na regido periurbana onde a densidade e a mobilidade populacionais sdao
maiores (INE, 2021). Pesquisas evidenciaram os riscos da inexisténcia destes e de outros
tipos de sinalizacdo luminosa, particularmente na regido urbana, associados a frequéncia de
sinistros entre viaturas e atropelamento de pedestres (Ezeibe et al., 2019; Yuan et al., 2015;
Ahmadian et al., 2014; Ou & Liu, 2012; Al-Madani & Al-Janahi, 2002), situacdo que pode
explicar o fato de Maputo liderar as estatisticas de sinistros em Mogambique (INE, 2022).
Por isso, a colocagdo e funcionamento de semaforos nas escolas pode desempenhar um papel
crucial na regulagdo de comportamentos seguros por parte dos alunos e dos motoristas,

particularmente no contexto de travessia de vias.

No ambito da mobilidade sustentavel, ¢ relevante salientar que, tanto nas escolas
investigadas quanto nas vias das cidades de Maputo e Matola de forma geral, ndo ha presenga
de ciclovias ou ciclofaixas. Isso evidencia a coexisténcia de ciclistas € motoristas na mesma
pista, e, em alguns casos, a utilizagdo compartilhada da calgada por ciclistas e pedestres. Esse
cenario esta em conformidade com as observagdes de Renard et al. (2022), que destacam os
potenciais perigos e conflitos associados a convivéncia desses usudrios tanto na pista quanto
nas calcadas, que para o caso particular de Mogambique, estas ultimas frequentemente sao

ocupadas por vendedores informais.

A mobilidade das pessoas com deficiéncia pode revelar-se um desafio significativo
nas escolas pesquisadas, destacando-se as dificuldades enfrentadas por cadeirantes e pessoas

cegas. Surpreendentemente, ndo foram identificados quaisquer elementos facilitadores para
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esses grupos em nenhuma das escolas, inclusive aquelas situadas na regido urbana. Além das
numerosas rachaduras nas calgadas pavimentadas, que representam obstaculos substanciais,
notou-se também a existéncia de bloqueios nas calgadas devido a venda de uma variedade de
produtos, incluindo alimentos. Adicionalmente, a auséncia de rampas e de calcadas tateis
caracterizou as escolas examinadas como sendo pouco inclusivas para pessoas com
deficiéncia. Essa falta de acessibilidade torna esse grupo de pessoas ainda mais vulneravel

em relacdo a seguranga no transito, dadas as limitacdes fisicas comuns a elas.

De maneira geral, ndo foram observadas diferencas estatisticamente significativas,
tanto em termos de presenca quanto de qualidade da sinalizacdo, em relagdo as quatro
posicdes avaliadas na observacdo das escolas. Todas as varidveis examinadas apresentaram
uma frequéncia inferior a 50%. Portanto, ¢ plausivel inferir que os alunos sdo vulneraveis a
sinistros de transito nas vias que circundam a escola. Isso ¢ particularmente relevante a luz da
literatura, que sugere que mesmo quando a sinalizagdo esta localizada proxima a via, podem
persistir indicios de sua utilizacdo inadequada por parte dos motoristas e alunos do ensino
fundamental, estes ultimos, devido ao seu desenvolvimento cognitivo ainda em processo € a
limitada capacidade de perceber os fendmenos circundantes (Harinson, 2013; Stocker et al.,

2015; Amoh-Gyameh et al., 2016; Bhat et al., 2017; Dias e Wickramarachchi 2021).

A associacdo entre a localizagdo geografica das escolas e a presenga de sinalizacdo de
transito em seu entorno foi evidenciada de maneira geral. Isso significa que a proporgao de
escolas com sinalizagdo de transito e a frequéncia dessa sinalizagdo variam
significativamente de acordo com a localizagdo geografica nas 4areas estudadas.
Notavelmente, as escolas urbanas apresentam uma disponibilidade significativamente maior
de sinalizagao quando comparadas as escolas periurbanas e rurais, especialmente em relagao
a caracteristicas especificas, tais como "Placa de limite de velocidade", "Placa visivel para
pedestres", "Placa visivel para motoristas", "Placa indicativa da area escolar", "Placa de
passagem sinalizada de escola", "Existéncia de calgada na via", "Calcada pavimentada" e
"Presenga de rachaduras na calgada". Porém ¢ na regido urbana e periurbana onde ¢

registrado o maior numero de sinistros de transito (INE, 2022, INS, 2023).

Por outro lado, a presenca das demais caracteristicas das vias nas proximidades das
escolas, “Lombada”, “Redutores de velocidade”, “Ciclovia”, “Rampas para cadeirantes”,
“Facilidade para deficiente visual”, “Postes de luz”, nao parece depender da localizagao
geografica da escola, ja que ndo foi observada uma ocorréncia significativa delas nas escolas

das trés regides analisadas.
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Isso sugere que, na implementagdo da sinalizag@o de transito, ndo se tém considerado
as caracteristicas especificas das escolas, mas sim as particularidades geograficas de suas
localizagdes. A conjugacao dos dois fatores (caracteristica da escola e localizagdo geografica)
pode ser relevante, tal como ¢ enaltecido por Zhao et al. (2016), ao enfatizarem a importancia
da instalacdo de dispositivos de controle de trafego em zonas escolares, levando em
consideragdo as diferengas nas caracteristicas das escolas. Portanto, torna-se crucial
considerar a especificidade de cada regido, a densidade populacional, a frequéncia da
mobilidade de pedestres, ao determinar o tipo e a quantidade adequados de sinalizagdo a

serem instalados.

6. Conclusao

Sinalizagdo de transito nas vias desempenha um papel fundamental para todos os
motoristas, pois comunica informagdes essenciais, como adverténcias, diretrizes e
orientagdes, a fim de prevenir conflitos no trafego rodoviario e sinistros. Portanto, os sinais
de transito nas vias devem ser claros, precisos e de facil compreensdo para comunicar
eficazmente aos motoristas e pedestres que utilizam a via. Sucede que apesar da importancia
desses elementos, faltam estudos empiricos sobre a sinalizagdo na prevengao de sinistralidade
de transito em Mogambique, especialmente nas vias que circundam as escolas. Por isso, foi
crucial conduzir um estudo nesse sentido. Assim, o estudo avalia a sinaliza¢gdao no entorno das

escolas mocambicanas quanto a promogao de seguranga no transito.

O estudo revela deficiéncias tanto na quantidade quanto na qualidade da sinalizagao
nas imediagdes das escolas, levantando preocupacdes sobre o possivel impacto negativo na
seguranca dos alunos como pedestres, bem como na potencial diminuicdo da eficacia do
comportamento seguro dos motoristas ao se aproximarem das instituicoes de ensino. Além
disso, a auséncia de uma politica de promog¢ao da mobilidade sustentavel nas vias ¢ notoria,
ja que nao ha ciclovias ou ciclofaixas nos dois municipios, o que pode representar um risco
para a mobilidade de alunos e pedestres com deficiéncias fisicas, incluindo pessoas cegas e

cadeirantes.

Os resultados revelaram uma associagdo entre a sinalizagdo nas proximidades das
escolas e a localizacdo geografica das mesmas. Em comparacdo, as escolas situadas em
regides periurbanas e rurais apresentam menos sinais de transito do que as escolas urbanas,

embora aquelas areas abrigam a maioria da populagdo dos municipios pesquisados, o que
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resulta em uma maior mobilidade e, consequentemente, maior exposicdo a riscos de

seguranga no transito para os pedestres.

Portanto, no computo geral foi possivel constatar que as escolas mogambicanas nao
proporcionam aos alunos pedestres, o ambiente necessario para a promogao de seguranga no
transito, dada a escassez e a fraca qualidade de sinalizagdo e a falta de acessibilidade. Sendo
necessario, verificar no futuro, se essas caracteristicas das vias influenciam o comportamento

de motoristas ao se aproximarem do perimetro escolar.

A principal limitagdo deste estudo ¢ o numero reduzido de escolas observadas, com
diversidade territorial limitada, o que pode nao ter facilitado uma ampla observa¢dao das
caracteristicas das vias no entorno das escolas. O objetivo de futuras pesquisas dos autores
serda expandir o estudo para outras regides do pais e comparar as condigdes instaladas de

mobilidade com a percepgao de risco por parte dos motoristas.
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Comportamentos de Risco e Praticas Protetivas de Criancas Pedestres no Deslocamento
a Escola

Risk Behaviors and Protective Practices of Child Pedestrians on the Journey to School

Comportamientos de Riesgo y Practicas Protectoras de Nifios Peatones en el
Desplazamiento a la Escuela

Evilio José Matsse
Alessandra Sant’ Anna Bianchi

Resumo

Este estudo teve como objetivo investigar comportamentos de risco e praticas protetivas
adotadas por adultos responsaveis pelo deslocamento casa—escola de criancas entre 5 e 11
anos na regido metropolitana de Maputo. Utilizou-se um método quantitativo observacional,
com registro naturalistico de 714 criangas em dez escolas situadas em areas urbanas,
periurbanas e rurais. Foram observados o acompanhamento adulto, praticas protetivas, como
segurar a crian¢a pelo pulso e caminhar no lado interno da calgada, e condi¢cdes basicas de
infraestrutura no entorno escolar. Os resultados indicam baixa ado¢do de comportamentos
seguros: 63,9% das criangas chegam sozinhas, apenas 4,7% sdo seguradas pelo pulso e
somente 14,9% caminham no lado interno da calgada. Verificou-se desigualdade significativa
entre escolas, sobretudo nas areas rurais, além de uma forte predominancia feminina no papel
de acompanhante (77,5%). A infraestrutura destinada aos pedestres mostrou-se insuficiente e
distribuida de forma irregular. Conclui-se que as criancas enfrentam elevada vulnerabilidade
no entorno escolar, decorrente da combinacgdo entre baixa supervisao adulta, poucas praticas
protetivas e condi¢des viarias inadequadas. Os achados reforcam a necessidade urgente de
intervencdes integradas que melhorem a infraestrutura, promovam educagdo para a seguranca
viaria e ampliem a prote¢do as criancas, em consonancia com as metas de seguranca e
mobilidade dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel.

Palavras-chave: comportamento de risco; praticas protetivas; supervisao adulta; criancas
pedestres

Abstract

This study aimed to investigate risk behaviors and protective practices adopted by adults
responsible for the home—school travel of children aged 5 to 11 in the metropolitan region of
Maputo. A quantitative observational method was used, with naturalistic recording of 714
children in ten schools located in urban, peri-urban, and rural areas. The observations focused
on adult accompaniment, protective practices, such as holding the child by the wrist and
walking on the inner side of the sidewalk, and basic infrastructure conditions in the school
surroundings. The results indicate low adoption of safe behaviors: 63.9% of the children
arrive unaccompanied, only 1.7% are held by the wrist, and just 14.9% walk on the inner side
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of the sidewalk. Significant disparities were found between schools, especially in rural areas,
as well as a strong female predominance among accompanying adults (77.5%). Pedestrian-
related infrastructure proved insufficient and unevenly distributed. The study concludes that
children face high vulnerability in school environments due to the combination of low adult
supervision, limited protective practices, and inadequate road conditions. The findings
underscore the urgent need for integrated interventions to improve infrastructure, promote
road safety education, and strengthen child protection, in alignment with the safety and
mobility goals of the Sustainable Development Goals.

Keywords: Risk behaviors; Protective practices; Adult supervision; Child pedestrians
Resumen

Este estudio tuvo como objetivo investigar los comportamientos de riesgo y las practicas
protectoras adoptadas por los adultos responsables del desplazamiento hogar—escuela de
nifios de entre 5 y 11 afios en la region metropolitana de Maputo. Se utilizd un método
cuantitativo observacional, con un registro naturalista de 714 nifos en diez escuelas ubicadas
en zonas urbanas, periurbanas y rurales. Se observaron el acompafiamiento adulto, las
practicas protectoras —como sujetar al nifio por la mufieca y caminar por el lado interno de la
acera— y las condiciones bdasicas de infraestructura en el entorno escolar. Los resultados
indican una baja adopcion de comportamientos seguros: el 63,9% de los nifios llega solo,
apenas el 4,7% es sujetado por la muiieca y solo el 14,9% camina por el lado interno de la
acera. Se verificaron desigualdades significativas entre las escuelas, especialmente en las
zonas rurales, ademds de una fuerte predominancia femenina en el rol de acompafante
(77,5%). La infraestructura destinada a los peatones resultd insuficiente y distribuida de
manera irregular. Se concluye que los nifios enfrentan una elevada vulnerabilidad en el
entorno escolar, derivada de la combinacion entre una baja supervision adulta, pocas
practicas protectoras y condiciones viales inadecuadas. Los hallazgos refuerzan la necesidad
urgente de implementar intervenciones integradas que mejoren la infraestructura, promuevan
la educacion para la seguridad vial y amplien la proteccion a los nifios, en consonancia con
las metas de seguridad y movilidad de los Objetivos de Desarrollo Sostenible.

Palabras clave:Comportamiento de riesgo; practicas protectoras; vulnerabilidad
infantil;desplazamiento hogar—escuela
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1.Introducao

A mobilidade urbana, enquanto direito fundamental e condicdo essencial para o
exercicio pleno da cidadania (Harvey, 2012; Vasconcellos, 2000), constitui um dos eixos
prioritarios para a promocao da equidade social. Este contexto torna-se ainda mais relevante a
luz dos compromissos assumidos com a Agenda 2030, das quais Mocambique ¢ signatario, €
os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel: o ODS 3, que visa a saide e bem-estar, o ODS
11 que visa garantir cidades e comunidades inclusivas, seguras, resilientes e sustentaveis,
com énfase especial na seguranga viaria € na prote¢ao de grupos vulneraveis, como criangas e
o ODS 16, orientado a constru¢do de sociedades pacificas, com justica e instituicdes eficazes,
e a prote¢do integral da infancia contra todas as formas de violéncia (Organizagdo das Nagdes

Unidas [ONU], 2015; World Health Organization [WHO], 2018).

Em termos absolutos, anualmente, cerca de 1,35 milhdo de pessoas perdem a vida em
acidentes de transito, enquanto entre 20 a 50 milhdes sofrem lesdes ndo fatais. No panorama
global, dados da Organizagdo Mundial da Saude (WHO, 2018) evidenciam a magnitude do
problema: pedestres correspondem a cerca de 22% de todas as fatalidades no transito, embora

essa proporgao apresente variagdes expressivas entre diferentes regides do mundo.

Na Africa, regido com as taxas mais altas de lesdes e mortes no transito (Bezabeh,
2013), o cendrio ¢ preocupante. O continente lidera em taxas de mortalidade viaria entre
todas as regides da OMS, com 26,6 mortes por 100 mil habitantes (WHO, 2018). Na Africa
Subsaariana, os acidentes de transito com pedestres tém aumentado rapidamente,
especialmente nas areas urbanas (Ogendi et al., 2013), e esses ocupantes vulneraveis
compdem a maior parte das fatalidades em varias cidades (Pendakur, 2005). Globalmente,
pedestres e ciclistas representam 26% das vitimas fatais, mas esse indice atinge 44% no

continente africano (WHO, 2018).

Em Mocambique, a questdo da seguranca viaria para pedestres assume contornos
especialmente graves e complexos. Dados do Instituto Nacional de Estatistica (INE, 2022)
indicam que entre 2019 e 2020, os pedestres representaram 45,5% das vitimas de acidentes de
transito no pais, uma situacdo que revela elevadas taxas de letalidade e severidade nas
ocorréncias registradas. Desse total, 40,1% resultaram em 6bito, com um indice alarmante de
23,6 mortes a cada 100 acidentes reportados. A situagdo ¢ agravada por infraestrutura

inadequada e auséncia de fiscalizacao eficaz, conforme estudos (Bezabeh, 2013).
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A literatura mostra que a configuragdo espacial das cidades de baixa renda
frequentemente amplifica o risco para pedestres: calcadas inexistentes, cruzamentos sem
sinalizagdo, pontos de transporte coletivo mal localizados e trafego misto sdo caracteristicas
comuns (Zegeer & Bushell, 2012; Tulu et al., 2017). A velocidade dos veiculos, por exemplo,
continua sendo o fator isolado mais critico para a severidade das lesdes (Aarts & Van
Schagen, 2006). Mesmo pequenas reducdes na velocidade média resultam em quedas
significativas na probabilidade de morte de um pedestre, impacto especialmente relevante
para criangas, cuja estatura reduzida e campo visual limitado dificultam a antecipagdo de

riscos.

Em Mogambique, o cendrio agrava-se pela conjuncao de fatores estruturais e de
comportamento humano. Estudo realizado por Mendiate et al. (2021) sobre mobilidade
pedonal em duas cidades mogambicanas documentam caréncia de infraestrutura, comércio de
rua que invade calcada, trafego misto e pontos de embarque informais que aumentam
conflitos entre pedestres e veiculos. Andlises comparativas em pequenas cidades de
Mocambique indicam padrdes de deslocamento a pé fortemente influenciados pelo desenho
urbano e pela disponibilidade de infraestrutura, como calgcadas, com consequéncias diretas
sobre trajetos escolares e exposi¢ao infantil. O estudo observacional de Mendiate et al. (2021)
evidencia que em Maputo os espacos pedonais frequentemente sdo produzidos de maneira
desigual no territorio urbano, refletindo desigualdades socioecondmicas que se traduzem em

diferentes niveis de risco para criangas e adultos.

Contudo, a exposicao ao risco enfrentada pelo pedestre, ndo resulta apenas de fatores
estruturais. A literatura (Barton & Schwebel, 2007; Morrongiello & Barton, 2009) demonstra
que variaveis individuais, como idade, género e estdgio de desenvolvimento cognitivo,
interagem com um universo complexo de aspectos comportamentais, situacionais e
ambientais, aumentando a propensdo a risco. Criancas pequenas, em idade pré-escolar,
especialmente, tendem a enfrentar desafios no julgamento das situagdes de transito,
dependendo em grande medida da supervisdo e das atitudes dos adultos para realizar
travessias seguras (Barton & Schwebel, 2007; Morrongiello & Barton, 2009). Soma-se a isso
o fato de que, em contextos marcados por desigualdades socioecondmicas, as praticas diarias
de cuidado e supervisdao sdo frequentemente limitadas por multiplos fatores, tais como a
sobrecarga parental, caréncia de recursos e auséncia de politicas de apoio sistematizadas,
diminuindo ainda mais a protecdo conferida as criangas no espaco publico (Pfeffer et al.,

2010; Cheraghi et al., 2014; Setorwofia et al., 2020).
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A supervisdo e o comportamento dos acompanhantes adultos exercem papel critico na
seguranca das criangas pedestres. Trabalhos que analisaram interacdes pais-filho durante
travessias indicam que adultos atuam como reguladores do comportamento infantil, por meio
de instrugdo, selecdo de locais de travessia e ajustes de ritmo, reduzindo a exposicao as
situagdes de maior risco (O’Neal et al., 2020). Entretanto, em contextos de pobreza urbana e
sobrecarga parental, a supervisdo pode ser insuficiente ou comprometida, elevando a
probabilidade de travessias em locais ndo apropriados e de decisdes arriscadas por parte das
criangas. Estudos em ambientes africanos mostram que muitos deslocamentos escolares
ocorrem em condi¢cdes em que travessias formais sdo inexistentes ou degradadas, obrigando
adultos e criangas a improvisarem, o que aumenta a frequéncia de comportamentos inseguros

(O’Neal et al., 2020).

Além das vulnerabilidades infantis, o comportamento dos pedestres adultos também
influencia a seguranga no espaco vidrio. Pesquisa de Morgan et al. (2023), sobre fatores
individuais (alfabetiza¢do para a saude, nivel educacional, percepgao de risco) e contextuais
(densidade de trafego, visibilidade, comércio ambulante) mostra que adultos variam em sua

propensdo a aceitar riscos ao atravessar, o uso de locais de travessia formal e uso de calgadas.

A situagdo observada em diversas cidades mocambicanas reflete o legado de uma
urbanizagdo acelerada e desordenada. Grande parte das unidades escolares estd inserida em
territorios caracterizados por circulacdo intensa de veiculos, transporte coletivo informal,
comércio ambulante e extensas areas sem faixas de pedestres, calgadas pavimentadas ou
dispositivos de desaceleracdo veicular. Esse cenario multiplica os riscos para criangas, que,
impossibilitadas de acessar transporte escolar seguro, tornam-se reféns da precariedade
ambiental e das escolhas, muitas vezes forcadas, de seus responsaveis (Ogendi et al., 2013;

Poo et al., 2018).

E nesse quadro que se insere o presente estudo, cuja relevancia tedrica e social
repousa sobre a necessidade de compreender, em profundidade, como adultos e criangas
interagem no espaco viario mogambicano e quais sdo 0os comportamentos concretos de risco
assumidos nos trajetos casa-escola. Investiga-se, de modo sistematico, ndo so a frequéncia e
qualidade do acompanhamento adulto, mas também a ado¢do de praticas protetivas
especificas, tais como segurar a crianca pelo pulso e posiciona-la do lado interno da calgada,
e a interface desses comportamentos com os condicionantes regionais, socioecondomicos
como renda e acesso a recursos, € de género. Pois, conforme indicam Bishaw et al. (2024),

para o desenvolvimento de politicas eficazes, ¢ essencial distinguir entre comportamentos
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adaptativos, escolhas estratégicas feitas por pedestres diante de restricoes (por exemplo,
escolher uma rota mais curta apesar de menos segura), € comportamentos de risco
propriamente ditos (como atravessar sem verificar o fluxo ou abandonar uma crianga no
acostamento). Abordagens recentes sugerem modelos multivariados que integram fatores
individuais (idade, género, experiéncia), situacionais (hora do dia, fluxo, presenca de
comércio) e institucionais (politicas de transporte, presenca de transporte escolar) para
explicar as variacdes no comportamento pedonal. Em particular, evidéncias apontam para o
impacto da qualidade do ambiente, largura e continuidade de calgadas, sinalizagdo,
iluminagdo e zonas de embarque, sobre a probabilidade de ocorréncia de comportamentos

inseguros, tanto em criangas quanto em adultos (Bishaw et al., 2024).

Para buscar respostas a essa problematica, adotou-se abordagem quantitativa
observacional, por meio de observagdes naturalisticas realizadas em dez escolas municipais
localizadas em areas urbanas, periurbanas e rurais da regido metropolitana de Maputo. A
amostra compreende criangas de cinco a onze anos, matriculadas na primeira fase do ensino
fundamental, tanto em escolas primarias quanto basicas, garantindo amplitude e diversidade

dos contextos analisados.

Ao investigar os fatores associados a vulnerabilidade das criangas pedestres, este
trabalho aporta uma contribui¢do inédita para o campo da seguranca vidria mog¢ambicana,
enfatizando a importancia das multiplas dimensdes (infraestruturais, comportamentais e
institucionais) que conformam o risco e a prote¢ao nesse contexto. A andlise critica dos dados
produz subsidios para politicas publicas baseadas em evidéncias, orientando tanto
intervencdes estruturais no espaco vidrio quanto estratégias de educagdo, mobilizagdo
comunitaria e apoio as familias responsaveis pela protecdo infantil, dando respaldo aos

objetivos 3, 11 e 16 dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel das Nagdes Unidas.

O objetivo geral deste estudo ¢ investigar os comportamentos de risco apresentados
por criancas no deslocamento a escola na condicdo de pedestres. Especificamente, busca-se
verificar se as criancas chegam a escola acompanhadas por adultos, observar se sdo seguradas
pelo pulso durante o trajeto e identificar se, quando acompanhadas, caminham pelo lado

interno da cal¢ada, mais distante da via.
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2. Revisao da Literatura

2.1.Vulnerabilidade da crianca pedestre no transito

As lesdes envolvendo pedestres estdo entre as principais causas de morbidade e
mortalidade infantil, sobretudo entre meninos (Pfeffer et al., 2010). Wang et al. (2020)
relataram que o numero de acidentes envolvendo criangas pedestres € elevado em dareas
carentes, onde as criangas geralmente ndo sdo levadas pelos pais, a escola< de carro,

tornando-as mais suscetiveis a se envolverem em lesdes como pedestres (Wang et al., 2020).

A vulnerabilidade decorre tanto das limitagdes cognitivas e motoras tipicas do
desenvolvimento infantil (Barton & Schwebel, 2007; Morrongiello & Barton, 2009), quanto
das fragilidades presentes no ambiente fisico e social em que estdo inseridas, nomeadamente
a infraestrutura e a condicdo socioecondmica do lugar (Pfeffer et al., 2010; Vasconcellos,
2014). Assim, a seguranc¢a das criangas pedestres no percurso escolar se coloca como um eixo
central nas politicas publicas de mobilidade, do respeito aos direitos da crianca e dos graus de
justica social em diferentes territorios (Jeon & Amekudzi, 2005; Miranda & Silva, 2012;

WHO, 2018; UNICEF, 2019).

A vulnerabilidade do pedestre compromete também a promocao de estilos de vida
ativos. Criangas e adolescentes, por exemplo, poderiam adotar o habito de caminhar até a
escola, mas diversas barreiras limitam esse comportamento. Segundo Omura et al. (2018), em
estudo realizado nos Estados Unidos com pais de filhos de 5 a 18 anos (n = 1137), um em
cada seis pais (16,5%) relataram que o filho mais novo caminhava de ou para a escola ao
menos uma vez por semana. As principais barreiras apontadas foram: morar longe da escola
(51,3%), inseguranga no trafego (46,2%), clima adverso (16,6%), criminalidade (11,3%), e,
em menor escala, politica escolar (4,7%). A prevaléncia de caminhada, portanto, mostrou-se

baixa, especialmente em funcao da distancia e do perigo associado ao trafego.

Estudo de Osuret et al. (2024), realizado em Kampala, Uganda, com 34 escolas,
avaliou os efeitos da implementacdo de programas de guardas de transito escolares. Os
resultados mostraram que motoristas pararam com mais frequéncia para pedestres infantis nas
travessias com guarda, e as criangas demonstraram 70% mais chances de adotar
comportamentos seguros ao atravessar a rua nesses locais, em comparagdo com as escolas

sem essa medida.



64

As condi¢des do ambiente influenciam a seguranca e a adesdo as regras de transito.
Criancas possuem estratégias visuais de busca menos eficazes que os adultos, o que
compromete sua capacidade de identificar situa¢des perigosas (Ampofo-Boateng et al., 1993;
Demetre et al., 1992). Por esse motivo, a supervisao adulta ¢ essencial, a0 menos até que

adquiram maior experiéncia (Cloutier et al., 2022).

2.2. Fatores associados aos acidentes envolvendo pedestres

Estudos (Demetre et al., 1992; Ampofo-Boateng et al., 1993) sobre lesdes em
pedestres infantis indicam que os fatores de risco podem ser agrupados em diferentes
categorias principais, cuja relevincia se mantém ao longo das décadas: caracteristicas
individuais, situacionais, comportamentais ¢ do ambiente fisico (vidrio), ou seja, 0s
atropelamentos envolvendo criangas resultam de wuma combinagdo de fatores
comportamentais € ndo comportamentais. Segundo Ivan et al. (2019), entre os fatores ndo
comportamentais destacam-se o horario do incidente (diurno ou noturno) e o local do
acontecimento, como faixas de pedestres, cruzamentos sem semaforos ou intersegdes com
sinalizagdo, mas sem controle luminoso. No que se refere aos fatores comportamentais,
evidenciam-se o excesso de velocidade dos condutores, o comportamento inseguro das
criangas ao atravessar a via e o desrespeito as regras de transito, como a falta de prioridade ao
pedestre (Ivan et al., 2019). Comportamentos considerados inseguros, como correr antes ou
depois de atravessar, ndo parar na calcada, ndo olhar antes de cruzar e atravessar diante da
proximidade de veiculos, reduzem a capacidade da crianga de avaliar adequadamente o
trafego (Ampofo-Boateng et al., 1993). Em contrapartida, praticas como atravessar em linha
reta e esperar o sinal verde na calgada estdo associadas a menor numero de interagdes com
veiculos e menor risco de colisdes (Demetre et al., 1992). Dada a inconsisténcia natural entre
comportamento e julgamento nas idades mais jovens, os pedestres infantis estdo
particularmente expostos a riscos (Cloutier et al., 2022). Wang et al. (2022) em pesquisa
sobre medos de criangas, entre 6-12 anos, no trafego e suas decisdes enquanto pedestres,
observaram em Natong, China, que criangas relataram maior medo diante de trafego rapido,
veiculos proximos e sinais vermelhos; criangas mais medrosas fizeram escolhas mais seguras
em situagdes arriscadas, mas, quando o risco era baixo, o medo levou a excesso de cautela e
erros. Nao houve diferenca na percep¢ao de medo entre idades, porém decisdes seguras

foram mais comuns entre as mais velhas.
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Caracteristicas demograficas, como idade e género, sdo amplamente reconhecidas
como preditores importantes de lesdes em pedestres infantis (Tabibi & Pfeffer, 2003).
Diversos estudos apontam que o maior risco de lesdes em criancas mais novas esta
relacionado a falta de experiéncia no transito, limitagcdes cognitivas € motoras, bem como a
menor acuidade visual (Grani¢, 2010; Schwebel et al.,, 2012). Criangas entre 5 € 6 anos
adotam comportamentos de travessia significativamente mais arriscados do que aquelas com
7 ou 8 anos (Schwebel et al., 2012). Isso se deve, em parte, ao estdgio de desenvolvimento
cognitivo, ja que criangas mais novas tém maior dificuldade para avaliar simultaneamente
variaveis como velocidade, distancia e aceleracao dos veiculos — uma tarefa que adultos
conseguem realizar com maior precisao (Barton & Schwebel, 2007). A capacidade de
distinguir locais seguros de travessia tende a melhorar a partir dos 10 ou 11 anos (Tabibi &

Pfefter, 2003).

Em relagcdo ao género, os estudos sdo contraditérios: embora alguns (Schwebel et al.,
2012) sugiram nao haver diferengas significativas na capacidade de julgamento entre meninas
e meninos, outros (Barton & Schwebel, 2007; Granié, 2010) indicam que os meninos tendem
a apresentar comportamentos mais arriscados no transito, sendo menos propensos a seguir
regras de seguranca. Wang et al. (2022), em estudo realizado em Dalian, China,
demonstraram que adolescentes da 8a e 9a séries, com alto nivel de busca de sensagdes,
especialmente meninos, percebiam riscos mais rapidamente, mas, ao tomar decisdes, eram
menos sensiveis e assumiam mais riscos ao atravessar; por outro lado, meninas mostravam-se
mais cautelosas, optando por estratégias conservadoras na travessia da rua. Setorwofia et al.
(2020) indicam que as principais vitimas de atropelamentos eram meninas, criangas mais
novas e alunos dos primeiros anos escolares, fatores associados ao baixo nivel de

conhecimento em seguranca viaria.

Fatores comportamentais e aspectos do transito afetam a seguranga das criancas nas
zonas escolares € os comportamentos de risco aumentam com a idade (Katoch et al., 2025).
Os resultados também mostraram que o controle inibitdrio exerce influéncia importante na

tomada de decisdes de travessia (Barton & Schwebel, 2007).

Em uma pesquisa realizada por Deluka-Tibljas et al. (2021) em trés cidades de dois
paises, Enna (Italia), Osijek e Rijeka (Croacia), que apresentam diferentes caracteristicas
urbanas e de trafego, foram observadas 900 criangas e adolescentes, com idades entre 5 e 16
anos, em passagens de pedestres sinalizadas. Os resultados indicaram que o comportamento

de criangas pedestres no transito ¢ condicionado regionalmente, evidenciado por diferengas
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estatisticamente significativas entre as cidades analisadas. A andlise destacou trés fatores com
influéncia significativa em todas as areas urbanas investigadas: (i) comprimento da faixa de
pedestres, (i1) faixa etaria e (iii) deslocamento em grupo. Além disso, em duas das trés
cidades, outros fatores também se mostraram relevantes para o deslocamento das criangas,

incluindo género, supervisao por adultos, corrida e uso de telefone celular.

Elementos como o tipo de travessia (sinalizada ou ndo), o comprimento ¢ a largura da
faixa, a presenga de semaforos e de temporizadores digitais influenciam significativamente o
comportamento e a seguranga dos pedestres infantis (Cloutier et al., 2022). Travessias sem
controle semaforico elevam o risco de conflito, especialmente em areas urbanas (Tom &
Granié, 2011). Faixas muito largas aumentam o tempo de exposi¢do ao trafego, levando o
pedestre a atravessar mais rapidamente e, potencialmente, de maneira mais arriscada (Granié¢,
2010). Sinais especificos para pedestres contribuem de maneira significativa para a
seguranga, ao reduzir a incidéncia de travessias durante o sinal vermelho para pedestres, um
comportamento associado a elevado risco para esses usuarios (Schlag, 1993).No entanto, os
resultados sobre o uso de temporizadores sdo contraditorios. Embora possam estimular
comportamentos seguros, também estdo associados a comportamentos nao conformes, como

travessias iniciadas ou finalizadas apds o tempo regulamentar (Van der Meere et al., 2002).

A vulnerabilidade de pedestres infantis esta igualmente associada as caracteristicas do
ambiente urbano. Estudos anteriores ja haviam constatado que acidentes envolvendo criangas
como pedestres sdo mais frequentes em dareas com maiores niveis de vulnerabilidade
socioeconomica (Dougherty, Pless & Wilkins, 1990; Hippisley-Cox et al, 2002). Na
investigacao de Ivan et al. (2019), realizada em Bucareste, Roménia, foi possivel identificar
que os pontos criticos de acidentes estavam concentrados em areas com alto
congestionamento e grande fluxo de pessoas, como regides com fabricas, escolas, centros
comerciais, mercados e parques. Os ambientes urbanos sao tidos, em certos contextos, como
os que representam maior vulnerabilidade no envolvimento de criancas em acidentes de

transito (Jiang et al., 2021).

Diversas pesquisas também apontam que os acidentes mais graves envolvendo
pedestres tendem a ocorrer em zonas comerciais com grande presenga de lojas ou
estabelecimentos noturnos (Mukherjee & Mitra, 2020; Koloushani et al., 2022), bem como
em locais com vias largas, alta velocidade operacional, faixas de pedestres muito extensas e
volume elevado de trafego (Ukkusuri et al., 2012). Em Mogambique, geralmente a largura de

ruas classificadas varia entre 6 ¢ 12 metros, sendo comum em bairros periurbanos o padrao de



67

8 metros de largura de ruas, conforme dados da Administragao Nacional de Estradas [ANE].

(2023).

Paralelamente, elementos fisicos do ambiente de caminhada — como obstaculos,
equipamentos de trafego e caracteristicas das vias — influenciam diretamente a seguranga
fisica dos pedestres (Park & Byeon, 2012). Em um estudo realizado na Crodcia, cujo objetivo
foi determinar e analisar a velocidade de pedestres infantis ao atravessar faixas sinalizadas na
area de protecdo de escolas primarias, com criangas de 5 a 15 anos caminhando
individualmente, em grupo ou sob supervisdo de adultos, foram identificadas diferencas
significativas entre as velocidades dos grupos, condicionadas pela infraestrutura disponivel.
Os resultados indicaram a existéncia de relacao entre as condi¢des de deslocamento infantil e
a infraestrutura implantada, reforcando a necessidade de considerar as especificidades,
necessidades e limitagdes das criangas no processo de concep¢ao de projetos (Deluka-Tibljas
et al., 2021). No entanto, Kim et al. (2024) demonstraram que fatores ambientais diretamente
ligados a seguranga fisica, como faixas de pedestres e dispositivos de protecao, podem nao
influenciar significativamente a seguranca percebida. Nesse sentido, os autores destacaram
que a qualidade da infraestrutura vidria exerce um papel mediador, afetando diretamente a
percep¢ao de seguranca. Assim, a melhoria do ambiente de caminhada deve considerar tanto

a seguranca fisica objetiva, quanto a seguranca percebida pelos pedestres.

Nesse cenario, a infraestrutura para pedestres surge como um fator determinante para
a seguranca viaria. Putra et al. (2024) destacam que calgadas pavimentadas t€ém impacto
direto na protecdo dos pedestres. O estudo de Abou-Senna et al. (2022), realizado na Flérida
Central (EUA), que investiga a correlacdo entre a seguranga de pedestres e lacunas nas
calcadas, mostrou que a probabilidade de acidentes com pedestres em vias sem calgada ¢ 1,67
vezes maior do que em vias equipadas com essa infraestrutura. Patil et al. (2021), em
pesquisa realizada em Hyderabad, India, a fim de avaliar calcadas e faixas de pedestres
propensas a acidentes, evidenciou que calgadas bem projetadas e mantidas promovem o
caminhar seguro e reduzem os riscos de acidentes. De forma semelhante, Mitran et al. (2020)
e Asadi-Shekari et al. (2015) destacaram a importancia de elementos de design urbano, como
calcadas mais largas, iluminacao adequada, materiais fisicos apropriados (pavimento, tijolos,
pintura) e sinaliza¢do clara, especialmente em &reas urbanas densamente povoadas, pois

incentivam a mobilidade a pé.

No estudo conduzido por Loraamm e Mustain (2022) em Oklahoma (Estados Unidos

de América), os resultados mostraram que areas marcadas por maior privagao social e renda,
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tendem a apresentar infraestruturas pedonais mais deficientes, evidenciando a sobreposicao
entre vulnerabilidade social e risco viario. Esse padrao ¢ reforcado por Todt e Bianchi (2025),
que, ao analisarem a cidade de Curitiba, identificaram diferencas na caminhabilidade entre
zonas de maior vulnerabilidade social e areas consideradas mais seguras. A literatura ha
muito destaca a influéncia de fatores sociais e contextuais, como renda, emprego € acesso a
recursos, na qualidade da mobilidade e na exposi¢do ao risco, conforme apontado por Roberts

e Coggan (1994), Al-Madani (2007) e Raia (2014).

Contudo, nem sempre ha uma relagdo direta entre a precariedade da infraestrutura
escolar e a ocorréncia de acidentes. Isso foi evidenciado por Bahrami et al. (2024), em estudo
realizado nas cidades de Detroit e San Jose, nos EUA, que avaliou a gravidade dos acidentes
com pedestres e ciclistas nas proximidades de escolas. Os resultados mostraram que fatores
como comportamento, infraestrutura vidria, condigdes meteoroldgicas, iluminagdo e
caracteristicas fisicas das escolas influenciam diretamente a gravidade dos eventos. Em
Detroit, bairros de baixa renda apresentaram menor incidéncia de acidentes, possivelmente
devido a menor posse de veiculos € ao maior uso do transporte publico. J& em San Jose,
bairros de baixa renda apresentaram maior ocorréncia de acidentes, associada a escassez de

infraestrutura adequada para pedestres e ciclistas.

Portanto, os acidentes envolvendo pedestres infantis ndo decorrem de um tnico fator,
mas de um conjunto complexo de varidveis interligadas, que vao desde aspectos
comportamentais e estruturais até condi¢cdes sociais € urbanas. A literatura aponta de forma
consistente que a presenga de infraestrutura adequada, aliada a promocao de ambientes
seguros e acessiveis, ¢ fundamental para reduzir os riscos e proteger as criancas nos seus
deslocamentos cotidianos. Incluem-se igualmente o comportamento e a supervisdao de adultos

como um fator importante na seguranca de criancas na sua trajetoria a escola.

2.3. O papel dos adultos na seguranca de criangas no transito

O comportamento dos adultos desempenha um papel crucial na redugdo dos riscos e
da vulnerabilidade de criangas em contextos de mobilidade urbana. No entanto, evidéncias
empiricas sugerem que, em determinadas situagdes, as praticas adotadas por pais, cuidadores
ou outros adultos nem sempre sdo compativeis com os principios de seguranga vidria infantil

(Barton et al., 2016).

Um estudo seminal conduzido por Morrongiello e Barton (2009), no Canada,

demonstrou que o comportamento parental relacionado a seguranga no transito ¢ influenciado
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significativamente pela idade e pelo género da crianca. Criangas mais novas tendem a receber
maior supervisao dos pais em comparagdo as mais velhas, e os meninos geralmente sdo alvos
de préaticas de travessia mais cautelosas do que as meninas, especialmente na primeira
infancia. Além disso, embora muitos pais acreditem que a seguranca no transito se ensine
principalmente por instru¢do verbal, a pesquisa revelou que raramente sdo fornecidas

orientagdes explicitas sobre como atravessar a rua com seguranga.

Para além da idade e género, estudos verificaram que o controle inibitorio e
supervisdo parental influenciam a seguranca no trajeto escolar, pois a presenca de adultos
reduz significativamente o risco de lesdes, modelando comportamentos em ambientes
supervisionados ou estruturados (Wang et al., 2019; Morrongiello & Barton, 2009; Barton &
Schwebel, 2007).

Além disso, o género do cuidador pode influenciar o comportamento seguro, sendo
que homens tendem a apresentar atitudes mais descuidadas e sdo mais frequentemente
responsaveis por violagdes no transito (Tom & Grani¢, 2011). A presencga de outros pedestres
no momento da travessia também pode afetar a velocidade, o momento da travessia e o nivel

de atengdo da crianca (Van der Meere et al., 2002).

Em estudo realizado por Fallah Zavareh et al. (2022) em Teera, Ira, foi estabelecido
um limiar para diferenciar viagens longas (>12,5 minutos) e curtas (<12,5 minutos) feitas a
pé, com objetivo de analisar se os fatores que reduzem a probabilidade de caminhar até a
escola variam, de acordo com a duragdo do trajeto. Os resultados indicaram que as atitudes
parentais em relacdo a caminhada foram significativas especialmente nas viagens longas.
Além disso, a analise dos efeitos de interagcdo entre o tempo de deslocamento e as varidveis
estudadas revelou que, apenas os aspectos ambientais, presenca de faixas de pedestres,
calcadas e fachadas fisicamente permedveis, apresentaram diferencas significativas entre

viagens longas.

Adultos, portanto, ndo apenas atuam como supervisores, mas também como modelos
de comportamento para criangas pedestres. Pfeffer et al. (2010), ao observarem 140 adultos
que acompanhavam criancas de 4 a 9 anos em zonas residenciais do Reino Unido,
constataram que, de modo geral, esses adultos demonstravam comportamentos mais seguros
ao circular com criangas em areas escolares, enquanto apresentavam menor cautela ao
atravessar em semaforos ou locais sem infraestrutura designada. O estudo também identificou

que, em todos os contextos observados, os comportamentos dos adultos tendiam a ser
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ligeiramente mais protetivos quando acompanhavam meninas em comparagdo com meninos.
Em relacdo a idade das criangas, verificou-se que os adultos adotavam condutas mais
cautelosas com meninos mais jovens, ao passo que, no caso das meninas, comportamentos

mais seguros eram mais frequentes quando acompanhavam criangas mais velhas.

No entanto, a supervisdao de qualidade pode ser comprometida por sobrecarga de
responsabilidades e falta de conhecimento. Segundo Cheraghi et al. (2014) e Morrongiello
(2018), muitos adultos ndo recebem informag¢do adequada sobre medidas protetivas no
transito, o que pode comprometer sua atuagdao. Além disso, divergéncias de percep¢ao entre
membros da mesma familia podem gerar inconsisténcias nas decisdes de travessia (Han &
Chen, 2022). Diante disso, Kim et al. (2022) propdem que a protecdo infantil no transito, por
parte dos adultos, deve basear-se em trés pilares: criagdo de um ambiente doméstico seguro;

participacdo ativa dos pais ou cuidadores; e acdes educativas continuas.

A independéncia na caminhada, portanto, desprovida da supervisdo de adultos, pode
ser favorecida pela participacao de criangas em programas de educacao para o transito, como
evidenciado no estudo de Berasategi et al. (2021), que analisou 215 estudantes do ensino
primario em Bilbao, Espanha, envolvidos no projeto ‘friendly paths”. Os resultados
mostraram que os participantes apresentaram maior mobilidade independente em comparacao
aqueles que ndo participaram, sobretudo nos trajetos escolares e em espacos proximos. Além
disso, o estudo destacou que variaveis como género e idade influenciam significativamente a
autonomia, sendo que criancas mais velhas demonstraram niveis mais elevados de

independéncia e os meninos apresentaram mais independéncia do que as meninas.

Segundo Bianchi (2013), trés comportamentos sdo essenciais para a protecdo de
criangas pedestres: (i) estar acompanhada por um adulto, uma vez que criangas nao possuem
maturidade suficiente para avaliar adequadamente velocidade e distancia de veiculos; (i1) ser
segurada pelo pulso, medida que reduz o risco de movimentos impulsivos e facilita a
intervencao imediata do adulto em situagdes de perigo; e (iii) caminhar pelo lado interno da

calcada, o que minimiza o risco de queda ou projecao para a via em caso de desequilibrio.

No Brasil, pesquisa de Weis (2014), realizada em Curitiba com 644 alunos do ensino
fundamental, revelou que a maioria das criancas ndo chegava a escola de forma segura,
conforme as boas praticas recomendadas (Bianchi, 2013). Poucas caminhavam do lado
interno da calgada, quase nenhuma era segurada pelo pulso e nenhuma apresentava

simultaneamente os trés comportamentos considerados protetivos (estar acompanhada,
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segurada pelo pulso e caminhar de lado de dentro da calcada), sugerindo um

desconhecimento generalizado entre os responsaveis.

Na Africa do Sul, Koekemoer et al. (2016) observaram que, em bairros de baixa renda
da Cidade do Cabo, 81% das criangas se deslocavam sozinhas até a escola. Os autores
identificaram que criangas desacompanhadas eram, em geral, mais jovens e tendiam a adotar
comportamentos de travessia mais arriscados. No entanto, de modo paradoxal, as criangas
acompanhadas apresentaram maior gravidade nos acidentes ocorridos. Também na Cidade do
Cabo, Simons et al. (2018), em um levantamento com 359 pais de trés escolas, verificaram
que mais da metade relatou que os filhos iam a escola sem supervisdo, embora 61%
declarassem desconforto com essa situacdo. Apesar desse receio, 55,7% dos responsaveis
acreditavam que seus filhos eram mais capazes do que realmente eram para atravessar a rua

com seguranga. O estudo nao identificou diferengas significativas na percepgao de risco entre

meninos € meninas, nem entre as faixas etarias de 6-9 e de 1015 anos.

Em Gana, estudo de Setorwofia et al. (2020) realizado em trés escolas de areas
residenciais de classe média e alta mostrou que a maioria das criangas que caminhava para a
escola o fazia desacompanhada. Em outro estudo, as criancas relataram medo de andar pelas
margens das vias, marcadas pela alta velocidade dos veiculos, auséncia de sinalizacdo para
travessia e obstaculos visuais como arvores e veiculos estacionados irregularmente (Gautam
et al, 2021). Tais constatacdes reforgam que, nessas comunidades, cuidadores

frequentemente apresentam limitagdes para garantir a seguranca dos filhos no trajeto escolar.

Esses achados evidenciam que, em paises de baixa e média renda, como os da Africa
Subsaariana e América Latina, a vulnerabilidade de pedestres infantis ¢ particularmente
elevada. Nessas regides, pedestres chegam a representar até 44% das mortes no transito, com
criangas ¢ homens sendo os mais afetados. Fatores como infraestrutura precaria, auséncia de
faixas de pedestres, margens estreitas € comportamentos inseguros, por vezes influenciados
por condi¢des socioeconOmicas, contribuem para o risco elevado. Além disso, o
acompanhamento adulto nem sempre se traduz em protecao efetiva, especialmente quando ha

desconhecimento sobre praticas seguras de deslocamento.

2.4. Relacio entre comportamento e ambiente

O comportamento de pedestres, adultos ou criangas, € inseparavel das condi¢des do
ambiente onde ocorre (Putra et al., 2024; Abou-Senna et al., 2022). A Psicologia do Transito

e os estudos de seguranca viaria demonstram que as agdes no espago publico ndo resultam
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apenas de escolhas individuais, mas refletem a forma como o ambiente orienta, limita ou
dificulta a circulagdo (Holland & Hill, 2007; Evans, 2018). No caso das criancas, essa relacao
¢ ainda mais sensivel devido as limitagcdes desenvolvimentais na atencdo, percepgao de
velocidade e tomada de decisdo, que tornam sua seguranca altamente dependente de

condicdes estruturais adequadas (Thomson et al., 2005; Schwebel & Plumert, 2020).

Ambientes sem calcadas continuas, travessias seguras, controle de velocidade ou
sinalizagdo clara aumentam a probabilidade de comportamentos classificados como
arriscados, ndo porque as criangas ou adultos "optam" pelo risco, mas porque o ambiente
oferece poucas alternativas funcionais (WHO, 2023). Assim, correr, atravessar fora da faixa,
andar muito préximo da via ou realizar travessias hesitantes sdo respostas adaptativas a um
espaco que ndo protege o usudrio vulneravel (WHO, 2023). Do mesmo modo, praticas
protetivas dos adultos, sdo mais frequentes quando o ambiente permite tais agdes € menos
presentes em contextos degradados, congestionados ou inseguros (Rothman et al., 2022;

Morano et al., 2020).

A literatura (Putra et al., 2024; Abou-Senna et al., 2022), evidencia que ambientes
bem projetados, calcadas amplas, travessias elevadas, redu¢do de velocidade, visibilidade
adequada e zonas escolares estruturadas, produzem mudangas claras no comportamento:
aumentam a supervisao, reduzem travessias inadequadas e promovem padrdes mais seguros
tanto entre adultos quanto entre criangas. Em contraste, ambientes hostis ndo apenas geram
riscos, mas também consolidam rotinas comportamentais inseguras, reproduzidas diariamente

(Putra et al., 2024; Abou-Senna et al., 2022).

De forma sintética, o comportamento de pedestres criangcas ndo pode ser entendido
como uma varidvel isolada: ele emerge da interacdo entre capacidades individuais e

condi¢cdes ambientais.

3. Método

3.1. Amostra

Para atender aos objetivos deste estudo, foram realizadas observagdes naturalisticas
em escolas municipais da regido metropolitana de Maputo, onde ha um total de 175 escolas

de ensino fundamental, sendo 101 delas publicas.
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As escolas foram selecionadas por conveniéncia e intencionalidade, com base em
critérios multiplos e complementares. Inicialmente, foi realizado um levantamento preliminar
das instituicdes escolares existentes, com apoio de dados oficiais dos Servigos de Educagao,
Juventude e Tecnologia e das informacdes disponibilizadas pelas proprias escolas. A partir
desse mapeamento, procedeu-se a identificacdo de escolas com caracteristicas distintas de
localizagdo geografica (urbana, periurbana e rural), de modo a assegurar diversidade

ambiental entre os contextos observados.

Além da localizagdo, consideraram-se critérios de acessibilidade e viabilidade
logistica, como a facilidade de acesso as vias principais, a distancia entre as escolas e o local
de base do pesquisador, e a compatibilidade entre os horérios de funcionamento e os periodos
de observacao. Também foram considerados aspectos institucionais relativos as condigdes de
infraestrutura escolar, nomeadamente a existéncia ou ndo de muro de vedagdo, que pudessem

influenciar as interacdes entre criangas, acompanhantes e o ambiente viario.

Adicionalmente, procurou-se incluir escolas localizadas em &areas com diferentes
padrdes de fluxo de trafego (baixo, moderado e intenso) e distintas condigdes
socioeconomicas, reconhecendo-se que, em Mocambique, as zonas rurais figuram entre as
mais vulneraveis e as urbanas, entre as mais ricas (INE, 2019), de modo a possibilitar

comparagdes entre contextos com niveis variados de exposi¢ao ao risco.

Com base nesses critérios, foram selecionadas dez escolas que atendem criancas na
primeira fase do ensino fundamental, abrangendo tanto escolas primarias (1° ao 6° ano)
quanto escolas basicas (1° ao 10° ano, sendo basicas por também abranger o primeiro ciclo do
ensino secundario, do 7° ao 10° ano). As observagdes foram realizadas em finais de Janeiro e
Fevereiro de 2025, entre Sh30 e 6h30, no caso das escolas com trés turnos, e entre 6h30 e
7h30, nas escolas com dois turnos. Em Mocambique, os meses de Janeiro e Fevereiro,
periodo de coleta de dados, estio na estagdo de verdo, por isso esses hordrios ja se
apresentavam com claridade adequada para a observacdo. Tais hordrios concentram turmas
compostas, em sua maioria, por criangas com idades entre 6 e 11 anos, correspondentes as
seis primeiras séries do ensino fundamental. Essa estimativa foi definida a partir do horario
de inicio das aulas e dos critérios legais definidos de ingresso no ensino primario, conforme

regulamenta¢do do Instituto Nacional de Desenvolvimento da Educagdo (INDE, 2020).

Importa referir que as regides urbanas caracterizam-se predominantemente por

edificagdes verticais e por uma relativamente baixa densidade populacional. Nesses espacos
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concentra-se a maior parte das atividades econdmicas, administrativas e sociais, sustentadas
por uma infraestrutura consolidada, que inclui vias de circulacdo, areas de estacionamento,
equipamentos esportivos e de lazer, e por isso sendo as regides com bairros com crescimento
economico relativamente alto (INE, 2019). As regides periurbanas, por sua vez, sao
majoritariamente compostas por habitacdes horizontais, apresentando a maior densidade
populacional e construtiva dos municipios (INE, 2019). Nessas areas, ¢ frequente a auséncia
de espagos destinados a circulagdo, lazer, estacionamento e jardins (Maloa & Junior, 2019).
Contudo, em determinados bairros periurbanos, observa-se uma tendéncia de aproximagao ao
padrao urbano, a medida que se verificam a presenca de estradas pavimentadas, escolas,
hospitais e outras infraestruturas publicas e privadas, configurando processos de sobreposi¢ao

e justaposicao entre as formas espaciais urbanas e periurbanas.

J& os bairros rurais distinguem-se pela dispersao habitacional e pela limitada oferta de
infraestrutura, particularmente no que se refere as vias de transito, escolas e unidades
hospitalares, refletindo, assim, um baixo nivel de desenvolvimento socioecondmico (Maloa

& Janior, 2019).

A Tabela 7, mostra a regido em que estdo localizadas as escolas, o numero de alunos

matriculados em cada escola, os alunos observados e o horario de observagao.

Tabela 6.Escolas Observadas

Escola Regido N° de alunos N° de alunos Horario de
matriculados observados observacao
1 Periurbana 500 78 6h30-7h30
2 Rural 1050 63 5h30-6h30
3 Rural 2210 63 5h30-6h30
4 Periurbana 2400 100 5h30-6h30
5 Urbana 895 58 6h30-7h30
6 Urbana 957 58 6h30-7h30
7 Periurbana 2350 117 5h30-6h30
8 Urbana 1113 59 6h30-7h30
9 Periurbana 1100 60 5h30-6h30
10 Periurbana 300 58 6h30-7h30
Total=10 12875 714

Fonte: elabora¢do propria dos autores a partir de dados da pesquisa.
3.2. Instrumento

Para a coleta de dados nessas observacdes, foi utilizado o instrumento desenvolvido,
no Brasil, por Weis e Bianchi (2018) (Anexo 2). Foram mantidas todas as variaveis: se a
crianga estava acompanhada, se era segurada pelo pulso, por qual lado da calgada caminhava,

o sexo da crianga e o sexo do adulto acompanhante. As opcdes de resposta das observagoes
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também foram mantidas (S = Sim; N = Nao; NI = Nao identificado; F = Feminino; M =
Masculino; I = Indeterminado; NP = Nao prestou informacdo), a fim de garantir a

comparabilidade dos dados entre os dois paises.

O instrumento ¢ dividido em duas partes. A primeira contém perguntas abertas que
exploram os elementos de seguranga presentes na rua em frente na escola (facilitadores e
dificultadores). A segunda ¢ composta por itens que identificam os comportamentos que

promovem a seguranga das criangas.

Foram observados trés comportamentos descritos por Bianchi (2013), que aumentam
a seguranga da crianca pedestre, utilizando as opgdes: "S" (sim), "N" (ndo) e "NI" (ndo

identificado):

1. Acompanhada: Nesta categoria, registrava-se se a crianga chegava a escola
acompanhada por um adulto responsavel. Considerava-se adulto aquele que
apresentava caracteristicas secundarias da puberdade, como pelos faciais, altura igual
ou superior a 1,50 m, seios desenvolvidos, entre outros. Caso a crianca estivesse
acompanhada por alguém que ndo atendesse a esses critérios, era classificada como

nao acompanhada.

2. Lado de dentro da calcada: Nesta categoria, verificava-se se a crianca caminhava no

lado mais afastado da rua, com o adulto posicionado mais proximo ao trafego.

3. Segurada pelo pulso: Registrava-se se a crianca era segurada pelo pulso pelo adulto

que a acompanhava.

4. O sexo da crianga era registrado como “F” (feminino), “M” (masculino) ou “I”
(indefinido), enquanto o sexo do adulto acompanhante era anotado como “F”, “M”,
“NI” (ndo identificado) quando ndo era possivel determinar, ou “NP” (ndo presente)
quando a crianga estava desacompanhada (Weis & Bianchi, 2018). Registrou-se o
sexo da crianga, a partir da observagdo da diferenca das vestimentas dos alunos. No
ensino fundamental de Mocambique geralmente as criangas de sexo feminino vestem

saias e as do sexo masculino vestem calgas.
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3.3. Procedimentos de Coleta de Dados

O rigor metodologico consistiu na uniformizagdo dos critérios de observagdo e
emprego de protocolo padronizado, assegurando a validade interna e comparabilidade dos

dados.

Antes das observagoes, as escolas foram contatadas para obter informagdes sobre o
nimero de alunos matriculados e horarios das aulas. Caso ndo fosse possivel o contato
telefonico, visitas foram realizadas, o que tornou a estratégia exequivel em sete das dez
escolas. Cada escola foi observada em um periodo de aula. Somente criangas que chegavam a

pé e vestindo uniforme escolar foram incluidas na analise.

A imagem a seguir ¢ um exemplo de como os dados eram coletados, mostra os pontos
de observacao (flechas verticais) e a entrada de cada uma das escolas (flechas horizontais)

(Apéndice 1).

Figura 5.Escola 1

o e

Conforme o procedimento adotado por Weis e Bianchi (2018), apos a selecdo dos
pontos de observagdo, iniciou-se a coleta de dados. A observagdo durou 10 dias, sendo que
foram observados os alunos que chegavam a escola a pé e usando o uniforme escolar, que
nio precisava estar completo. Foram excluidos aqueles que utilizavam outros meios de
transporte. Cada observagao teve uma duracdo maxima de lh, sendo que parte significativa

dos comportamentos foram registrados nos ultimos 30 minutos do tempo preconizado.

3.4. Procedimentos de analise de dados

Os dados foram inicialmente submetidos a analises descritivas, a fim de identificar a
frequéncia dos comportamentos observados em cada escola, considerando-se as variaveis

“acompanhamento da crianca”, “segurada pelo pulso”, “lado de dentro da calgada”, bem
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como o sexo da crianga e do adulto acompanhante. Em seguida, foram conduzidas analises
bivariadas, por meio do teste do qui-quadrado de independéncia de Pearson para verificar
associagdes entre os comportamentos observados e fatores contextuais, como a localizagdo

geografica (urbana, periurbana e rural).

4. Resultados

Foram observadas 714 criangas de dez escolas de ensino fundamental, distribuidas da
seguinte forma: cinco localizadas em areas periurbanas, duas em zonas rurais e trés em
regides urbanas. Os dados da Figura 6 indicam que a frequéncia de criancas acompanhadas
(246) até a escola varia consideravelmente entre as instituigdes. Destacam-se a escola 1 ea
escola 10, ambas periurbanas, que juntas respondem por quase 37% do total de
acompanhamentos registrados. A maioria das escolas apresenta percentuais de
acompanhamento situados entre 8% e 13%, enquanto apenas duas institui¢des, as escolas 2 €

3, ambas rurais, registraram valores inferiores a 5%.

Figura 6.Percentual de criangas acompanhadas por escola
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Fonte: elaboragdo propria dos autores a partir de dados da pesquisa.

Conforme ilustrado na Figura 7, a andlise da posi¢do ocupada pelas criangas na
calcada durante o trajeto até a escola, considerou a frequéncia com que caminham do lado
funcionalmente mais protegido da via, definido neste estudo como o “lado de dentro da
calcada”. Em contextos onde nao ha calgada convencional construida, essa categoria refere-
se a circulagdo pela margem da via mais afastada do fluxo de veiculos, geralmente proxima a
casas, muros, cercas ou outros limites fisicos, em oposi¢cdo ao deslocamento junto a pista de
carros. Os resultados revelam disparidades significativas entre os diferentes contextos

regionais. Entre as 714 criangas observadas, a maioria ndo caminhava do lado interno da
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calcada ou protegido da via. No total, 608 criangas (85,1%) ndo estavam posicionadas do
lado de dentro, enquanto apenas 106 (14,9%) estavam. De todas as escolas observadas, dados
indicam que a escola 1 localizada na area periurbana, ¢ que teve maior percentual de criancas
que caminhavam na parte interna da calcada, neste caso do lado das casas (24,5%), seguida
pela escola 10 (13,2%) também periurbana, e pela escola 8 (13,2%), situada em area urbana.
Em contraste, os menores percentuais foram observados nas escolas situadas em zonas rurais,
como as escolas 2 e 3, ambas com apenas 1,9% de casos em que a crianga caminhou do lado

de dentro da calgada.
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Figura 7 . Percentual das criancas acompanhadas de lado de dentro da calgada
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Fonte: elaboragdo propria dos autores a partir de dados da pesquisa.
Os dados destacam uma predominancia marcante do sexo feminino entre os
acompanhantes de criancas, 77,5% dos acompanhantes eram mulheres. Essa distribui¢dao
indica que, de maneira geral, as mulheres assumem maioritariamente a responsabilidade de

acompanhar as criangas no trajeto casa-escola.

A maioria expressiva das criangas (63,9%) percorre o trajeto escolar sem a companhia
de um adulto conforme ilustrado na Tabela 7. Somente 4,7% foi segurada pelo pulso, uma
pratica geralmente associada a maior controle e seguranga, especialmente em ambientes
urbanos com risco vidrio. Portanto, a maior parte das criancas ndo estd acompanhada nem

segurada pelo pulso.

Tabela 7.Crianga acompanhada e segurada pelo pulso

Situac¢ao da crianca N %
Acompanhada e segurada pelo pulso 12 4,7%
Acompanhada, mas ndo segurada pelo pulso 246 34,4%
Nao acompanhada 456 63,9%
Total 714 100%

Fonte: elaboragdo propria do autor a partir de dados da pesquisa.

A Tabela 8 apresenta os facilitadores de travessia, entendidos como elementos de
ambiente viario, infraestrutura ou comportamento que tornam mais facil, seguro e eficiente o
ato de atravessar uma rua, ao reduzirem barreiras fisicas, perceptivas ou de risco para
pedestres, especialmente para criancas, idosos ou pessoas com deficiéncia (WHO, 2018). A
analise referente ao entorno das escolas observadas evidencia uma oferta limitada e desigual

desses recursos de seguranca.

Das dez escolas analisadas, cinco contam com faixa de pedestres (escolas 4, 5, 6, 8 €

9), representando um nivel bésico de infraestrutura para a travessia. Essas mesmas escolas
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apresentam também placa sinalizadora de escola, sugerindo algum esforco de sinalizacdo
horizontal e vertical combinada. Entre elas, trés contam ainda com semaforo préximo ao
local de travessia (escolas 5, 6 e 8), o que refor¢a as condicdes minimas de controle de

trafego.

Por outro lado, quatro escolas (1, 2, 3 e 10) ndo possuem nenhum dos facilitadores
observados (faixa, placa, pintura ou semaforo), expondo seus alunos a um cenario de risco
elevado ao atravessar vias no entorno escolar. Além disso, cabe destacar que nenhuma das
escolas apresentou pintura no chao indicadora de area escolar, o que evidencia uma lacuna

sistematica de refor¢o visual para a protegao infantil.

Tabela 8.Facilitadores de travessia

Escola Faixa de Placasinalizadora de = Pintura no chao Semaforos
pedestre escola indicadora de
escola
1 Nao Nao Nao Nao
2 Nao Nao Nao Nao
3 Nao Nao Nao Nao
4 Sim Sim Nao Nao
5 Sim Sim Nao Sim
6 Sim Sim Nao Sim
7 Nao Sim Nao Nao
8 Sim Sim Nao Sim
9 Sim Sim Nao Nao
10 Nao Nao Nao Nao

Fonte: elaboragdo propria dos autores a partir de dados da pesquisa.

A Tabela 9 apresenta uma andlise das condi¢des viarias no entorno de escolas, com
foco na presenca de elementos protetores (como gradis) e fatores dificultadores da travessia
segura de criancas. Os dados revelam um quadro preocupante de vulnerabilidade, com pouca
infraestrutura protetiva e multiplos riscos a seguranca dos pedestres infantis. A maioria das
escolas estd exposta a condigcoes de trafego adversas, com pouca infraestrutura de protecao
fisica. Fatores como transporte coletivo informal, alta circulacdo de veiculos e ocupagdo
irregular do espago urbano afetam diretamente a seguranga das criangas no deslocamento

escolar.
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Tabela 9.Protetores e dificultadores de travessia

Escola Protetor Dificultadores
(Gradil)
1 Nao Trafego de 6nibus e minivans de transporte escolar
2 Nao Trafego de 6nibus e minivans de transporte publico
3 Nao Trafego de 6nibus e minivans de transporte publico
4 Nao Trafego de Onibus e minivans de transporte publico; Grande fluxo
de veiculos; Comércio informal.
5 Sim Veiculos estacionados nas calgadas
6 Nao Parada de 6nibus e de minivans de transporte publico em frente a

entrada da escola; Grande fluxo de veiculos; Comércio informal;
Veiculos estacionados nas calgadas.

7 Nao Curvas acentuadas nas duas extremidades da via; passagem de
minivans de transporte publico; grande fluxo de veiculos.

8 Sim -

9 Nao Parada de minivans de transporte publico em frente a entrada da
escola; Grande fluxo de veiculos; Comércio informal.

10 Nao Grande fluxo de veiculos.

Fonte: elaboragdo propria dos autores a partir de dados da pesquisa.
4.1. Associacao entre comportamentos das vias em funcio da regido geografica

A Tabela 10 apresenta os resultados da analise de qui-quadrado que examina a
associacdo entre diferentes comportamentos (crianga acompanhada, crianga segurada pelo
pulso, posicao no lado de dentro da calgada) e a localizacdo geografica da escola (urbana,
periurbana e rural). Observou-se uma associagdo estatisticamente significativa entre a regiao
e a variavel acompanhada (y*(2)=43,664; p<0,001), indicando que as criangas em areas rurais
sdao substancialmente menos acompanhadas por adultos em comparacdo as demais regioes

urbanas e periurbanas.

A comparacgdo entre valores observados e esperados indica padrdes distintos entre
areas urbanas, periurbanas e rurais. Na regido urbana, houve menos criancas nao
acompanhadas (94 observadas vs. 111,12 esperadas) e mais acompanhadas (80 vs. 62,88),
sugerindo maior supervisao adulta, possivelmente relacionada a maior percep¢ao de risco em
ambientes de trafego intenso e a disponibilidade de cuidadores no percurso. Na area
periurbana, os valores observados aproximam-se dos esperados, embora ainda se note leve
predominancia de acompanhamento acima do previsto. Isso caracteriza um padrao
intermedidrio de supervisdo, no qual coexistem praticas urbanas de protecdo e elementos de
autonomia tipicos de areas menos densas. O padrdo mais discrepante aparece na regido rural,
onde o nimero de criangas ndo acompanhadas ¢ muito superior ao esperado (112 observadas

vs. 80,35 esperadas), enquanto o nimero de acompanhadas ¢ muito inferior (14 vs. 45,53).
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Esse desvio sugere que, em =zonas rurais, as criancas se deslocam com niveis
substancialmente maiores de autonomia, possivelmente influenciados por fatores culturais,
longas distancias, limitagdo de disponibilidade de adultos, e menor percepcdo de ameaca
associada ao trafego, ainda que evidéncias indiquem que o risco real pode permanecer
elevado. A robustez estatistica, sem células com frequéncias esperadas baixas, confirma que a
associagdo entre regioes nao € aleatoria, reforgcando a necessidade de politicas diferenciadas
de seguranca viaria e programas de educacdo para comportamentos de travessia adaptados as

especificidades urbanas, periurbanas e rurais.

O comportamento de segurar a crianga pelo pulso, também apresentou associagao
estatisticamente significativa (y*(2) = 10,891; p = 0,012), embora restrita a poucos casos €
concentrada em zonas periurbanas, o que limita a generalizagdo do resultado. Para esta
variavel, observaram-se discrepancias entre valores observados e esperados, sobretudo nas
regides urbana e rural, onde ndo foi registrado nenhum caso de crianga segurada pelo pulso

(observado = 0; esperados = 2,92 e 2,12, respectivamente).

As criangas residentes em dreas periurbanas apresentaram maior tendéncia de
caminharem do lado interno da calgada (21,8%), seguidas pelas criancas das areas urbanas
(15,5%), enquanto nas zonas rurais essa pratica foi praticamente inexistente (2,0%). Esses
padrdes revelam diferengas importantes na exposi¢cdo ao risco entre os contextos territoriais,
destacando-se a vulnerabilidade ampliada do ambiente rural. Embora tais variacdes sejam
visiveis, a andlise estatistica ndo identificou associa¢do estatisticamente significativa entre a
regido e o comportamento observado (x> = 0,168; p = 0,919). Ainda assim, nota-se que, para
este comportamento, a regido urbana apresentou mais criangas caminhando do lado interno
da calgada do que seria esperado pelo modelo (observado = 38; esperado = 25,84), ao passo
que a regido rural apresentou um valor substancialmente inferior ao esperado (observado = 4;

esperado = 18,71).

Quanto ao sexo, nao se observaram associacdes estatisticamente significativas entre
as regides, tanto para o sexo do adulto acompanhante (% p = 0,162) quanto para o sexo da
crianga (%%, p = 0,919). De modo geral, os valores observados foram muito proximos aos
valores esperados em quase todas as regides. A Unica exce¢do ocorreu na zona rural, onde
houve um nimero de homens acompanhando criangas acima do esperado (observado = 6;

esperado = 3,56).
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Tabela 10.Associacao entre os comportamentos e a localiza¢do geografica da escola

Variavel Regido Sim Nao Total Qui-quadrado Gl
Crianca acompanhada Urbana 80 94 174 43,664** 2
Periurbana 164 250 414
Rural 14 112 126
Segura da pelo pulso Urbana 0 174 174 8,844%* 2
Periurbana 12 402 414
Rural 0 126 126
Lado de dentro da Urbana 38 136 174 0,168 2
calgcada Periurbana 64 350 414
Rural 4 122 126

*#p<0,001; *p<0,05 Fonte: elaboragdo propria do autor a partir de dados da pesquisa.

5. Discussao

Os resultados deste estudo evidenciaram um quadro critico de vulnerabilidade das
criangas pedestres no entorno escolar em Mocambique, resultante da interagdo entre fatores
comportamentais, culturais, socioecondmicos e estruturais. As variacdes observadas entre
areas urbanas, periurbanas e rurais ndo apenas refletem diferengas socioespaciais, mas
também revelam como o ambiente fisico estrutura as possibilidades de acao, percepcao de
risco e praticas cotidianas de seguranca. Foi observada a predominancia de comportamento
de risco, caracterizada pela frequéncia de criangcas que se deslocam desacompanhadas
(63,9%), e mesmo aquelas que caminham com adultos, sdo raras as praticas de supervisao
ativa, como segurar pelo pulso ou orientar o posicionamento do lado interno da calgada, o
que revela uma ecologia de mobilidade infantil marcada pela exposi¢cdo constante ao risco,
comum em paises de baixa renda, onde a falta de instrug¢do formal e a normalizagao do risco
reduzem a ocorréncia de comportamentos preventivos entre cuidadores, tendo os fatores
culturais influéncia sobre a percepcao de risco (Schwebel et al., 2018; Cloutier et al., 2022;
Simons et al., 2018). Essa tendéncia ja foi observada em contextos latino-americanos (Weis,
2014), sugerindo que se trata de um padrdo estrutural associado a falta de informag¢do dos

cuidadores quanto a auséncia de politicas sistematicas de educacao para o transito.

As diferengas regionais observadas revelam que o ambiente exerce papel
determinante sobre o comportamento, reconhecendo semprea relagdo reciproca entre pessoa ¢
ambiente (Gtlinther et al., 2004). Nas areas rurais, onde o fluxo de veiculos ¢ aparentemente
menor, o acompanhamento adulto ¢ substancialmente mais raro. Esse dado indica que o risco
pode ser percebido como reduzido, o que leva autonomia precoce das criangas, mas também

este cenario pode estar relacionado a fatores como longas distancias percorridas até a escola,
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indisponibilidade de cuidadores devido a atividades laborais, familias numerosas e uma
percepgao equivocada de que o risco € menor pela baixa densidade de trafego (Simons et al.,
2018). No entanto, o ambiente rural observavel, desprovido de infraestrutura viaria, amplia o
perigo, tornando o comportamento pedonal mais vulneravel. Assim, a menor presenca de
supervisao nas areas rurais nao reflete um contexto de seguranga real, mas provavelmente
uma adaptagdo cultural a um ambiente em que a exposi¢cdo ¢ normalizada e o risco se torna

invisivel (Simons et al., 2018; Zegeer & Bushell, 2012).

Nos contextos urbanos e periurbanos, por sua vez, ha maior presenga de
acompanhantes, mas o comportamento de supervisdo tende a ser passivo, os adultos
caminham proximos as criangas, sem controle fisico ou orientagdo direta sobre o modo de
atravessar, a distancia em relagdo a via ou o posicionamento seguro. A tendéncia
relativamente superior de acompanhar as criangas pode estar relacionada a maior percepgao
dos riscos por parte de familias que vivem em areas de trafego intenso, bem como a presenca
de empregadas domésticas, que em alguns casos assumem também a tarefa de acompanhar os
filhos de seus patrdes a escola. Além disso, a circulagdo do transporte coletivo informal,
frequentemente associado a motoristas com comportamentos de risco, torna mais evidente a
necessidade de supervisdo. Por outro lado, a disponibilidade de transporte escolar, sobretudo
em areas urbanas, pode explicar a menor incidéncia de adultos acompanhantes (Morrongiello
et al., 2012; Cloutier et al., 2022). Ainda assim, quando presente, essa supervisao tende a ser
majoritariamente passiva, sem a adogdo consistente de praticas seguras ou o respaldo de

infraestrutura adequada.

A realidade encontrada nas regides observadas quanto ao posicionamento das criancas
no lado interno da calgada, demonstra que as praticas protetivas ndo estdo incorporadas
culturalmente como padrdoes de cuidado. Essa auséncia de variacdo regional sugere que,
independentemente do contexto, o comportamento pedonal ¢ fortemente condicionado pela
falta de estimulos ambientais que indiquem ou reforcem o comportamento seguro (Gibson,
1979). Assim, tanto adultos quanto criangas ajustam-se de modo pragmatico, ocupando o
espaco disponivel, ainda que esse espaco coincida com a pista de rodagem, ou seja,
possivelmente o comportamento arriscado, portanto, ¢ simultaneamente uma escolha
individual e uma resposta ambiental a um ambiente menos infraestruturado, associado a fraca

aprendizagem de seguranga no transito.

A predominancia de acompanhantes do sexo feminino reforca o papel central das

mulheres como mediadoras da seguranca infantil (Pfeffer et al., 2010; Tom & Grani¢, 2011),
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mas tambem revela a ausencia de suporte social e institucional para essa tarefa. Ainda que as
mulheres estejam mais presentes no deslocamento escolar, a sobrecarga de responsabilidades
e o déficit de conhecimento técnico sobre seguranca vidria limitam a efetividade de sua
supervisdo. Esse padrao € consistente com achados de outros contextos de baixa renda
(Cheraghi et al., 2014; Simons et al., 2018; Morrongiello, 2018), nos quais 0 comportamento
cuidador ¢ moldado mais pela necessidade cotidiana do que por orientagdes educativas

sistematizadas.

No que tange a infraestrutura, os dados revelam um cenario marcado por desigualdade
e insuficiéncia. Apenas metade das escolas conta com faixa de pedestres e nenhuma apresenta
travessia elevada, recurso amplamente reconhecido como eficaz para reduzir a velocidade dos
veiculos e proteger pedestres (Cloutier et al., 2022; Putra et al., 2024). Além disso, quatro
escolas nao dispoem de qualquer elemento basico de sinalizagdo, expondo as criangas a riscos
extremos. Fatores adicionais, como veiculos estacionados em calg¢adas, presenca de comércio
informal e transporte coletivo irregular nas imediagdes das escolas, agravam ainda mais a
vulnerabilidade, em linha com estudos realizados em outros contextos de urbanizacao
precaria (Ukkusuri et al., 2012; Koloushani et al., 2022). Ademais, a escassez de iluminacao
publica, gradis e calgadas continuas constitui uma barreira adicional a adogdo de

comportamentos protetivos, uma vez que limita tanto a previsibilidade do entorno quanto a

autonomia controlada da crianga (Abou-Senna et al., 2022; Mitran et al., 2020).

Por fim, as andlises estatisticas demostram que os comportamentos observados,
acompanhamento, segurar a crianca pelo pulso, caminhar pelo lado de dentro da calcada e
sexo do acompanhante, variam significativamente em funcdo da regido geografica. Tal
resultado confirma que a exposicdo ao risco infantil no transito ¢ atravessada por
condicionantes territoriais, demandando solugdes que ndo sejam apenas universais, mas
sensiveis as realidades locais. Os dados revelam que a vulnerabilidade infantil no transito
escolar mocambicano resulta da soma de praticas de supervisdo insuficientes € pouco
efetivas, déficits estruturais graves na infraestrutura viarias no entorno escolar, e possiveis
influéncias culturais e socioecondmicas que limitam o acompanhamento ativo e

desigualdades regionais que aprofundam o risco em areas rurais, especialmente.

6. Consideracoes finais

O conjunto das evidéncias indica que o comportamento de pedestres, tanto criangas

quanto adultos, em Mog¢ambique ¢ marcado por riscos considerdveis, refletindo um ambiente
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urbano, periurbano e rural pouco orientado a protecdo do pedestre e pela baixa adocao de
praticas protetivas direcionadas as criangas. As desigualdades regionais e a insuficiéncia de
infraestrutura no entorno escolar, especialmente na frente das escolas, revelam um contexto
que induz respostas comportamentais adaptativas e de risco, e reforca a ideia de que a
infraestrutura atua como ‘“agente educativo silencioso”, moldando praticas e percepcoes de
seguranca. Assim, a seguran¢a das criancas depende da articulagdo entre politicas publicas
eficazes, infraestrutura adequada, educacdo viaria culturalmente ajustada e participagdo
comunitaria. Embora este estudo — transversal, observacional e restrito a um recorte regional
— ndo permita inferir causalidade nem generalizar plenamente os achados para todo o pais,
ele oferece uma contribuicdo inédita ao evidenciar a vulnerabilidade infantil no espago viario
mogambicano e ao fornecer subsidios concretos para estratégias multidisciplinares e

territorialmente adaptadas que garantam o direito @ mobilidade segura.
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Estudo 3- Artigo por submeter para publicacio

Avaliacio da percepcio das affordances do ambiente de transito

Evilio José Matsse
Alessandra Sant’ Anna Bianchi

Resumo

Este estudo examinou como motoristas habilitados, matriculados em universidades publicas
de Mocambique, percebem riscos e elementos-chave de seguranca no entorno vidrio de
escolas. Especificamente, investigou a capacidade dos participantes de identificar usuarios,
infraestrutura e obstaculos em cenas reais de transito, bem como avaliou a importancia
atribuida a elementos do ambiente por meio das escalas QAIAT (Pedestres e Motoristas).
Participaram 400 estudantes universitarios com carteira de motorista valida, selecionados
por conveniéncia em trés instituigdes publicas. A coleta de dados incluiu: (a) um
instrumento visual composto por quatro fotografias reais de ambientes viarios escolares, nas
quais os participantes marcaram elementos de risco percebidos; (b) o questionario QAIAT,
que avalia a importancia atribuida a elementos ambientais e comportamentais em uma
escala de quatro pontos; e (c) um questiondrio sociodemografico. Foram realizadas
estatisticas descritivas, correlagdes de Pearson, testes t para amostras independentes e
ANOVA unifatorial. Resultados: Os participantes identificaram com maior frequéncia
obstaculos (até 92,5%) e usuarios da via, enquanto os componentes de infraestrutura foram
pouco reconhecidos (1%—5,8%). As médias do QAIAT foram elevadas e semelhantes para
ambas as subescalas (Pedestres: M = 3,54; Motoristas: M = 3,54), indicando forte percepcao
de importancia dos elementos de seguranca. Encontraram-se correlagdes positivas entre
idade, tempo de habilitagdo e frequéncia de condugdo. A frequéncia de caminhadas
apresentou associacdo negativa com variaveis relacionadas a conducdo. Nao foram
identificadas correlagdes significativas entre variaveis sociodemograficas e os escores do
QAIAT. As ANOVAs nao revelaram diferengas significativas entre grupos na importancia
atribuida aos elementos de seguranga, exceto por um pequeno efeito na percepg¢ao dos
pedestres em fungdo da frequéncia de caminhada, que nao foi confirmado nos testes post-
hoc. Os motoristas demonstraram alta percep¢ao da importancia dos elementos de seguranca
vidria, mas capacidade limitada de identificar infraestrutura formal em cenas reais. A
percepcdo de risco parece ser mais influenciada pelos padrdes gerais de exposi¢ao ao
transito (caminhar/dirigir) do que por fatores demograficos. Esses achados evidenciam
lacunas no reconhecimento visual de infraestruturas criticas e reforcam a necessidade de
educacdo para o transito mais contextualizada e de melhorias estruturais no entorno escolar
em Mocambique.

Palavras-chave: Percepcdo de risco; Comportamento de risco; Affordances; Ambiente de
Transito
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Abstract

This study examined how licensed drivers enrolled in public universities in Mozambique
perceive risks and key safety elements in the road environment surrounding schools.
Specifically, it investigated participants’ ability to identify road users, infrastructure, and
obstacles in real traffic scenes, and assessed the importance attributed to environmental
elements through the QAIAT scales (Pedestrians and Drivers). The sample consisted of 400
university students holding a valid driver’s license, selected by convenience from three public
institutions. Data collection included: (a) a visual instrument composed of four real
photographs of school road environments, in which participants marked perceived risk
elements; (b) the QAIAT questionnaire, which assesses the importance attributed to
environmental and behavioral elements on a four-point scale; and (c) a sociodemographic
questionnaire. Descriptive statistics, Pearson correlations, independent-samples t-tests, and
one-way ANOVA were conducted. Results: Participants most frequently identified obstacles
(up to 92.5%) and road users, whereas infrastructure components were rarely recognized
(1%—-5.8%). QAIAT mean scores were high and similar for both subscales (Pedestrians: M =
3.54; Drivers: M = 3.54), indicating a strong perception of the importance of safety elements.
Positive correlations were found between age, length of licensure, and driving frequency.
Walking frequency showed negative associations with driving-related variables. No
significant correlations were identified between sociodemographic variables and QAIAT
scores. ANOVA results revealed no significant group differences in the importance attributed
to safety elements, except for a small effect of walking frequency on pedestrian perception,
which was not confirmed in post-hoc tests. Drivers demonstrated a high perception of the
importance of road safety elements but a limited ability to identify formal infrastructure in
real scenes. Risk perception appears to be more influenced by general patterns of traffic
exposure (walking/driving) than by demographic factors. These findings highlight gaps in the
visual recognition of critical infrastructure and reinforce the need for more contextualized
traffic education and structural improvements in school surroundings in Mozambique.

Keywords: Risk perception; Risk behavior; Affordances; Traffic environment
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1. Introduciao

A mobilidade infantil segura e acessivel constitui um desafio premente nas cidades e
outros lugares habitacionais, particularmente em contextos de baixa e média renda, onde a
dependéncia de formas ativas de locomog¢do, como caminhar, ¢ elevada. Dados revelam que,
em contextos urbanos africanos, mais de 90% dos alunos utilizam modos ativos de
deslocamento para a escola, por exemplo, 96% em suburbios de Nairobi, 98% em varios
locais de Gana, 99% no Malawi (Porter & Turner, 2019). Ao mesmo tempo, em paises de alta
renda como os EUA, apenas 16,5% das criangas caminham para ou da escola em uma semana
tipica (Omura et al., 2018). Esses numeros sublinham que a locomocdo ativa infantil ¢
ambiente-depende e fortemente condicionada pelas condi¢des urbanas, de infraestrutura e de
seguranga.

Em Mocambique, a mobilidade ativa infantil ¢ amplamente predominante, cerca de
99% das criangas em areas urbanas e 97% em zonas rurais caminham para escola diariamente
(World Bank, 2022). Essa realidade, embora revele um padrdao de deslocamento sustentavel,
também evidencia a necessidade urgente de ambientes urbanos que oferecem affordances
seguras, ou seja, oportunidades de agdo adequadas as capacidades perceptivo-motoras das
criangas. Um estudo recente sobre comportamento de transporte ativo entre criangas de
Mocambique, Nigéria e Quénia mostrou que aproximadamente dois ter¢os dos participantes
utilizavam métodos ativos (como caminhar) para ir a escola, com grande variagdo entre areas
urbanas, periurbanas e rurais (Oyenemi et al., 2022). Ainda assim, outro levantamento com
criancas moc¢ambicanas de 9 a 11 anos indicou que apenas 3,6% das criangas urbanas e 17,7%
da rurais atendiam simultancamente as diretrizes internacionais de atividade fisica, sono ¢
tempo de tela, sugerindo que o deslocamento ativo ndo necessariamente se traduz em niveis
adequados de movimento saudavel, nem em seguranca durante o trajeto (Prista et al., 2020).
Esses dados reforcam que o ato de caminhar para a escola ¢ tanto um indicador de
desigualdade quanto um marcador de vulnerabilidade, especialmente em contextos de
infraestrutura limitada.

Multiplos fatores influenciam a percepcdo do ambiente no transito. A experi€éncia
pratica, por exemplo, pode permitir que ciclistas experientes atravessem aberturas mais
estreitas, mas também pode levar a superestimacao das proprias capacidades, o que gera risco
adicional (Vauclin et. al., 2024). Da mesma forma, estudos de atengdo visual mostram que a
presenca de eventos perigosos no cenario viario reduz a dispersao do olhar dos condutores,

concentrando-se nas zonas de maior conflito, o que modifica quais elementos de transito e
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affordances detectam e como reagem (Savage et al., 2020; Underwood et al., 2011). em
termos socioculturais, variagdes entre paises (como Malasia e Reino Unido) indicam que o
limiar para o reconhecimento de perigo e a leitura visual dos cenarios viarios nao sao
universais, mas culturalmente contextualizados (Lim et al., 2013).

Essas dindmicas tornam-se particularmente criticas em torno das escolas. Um estudo
recente em ambiente chinés identificou que apenas cerca de 39,66% das rotas escolares
avaliadas tinham simultaneamente alta acessibilidade e alta seguranga para criangas (Zhao et
al., 2021). Isso demonstra que, mesmo quando as rotas existem, muitas nao estdo em
condicdes de oferecer as favoraveis para uma travessia ou caminhada segura.

Dessa forma, a relevancia social desta pesquisa fundamenta-se na constatacdo de que
criangas que ndo dispdem de trajetos seguros e adequados para os deslocamentos escolares
encontram-se expostas a maior vulnerabilidade no transito, enfrentando risco acrescido de
acidentes, restricdo de autonomia e limitacdo de oportunidades de mobilidade ativa, aspectos
que impactam negativamente a saude, a equidade social e a qualidade de vida. Em paralelo, a
relevancia académica manifesta-se na contribui¢dao desta investigacdo para o aprofundamento
teorico e empirico acerca das relacdes entre percepcdo e ambiente do transito e contexto
sociocultural, permitindo avangar na compreensao dos determinantes ecoldgicos e
comportamentais da seguranga vidria infantil e oferecer subsidios cientificos para o
delineamento de politicas publicas, intervencdes urbanisticas e estratégias educativas
orientadas a promog¢ao de ambientes escolares mais seguros e inclusivos.

Gunther (2003) postula que a mobilidade, enquanto pratica e vivéncia das affordances
oferecidas pelo espaco fisico, estabelece o vinculo reciproco entre pessoa e ambiente, onde se
encontra inserido, de retroalimenta¢do continua, tornando-se imperceptivel a primazia do
individuo sobre o ambiente ou vice-versa.

O objetivo geral deste estudo foi identificar as percepcdes da importancia do ambiente
de transito. Para alcanga-lo, foram definidos objetivos especificos que orientaram a analise:
identificar as affordances presentes nos locais escolares; examinar a qualidade e a
manutencdo das vias; identificar a presenca e as condi¢des de sinais de transito, semaforos e
faixas de pedestres; verificar a existéncia e a adequagdo de calcadas e ciclovias; e identificar

barreiras fisicas que dificultam a mobilidade de pessoas com deficiéncia.
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2.Revisao da literatura

2.1. A Teoria das Affordances

O termo “affordance” foi introduzido por J. J. Gibson (1979), psicologo especializado
em percepcao visual, como conceito central de sua abordagem ecologica da percepgao e da
acdo. Nessa perspectiva, determinadas acdes tornam-se possiveis — ou disponiveis — a partir
das relagdes entre as propriedades do animal e as do ambiente; em outras palavras, as
oportunidades de comportamento, chamadas affordances, emergem dessas interacdes (Fajen
et al., 2009; Heft, 2007; Stoffregen, 2003).

Gibson também formulou o conceito de percep¢do direta como elemento
complementar da abordagem ecoldgica. Por serem fatos ecologicos, as relagdes entre animal e
ambiente estruturam de maneira legal os fluxos de energia disponiveis, o que torna possivel
perceber affordances diretamente, sem mediagdes representacionais indiretas. Como relagdes
emergentes e significativas, as affordances tém complexidade suficiente para sustentar
fenomenos e processos fundamentais da vida cotidiana, como perceber, agir, conhecer, pensar
e interagir.

Por serem relacdes complexas que podem ser percebidas diretamente, Gibson
sustentava que as affordances tornam dispensaveis construcdes mentais hipotéticas e
processos representacionais intermediarios. Isso implica que, independentemente do grau de
sofisticagdo taxondmica ou neurobiologica, seria adaptativo — em termos darwinianos — que
todos os animais (e possivelmente todos os organismos) percebam affordances, desde que
sejam sensiveis aos fluxos de energia ambiental legalmente estruturados (Turvey, 2013, 2015,
2018; Wagman, Lozano et al., 2019).

Tanto as affordances quanto a percepcao direta ocupam posi¢do central na abordagem
ecologica da percepgdo e da acdo. Essa abordagem configura uma perspectiva metateorica
consolidada, apoiada em vasto conjunto de evidéncias empiricas, de modo que uma revisao
exaustiva de seus desdobramentos ultrapassa o escopo deste artigo (revisdes gerais podem ser
encontradas em Blau & Wagman, 2022; E. J. Gibson, 1969; J. J. Gibson, 1981; Turvey et al.,
1981).

Alguns autores defendem a existéncia de categorias distintas e descontinuas de
affordances. Por exemplo, propde-se a distingdo entre “affordances para o comportamento” e
“affordances para a cognicdo de ordem superior” (Bruineberg et al., 2019; Costall, 2012;

Wilson & Golonka, 2013). As primeiras — como aquelas relacionadas a andar, alcangar ou
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segurar — emergem de relagdes legais (ou regulares) entre animal e ambiente, de modo que se
espera que imponham uma estrutura legal aos fluxos de energia, podendo, em principio, ser
percebidas diretamente.

Em contraste, as “affordances para cogni¢ao de ordem superior” — como criar, planejar
e certos tipos de interagdes interpessoais, como comunicar-se — emergem apenas parcialmente
de relagdes legais entre animal e ambiente. Para esses autores, tais affordances precisam ser
definidas, em parte, com base em convengdes sociotecnoldgicas e outras restricoes
contingentes que nao estruturam — ¢ nao podem estruturar — diretamente os fluxos de energia
do ambiente (Bruineberg et al., 2019; Costall, 2012; Wilson & Golonka, 2013). Assim,
Bruineberg et al. (2019, p. 5296) afirmam que “a esmagadora maioria das affordances nas
relagdes sociais humanas ndo ¢ legalmente especificada pela energia no ambiente”.

Affordance ¢, portanto, um termo cunhado por James Jerome Gibson (1966, 1979),
cuja obra se concentrou na percepgao visual e em suas implicagdes para a relagdo organismo—
ambiente. O conceito refere-se as informacdes que o ambiente oferece ao organismo com o
qual estd em intera¢do, dizendo respeito a relagdo entre o agente que percebe € o objeto
percebido, que pode ser um objeto fisico, uma pessoa, um animal ou qualquer outro elemento
do ambiente.

Para Gibson (1986), as affordances do ambiente dizem respeito ao que ele propicia ou
oferece ao animal — de modo benéfico ou prejudicial —, caracterizando oportunidades e
obstaculos que configuram um amplo conjunto de possibilidades de agdo. O termo “propiciar”
¢ empregado para enfatizar essa relagdo, indicando que o ambiente oferece condigdes que
podem ser exploradas de diferentes maneiras pelo organismo.

Gibson (1986) argumenta que a percepc¢ao visual do ambiente ndo ¢ uma observagdo
passiva de objetos, mas uma percepcao direta das acdes possiveis que o observador pode
realizar com eles. A relagdo entre elementos do ambiente — como meio, superficie e
substancia — ¢ fundamental em sua teoria: o que o agente percebe ¢ a combinacdo desses
elementos, tal como ¢ oferecida pelo ambiente a acdo. A percep¢ao nao se reduz a forma, cor
ou orientacdo das superficies, mas envolve os significados desses elementos para a acao
(McGrenere & Ho, 2000). Gibson (1986) enfatiza, assim, que as affordances sdo objetivas,
reais e fisicas, transcendendo a dicotomia entre subjetivo e objetivo.

A complementaridade entre organismos € meio € um conceito central na discussdo das
affordances (Chemero, 2003). Gibson, ao tratar dos nichos ecologicos, sustenta que o nicho

nao ¢ apenas o local onde o organismo vive, mas o modo como vive, pois hd uma relagao
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complementar entre o organismo e as affordances oferecidas pelo ambiente, evidenciando sua
interdependéncia (Gibson, 1986).

Stoffregen (2003) aborda as affordances como propriedades do sistema animal—
ambiente, entendendo sua dindmica como uma propriedade emergente que nao pode ser
identificada separadamente nas dindmicas do animal ou do ambiente. Esse sistema envolve o
manejo de informacao ecologica, e Gonzalez e Morais (2007) destacam a coevolu¢do como
processo que estrutura nichos diversificados, criando condi¢des dinamicas para a constitui¢ao
e descoberta de informagdo ecoldgica pelos organismos.

No contexto da acdo humana, Moroni e Gonzalez (2010) observam que affordances
podem ser percebidas tanto individual quanto coletivamente. Objetos como um lapis, por
exemplo, possuem affordances relevantes para a espécie humana como um todo
(intraespecificas), mas ha também affordances interespecificas, quando as propriedades do
ambiente emergem da relacdo entre espécies distintas em diferentes contextos ecologicos; o
uso de ferramentas por diferentes espécies ilustra esse tipo de affordance.

Como tedrico, Gibson (1986) desenvolveu uma abordagem ecoldgica da percepgao
que destaca a mutualidade entre o organismo que percebe e o ambiente percebido. Ele
defendia a reciprocidade entre percepcao e agdo, propondo uma percepgao direta pela qual
objetos e eventos sdo percebidos sem necessidade de representacdes mentais internas, em
contraste com visdes representacionistas. O processo cognitivo ¢ compreendido como ativo,
envolvendo exploracdo e a¢do no meio para aquisicao de conhecimento, e essa abordagem
sublinha a continuidade entre a acdo do sujeito e as informagdes ambientais, em oposi¢ao a
concepcao tradicional da percepcdo como processo passivo (Heras Escribano & Pinedo,
2015).

Dessa forma, perceber uma affordance significa compreender o que um meio
especifico, uma superficie ou um objeto proporciona a um individuo, levando em conta suas
capacidades efetivas (Michaels, 2003; Reed, 1996; Shaw & Turvey, 1991; Turvey & Shaw,
1979).

Glinther (2003) ressalta as affordances e a mobilidade como aspectos centrais nos
estudos pessoa—ambiente, enfatizando a reciprocidade entre ambos. A mobilidade ¢ entendida
como o conjunto de movimentos que uma pessoa realiza de acordo com as affordances do
ambiente, de modo que a relacdo entre espagos fisicos e pessoas ¢ moldada pelo
comportamento em resposta a essas oportunidades, evidenciando a interdependéncia entre

organismo € meio.
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Como destaca Le Goff et al. (2022), psicoélogos deram continuidade ao
desenvolvimento da abordagem ecoldgica e aprofundaram o conceito de affordance,
permitindo identificar alguns aspectos centrais. Em primeiro lugar, affordances emergem da
relacdo dindmica entre agente e ambiente (Chemero, 2003); em segundo lugar, a
funcionalidade ¢ uma propriedade intrinseca de objetos ou elementos do ambiente que se
torna affordance quando o agente possui conhecimento sobre ela e ¢ capaz de utilizé-la
(Steedman, 2002). Em terceiro lugar, algumas abordagens descrevem affordances como
percebidas por meio de representagcdes internas que conectam percepcdo € possiveis agoes
(Vera & Simon, 1993), embora essa leitura se afaste do realismo direto gibsoniano.

Além disso, affordances nem sempre sdo imediatamente evidentes, de modo que
aprendizado e exploracdo podem ser necessarios para que o agente as reconhega. Recursos
como sinalizadores visuais ou simbodlicos podem ser criados para auxiliar o agente na
percep¢ao de affordances (Norman, 2013), sobretudo em contextos sociotecnologicos
complexos. Em sintese, o termo affordance, tal como formulado por Gibson (1979, 1986),
designa as oportunidades de acdo que surgem da relagdo entre as capacidades do organismo e
as propriedades do ambiente, e sua teoria ecologica permanece uma referéncia fundamental
para compreender percep¢do e agcdo como processos mutuamente dependentes da relagdo

organismo—ambiente.

2.2. A percepcio de affordances

A percepcao de affordances indica que objetos e ambientes possuem valores e
significados para a agdo, percebidos diretamente pelo agente em fungdo de suas capacidades,
experiéncias e do contexto em que se encontra (Gibson, 1979). Assim, perceber o ambiente &,
fundamentalmente, perceber as possibilidades de agir que ele oferece, de modo que percepgao
e acdo permanecem intrinsecamente ligadas (Gibson, 1979; 1986).

E importante salientar que o contexto nio constitui um fator externo ou meramente
acessorio as affordances, mas parte constitutiva de como elas se manifestam (Rietveld et al.,
2018). As affordances variam de acordo com o contexto, e essa variacdo pode ser
compreendida em termos de affordances de ordem superior, cada uma englobando o que
habitualmente se chama de “contexto” — por exemplo, a affordance de subir escadas em um
estadio de futebol difere daquela percebida em um templo (Stoffregen & Wagman, 2025).

Uma affordance de ordem superior inclui tanto a situagdo em que ocorre quanto a
maneira como ¢ percebida, articulando padrdes nos fluxos de energia do ambiente, o

organismo que percebe e o contexto especifico de cada situacao (Peker et al., 2023; Wagman
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& Stoffregen, 2020; Thomas & Riley, 2014; Stoftfregen, 2004; Shaw & Turvey, 1981). Desse
modo, as affordances, sejam de ordem inferior ou superior, pertencem a uma mesma categoria
ontologica e epistemologica de elementos perceptivos, ndo havendo ruptura entre diferentes
“tipos” de percepgao.

No contexto da locomogao, as affordances baseiam-se em relagdes multifacetadas
entre propriedades do ambiente — como extensao, rigidez, fric¢do, rugosidade e inclinagdo — e
propriedades do agente — como nimero de pernas, comprimento dos pés e posicao do centro
de massa (Walter et al., 2019b). As leis que regem o controle da locomog¢do — e, portanto, as
affordances percebidas — dependem das circunstancias nas quais o sujeito se movimenta, o
que faz com que as possibilidades para caminhar variem conforme o contexto nomico:
patinar, atravessar uma superficie escorregadia, mover-se a bordo de um navio, caminhar
carregando objetos, usar o celular durante a travessia ou deslocar-se junto a outras pessoas
implicam diferentes conjuntos de affordances (Wagman & Smith, 2018; O’Neill & Russell,
2017; Joh et al., 2007; Walter et al., 2017; Hodges & Lindhiem, 2006; Thomas & Riley, 2014;
Peterson et al., 2024; Lopresti-Goodman et al., 2012; Chang et al., 2009; Davis et al., 2010;
Tomono et al., 2019).

Em algumas dessas situacdes torna-se necessario considerar explicitamente as
affordances de ordem superior. Atravessar um corredor ao lado de um amigo, por exemplo, €
percebido qualitativa e quantitativamente como diferente de atravessa-lo sozinho; estudos de
Davis et al. (2010) mostram que as pessoas relatam affordances distintas ao passar por um vao
estreito sozinhas ou em dupla, ndo se limitando a somar a largura de seus ombros, o que
indica que distinguem affordances de ordem superior (atravessar com outra pessoa) das
affordances de ordem inferior (atravessar sozinho).

No transito, a locomog¢ao corresponde ao deslocamento de um ponto a outro enquanto
se evitam obstaculos e se respondem a demandas do ambiente (Gibson, 1986). As vias, com
seus limites definidos, oferecem diversas affordances, exigindo que o condutor tome decisdes
apropriadas diante de cruzamentos, sinais luminosos e outros elementos, decisdes que
dependem tanto da avaliagdo das capacidades do veiculo quanto da percep¢ao do ambiente e
da habilidade do condutor (Basilio et al., 2015). Nesse cenario, affordances de ordem superior
também se mostram relevantes: investigacdes com ciclistas atravessando faixas de trafego de
carros demonstram que criangas € adultos tomam decisdes com base em relacdes emergentes
entre multiplos fatores, como o tempo de abertura de lacunas nas faixas proximas e distantes,

respondendo a affordances de ordem superior para “atravessar a rua”, que emergem de



101

affordances de ordem inferior associadas a cada faixa individual (Grechkin et al., 2013;

Plumert et al., 2004, 2007, 2011).

2.3. Fatores que influenciam a percepcio de affordances

A avaliagdao de affordances resulta da integracdo de diferentes fontes de informacao
disponiveis no ambiente, sobretudo de natureza visual (Crundall & Underwood, 2011).
Estudos indicam que a presenca de eventos perigosos na estrada reduz a dispersao do olhar
dos motoristas, concentrando a atencdo em dareas de maior risco (Savage et al., 2020;
Underwood et al., 2011).

Essa avaliagdo, no entanto, ndo ¢ universal: ela € modulada por experi€ncias pessoais,
desenvolvimento, estratégias perceptivo-motoras, condigdes contextuais e caracteristicas
socioculturais (Lim et al., 2013). Em pesquisa comparando motoristas malaios e britanicos,
verificou-se que os participantes malaios apresentaram limiar mais elevado para reconhecer
situacOes de perigo, embora mantivessem padrdo de varredura visual semelhante ao dos
britanicos (Lim et al., 2013). Resultados de Savage et al. (2020) mostram ainda que
motoristas ucranianos, espanhois, italianos e suecos concentram o olhar em zonas de maior
possibilidade de conflito, aumentando a eficacia na deteccao de ameagas potenciais.

A idade ¢ um fator central na avaliagdao de affordances no transito. Azam et al. (2017)
observaram que criancas demoram mais para atravessar a rua e finalizam a travessia com
margens de seguranca menores que adultos jovens, sobretudo quando a velocidade ou o
tamanho dos veiculos ¢ maior, o que evidencia limitagcdes perceptivo-motoras € maior
vulnerabilidade a situagdes de risco.

A experiéncia também molda a percepcdo de affordances. Vauclin et al. (2024)
compararam ciclistas experientes e ocasionais na tarefa de atravessar uma abertura na via e
constataram que os experientes tendem a atravessar lacunas mais estreitas, enquanto os
inexperientes se mantém mais conservadores; a0 mesmo tempo, a experiéncia levou ambos os
grupos a superestimar suas habilidades, com superestima¢do mais acentuada entre os
experientes, sugerindo que a experiéncia amplia o repertorio de acdes e melhora o
desempenho, mas nem sempre aperfeicoa a avaliagdo das proprias possibilidades de agao.

Alteragdes nas condi¢des pessoais — como mudancas na dinamica corporal — e nas
caracteristicas do ambiente influenciam a sensibilidade as affordances, aumentando tanto a
capacidade de detecta-las quanto a suscetibilidade a erros de julgamento (Walter et al., 2019;
Hospodar et al., 2023). A pratica desempenha papel importante na calibracao dos julgamentos

perceptivos as condigdes presentes, € as criangas, em particular, estdo em processo continuo
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de aprendizagem, tornando-se gradualmente capazes de distinguir como suas possibilidades
de ac¢do variam conforme o contexto, tanto para affordances de ordem inferior quanto de

ordem superior (Stoffregen & Wagman, 2024; Walter et al., 2019).

2.4. Affordances dinamicas e estaticas

A complexidade na avaliacdo das affordances aumenta em circunstancias dindmicas,
nas quais objetos ou agentes estdo em movimento (Plumert & Kearney, 2014). Nessas
situagoes, ¢ necessario decidir rapidamente, considerando simultaneamente as relagdes entre o
agente e as condicOes varidveis do ambiente (Fajen, 2013; Plumert & Kearney, 2014). A
habilidade de se deslocar em coordenagdo com outros agentes ¢ particularmente importante,
seja para evitar colisoes, seja para executar com seguranga agdes como atravessar uma rua.

Plumert et al. (2004) mostraram que criancas e adultos tendem a escolher lacunas
temporais de tamanho semelhante para atravessar, porém as criangas iniciam o movimento
mais tardiamente e, por isso, completam a travessia com margens de seguranca menores. De
forma complementar, Parr et al. (2023) compararam o desempenho de criancas de 8, 10, 12 ¢
14 anos na avaliagdo de lacunas ao atravessar a rua a pé ou de bicicleta: aos 8 anos, as
criangas escolhem lacunas maiores para atravessar de bicicleta, enquanto aos 14 anos
atravessam mais rapidamente, aumentando a margem de seguranga, € os grupos de 10 e 12
anos apresentam desempenho intermediario. A velocidade do trafego também influencia a
avaliacdo das lacunas, pois quanto maior a velocidade, maior a dificuldade de detectar
espacos seguros para atravessar (Gibson & Crook, 1982).

Esse conjunto de resultados evidencia que tanto caracteristicas situacionais quanto o
desenvolvimento influenciam a percep¢ao de affordances. A¢des seguras exigem, a0 mesmo
tempo, avaliar relagdes dinamicas entre agente ¢ ambiente e considerar as possibilidades
efetivas de acdo de cada individuo na situacdo especifica (Plumert & Kearney, 2014). Em
contextos complexos, multiplas affordances coexistem; a avaliagdo de cada uma ¢ afetada
pelas demais, pois uma mesma situagdo oferece diferentes possibilidades de acdo em
competicdo (Ye et al., 2019; Battiston, 2016). Assim, as escolhas comportamentais revelam
estratégias de avaliacdo, preferéncias pessoais, repertorio motor e motivacdes do agente.

E amplamente reconhecido que affordances para locomogio emergem de relagdes
multifacetadas entre propriedades do ambiente (por exemplo, extensdo da superficie, rigidez,
friccdo, rugosidade e inclinagdo) e propriedades do animal (por exemplo, nimero de pernas,

comprimento dos pés, localizacdo do centro de massa; Walter, Peterson et al., 2019b). As leis
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que regem o controle da locomog¢do — e, consequentemente, as affordances associadas —
variam conforme o contexto no qual a caminhada ocorre.

Assim, as affordances para caminhar bipedalmente sem restricdes diferem das
affordances envolvidas em caminhar com muletas (Wagman & Smith, 2018), patinar (O’Neill
& Russell, 2017), deslocar-se em superficies de baixa fricgdo (Joh et al., 2007), andar em um
navio em movimento (Walter et al., 2017), caminhar carregando objetos (Hodges &
Lindhiem, 2006; Higuchi et al., 2006; Peterson et al., 2024; Thomas & Riley, 2014), caminhar
enquanto envia mensagens de texto (Lopresti-Goodman et al., 2012) ou caminhar na presenca
de outras pessoas (Chang et al., 2009; Davis et al., 2010; Tomono et al., 2019). A percepgao
da affordance de “atravessar segurando um objeto” ndo pode ser reduzida a soma da
affordance de atravessar sem o objeto mais a percepgao da largura desse objeto, o que ilustra a
natureza emergente dessas relagdes (Thomas & Riley, 2014).

Mantidas constantes as demais condigdes, caminhar com outra pessoa envolve
affordances de ordem superior em compara¢do a caminhar sozinho. Davis et al. (2010), em
consonancia com Chang et al. (2009), mostraram que as pessoas relatam affordances
diferentes ao atravessar um vao estreito sozinhas ou em dupla, e esses relatos nao se reduzem
a soma das larguras de ombro dos dois individuos. Isso indica que os participantes
distinguiram affordances de ordem superior (atravessar com outra pessoa) das affordances de
ordem inferior (atravessar sozinho).

No transito, a fungdo de locomog¢ao consiste em deslocar-se de um ponto a outro,
frequentemente ajustando o movimento para evitar obstaculos (Gibson, 1986). As vias, com
limites fisicos bem definidos, oferecem diversas affordances, exigindo que o condutor tome
decisdes adequadas em cada situacdo, como ao lidar com cruzamentos ou sinais luminosos;
tais decisdes dependem tanto da avaliagdo das capacidades do veiculo quanto da percepcao do
ambiente e da habilidade do condutor (Basilio et al., 2015).

Affordances de ordem superior também sdo cruciais no controle da locomocao
veicular. Estudos sobre a percepcdo de affordances por ciclistas ao atravessar faixas de
trafego de carros mostram que criangas e adultos baseiam suas decisdes em relagdes
emergentes entre multiplos fatores, como o tempo de abertura de lacunas em faixas proximas
e distantes. Nesses casos, argumenta-se que os participantes perceberam e responderam a
affordances de ordem superior para “atravessar a rua”, emergentes de affordances de ordem
inferior ligadas a cada faixa considerada individualmente (Grechkin et al., 2013; Plumert et

al., 2004, 2007, 2011).



104

O contexto ndo ¢ um fator separado ou independente que apenas modula a existéncia
ou a percepcao de affordances; contextos e affordances nido configuram duas categorias
ontologicas distintas (Rietveld et al., 2018). As affordances variam de acordo com o contexto,
e sua percepcao também pode mudar, mas sustenta-se que essas variacdes nao resultam de
uma mesma affordance de ordem inferior sendo “alterada” por estadios, templos ou outros
cenarios. Em vez disso, propde-se que tais variacoes decorrem da existéncia e da percepgao
de diferentes affordances de ordem superior, cada uma englobando aquilo que habitualmente
chamamos de ‘“contexto” — por exemplo, a affordance de subir escadas em um estadio de
futebol em contraste com aquela de subir escadas em um templo (Stoffregen & Wagman,
2025). Uma affordance de ordem superior inclui a situagdo ou ocasido em que ocorre (Shaw
& Turvey, 1981; Stoffregen, 2004; cf. Turvey, 2018) e ¢ percebida como tal pelo agente
(Peker et al., 2023; Thomas & Riley, 2014; Wagman & Stoffregen, 2020).

Ao incluir fatores contextuais no proprio conceito de affordances de ordem superior,
torna-se possivel explicar sua percepcao sem recorrer a entidades ontologicamente distintas,
como “contexto”, “restricao” ou “convengao”, tratadas como varidveis moduladoras externas.
Em um primeiro modelo — associado, por exemplo, a proposta de Bruineberg et al. (2019) — a
percep¢ao seria modulada por conhecimento de contexto ou convencdo, o que exigiria
processos além da detec¢do de informacao legalmente estruturada nos fluxos de energia. Em
um segundo modelo, basta postular a percepcao de diferentes affordances de ordem superior,
cada uma emergindo de relagdes legais entre animal e ambiente e, portanto, passivel de ser
percebida diretamente.

A percepcao direta de affordances de ordem superior requer apenas sintonizagao e
deteccao de padrdes — ainda que sutis — nos fluxos de energia ambiental que se relacionam
legalmente as relagdes entre animal e ambiente que definem cada affordance. Sob essa
perspectiva, affordances formam uma Unica categoria continua de elementos perceptiveis,
tanto do ponto de vista ontologico (affordances inferiores e superiores partilham o mesmo
status ontoldgico) quanto epistemoldgico (todas sdo especificadas legalmente e podem ser
percebidas diretamente).

Além disso, os cendrios ambientais de transito influenciam o comportamento visual
dos usudrios, sendo a visdo a principal fonte de informacao durante a condugao (Crundall &
Underwood, 2011). Estudos mostram que a identificagdo de eventos perigosos na estrada
reduz a dispersdo do olhar, concentrando a atengdo em areas de risco (Savage et al., 2020;
Underwood et al., 2011). Contudo, ndo ha homogeneidade na leitura visual desses cenarios,

havendo influéncia transcultural nesse processo.
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Essa dimensao transcultural foi evidenciada em pesquisas de Lim et al. (2013), que
compararam participantes do Reino Unido e da Malasia submetidos a uma mesma avaliacao
multimodal em diferentes locais, combinando rastreamento ocular com tarefas de
identificagao de perigos. Os resultados indicaram que motoristas malaios apresentaram um
limiar mais elevado para reconhecer situacdes de risco, manifestado por menor taxa de
respostas a perigos na estrada, em comparagdo com motoristas britdnicos, embora nao tenham
sido observadas diferengas claras nas estratégias de busca visual. Em estudo semelhante,
Savage et al. (2020) observaram que, entre motoristas da Ucrania, Espanha, Italia e Suécia (n
= 218), a presenca de eventos perigosos na estrada reduz a dispersdao do olhar e estimula a
frenagem como affordance imediata.

Ha, portanto, multiplos fatores que influenciam o processo perceptivo das affordances.
A idade ¢ um fator determinante na percepcao de affordances no transito, como mostrado por
Azam et al. (2017), que identificaram diferengas entre criancas e adultos jovens em tarefas de
travessia de rua: as criancas demoraram mais para atravessar intervalos entre veiculos e
concluiram a travessia com margens de seguranca menores que os adultos, apresentando
maior dificuldade quando velocidade e tamanho dos veiculos eram mais elevados. Esses
achados sugerem que limitacdes perceptivo-motoras tornam as criangas particularmente
vulneraveis a situagdes de risco durante a travessia.

A experiéncia também influencia a percepc¢ado de affordances. Vauclin et al. (2024), ao
compararem & ciclistas experientes e 16 ocasionais em uma tarefa de travessia por aberturas,
observaram que o0s experientes conseguiam atravessar aberturas mais estreitas que os
ocasionais, mas essa vantagem desapareceu quando a largura da abertura foi ajustada as
capacidades maximas individuais. Em termos de decisdo, ambos os grupos tenderam a
superestimar suas habilidades, com superestimacdo mais acentuada entre os experientes.
Esses resultados indicam que a experiéncia amplia o repertorio de acdes e melhora o
desempenho em tarefas complexas, mas ndao necessariamente aprimora a percepcao das
proprias possibilidades de agdo nem a atualizagdo das affordances segundo as capacidades
reais.

Mudangas na dindmica corporal do individuo, assim como nas caracteristicas do
ambiente, podem aumentar tanto a sensibilidade quanto a suscetibilidade a variacdes nas
affordances para caminhar (Walter et al., 2019). Esse fendmeno sugere que a pratica ¢
benéfica para calibrar julgamentos perceptivos as condi¢des ambientais, como apontam
Walelign Bishaw et al. (2024).H4 um processo continuo de aprendizagem na percepgao de

affordances, tanto de ordem inferior quanto superior: criangas aprendem nao apenas a
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identificar oportunidades para sentar, mas também a reconhecer como essas oportunidades
variam conforme o contexto, de modo semelhante ao desenvolvimento da percepgao para
caminhar em diferentes ambientes (Stoffregen & Wagman, 2024; Walter et al., 2019).

A complexidade da percepgao de affordances aumenta especialmente quando os
objetos estdo em movimento, pois as possibilidades de agio mudam dinamicamente (Plumert
& Kearney, 2014). Affordances dindmicas, como atravessar uma rua, requerem decisdes
rapidas e precisas ancoradas nas relagdes entre as caracteristicas do agente e as propriedades
do ambiente (Fajen, 2013; Plumert & Kearney, 2014). Estudos de simulacdo de travessia,
como o de Plumert et al. (2004), mostram que criangas e adultos escolhem lacunas temporais
semelhantes, mas as criangas reagem com mais lentiddo e mantém margem de seguranga
menor.

Para Plumert e Kearney (2014), a habilidade de se deslocar em relagdo a outros
objetos em movimento desempenha papel fundamental no funcionamento adaptativo. Isso
inclui tanto evitar objetos em movimento — como veiculos em uma via — quanto coordenar
contato com eles, como ao pisar em uma escada rolante. Um elemento crucial para o éxito
nesse tipo de tarefa ¢ a percepgao precisa das affordances, isto €, das possibilidades de agao
que dependem das relagdes entre caracteristicas do observador e propriedades do ambiente
(Plumert & Kearney, 2014).

Essas decisdes envolvem selecionar, por exemplo, em qual degrau de uma escada em
movimento pisar, bem como quando € como agir — 0 momento de iniciar 0 movimento € a
velocidade a ser adotada para executd-lo. O estudo de Plumert et al. (2004), utilizando um
simulador de ciclismo imersivo em ambiente virtual com seis cruzamentos, mostrou que
criangas de 10 e 12 anos e adultos escolhiam lacunas temporais semelhantes para atravessar,
mas as criangas terminavam a travessia com menos tempo de sobra em relagdo ao veiculo que
se aproximava, demoravam mais para iniciar 0 movimento e levavam mais tempo para
alcancar a pista.

Esse quadro contrasta com as affordances estaticas, nas quais o tempo de movimento
nao altera a avaliacdo ou a execucdo da a¢cdo em relagdo a affordance — por exemplo, decidir
se um objeto em uma prateleira esta ao alcance (Plumert & Kearney, 2014). Nesses casos, a
oportunidade de acdo permanece relativamente constante ao longo do tempo: o tamanho e a
localizagdo de uma via, por exemplo, ndao se modificam em fun¢do do momento em que o
individuo decide agir (O’Neal et al., 2018). Ja a complexidade adicional implicada em tomar

decisdes e coordenar agdes em ambientes com objetos em movimento torna as affordances
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dindmicas um campo especialmente relevante para o estudo do desenvolvimento da percepgao
e da a¢do humanas (Plumert & Kearney, 2014).

Essa diferenca ¢ ilustrada pelo estudo laboratorial de O’Neal et al. (2018), que
investigou como criangas ¢ adultos percebem e agem diante de affordances dindmicas ao
atravessar ruas. Os resultados indicaram que o momento de entrada na intersecao varia com a
idade: criangas demonstram maior propensdo ao risco € menor discriminacdo do que
adolescentes de 14 anos e adultos.

Parr et al. (2023) aprofundaram essa discussdo ao examinar, em lowa City (lowa,
EUA), se 0 modo de locomog¢ao influencia a forma como criangas de 8, 10, 12 e 14 anos (N =
91) avaliam affordances dindmicas em uma tarefa complexa de percepcao—acao com riscos
significativos a seguranca. As criangas atravessaram uma pista com trafego continuo, tanto a
pé quanto de bicicleta (com ordem contrabalanceada), em ambientes virtuais imersivos
idénticos. As de 8 anos escolheram lacunas significativamente maiores para atravessar de
bicicleta do que a pé, mas isso ndo compensou o atraso ao iniciar a travessia € a lentiddo no
deslocamento, resultando em menor tempo de sobra ao sair da pista de bicicleta. Ja os
adolescentes de 14 anos ndo apresentaram diferencas na escolha de lacunas nem no tempo de
entrada entre os modos, porém atravessaram mais rapidamente de bicicleta, obtendo maior
margem de seguranca; os participantes de 10 e 12 anos apresentaram desempenho
intermedidrio.

Além disso, a velocidade no transito influencia a percepcao do campo de viagem
seguro: quanto maior a velocidade, maior a distancia necessdria para parar e mais dificil se
torna detectar obstaculos, o que exige maior atencao do condutor e aumenta a complexidade
sensorial da tarefa (Gibson & Crook, 1982). Considerando que os significados emergem da
percepcao direta da informacdo ambiental, conclui-se que eles se manifestam tanto nas
propriedades fisicas quanto nas propriedades sociais das affordances. No transito, o aspecto
social das affordances dinamicas € central, pois as inter-relagdes entre condutores, veiculos e
ambiente demandam aprendizagem e adaptagdo continuas (Battiston, 2016; Fajen, 2005,
2007).

Ye et al. (2019) ampliaram a discussdo sobre multiplas affordances ao investigar
escolhas entre diferentes affordances de objetos que podem servir a varios objetivos. Os
autores mostraram que a percep¢ao de uma affordance de um objeto influencia a detec¢dao de
outras affordances oferecidas por esse mesmo objeto. Battiston (2016), por sua vez,

argumenta que comportamentos de risco derivam da selecdo entre diversas informagdes
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disponiveis no ambiente, as quais fornecem percep¢des distintas de affordances em uma
mesma situagdo, visando preservar a seguranga da viagem.

A dinamica das informacgdes no transito torna a percep¢ao de affordances uma tarefa
complexa, que exige aten¢ao constante do condutor, ja que os cenarios se alteram rapidamente
e, com eles, as affordances disponiveis. A agdo resultante da escolha de uma affordance — isto
¢, de uma acgdo possivel, também condicionada pelos objetivos do agente — pode levar a
situagdes de risco quando a avaliagdo das affordances ¢ imprecisa ou quando a execucao das
manobras ¢ inadequada a meta pretendida.

Assim, a percep¢do de affordances estd intimamente relacionada a selecdo de agdes
quando multiplas oportunidades estdo disponiveis. Estudos experimentais indicam que a
escolha entre diferentes affordances depende de restricdes posturais, exigéncias de precisdo e
conforto (Mark et al., 1997; Gardner et al., 2001; Mantel et al., 2012). Além disso, a
percepcdo de uma affordance pode afetar a detecgdo de outras, influenciando a tomada de
decisdo em contextos de multiplos objetivos (Ye et al.,, 2019; Marti et al., 2015). Por
consequéncia, affordances ndo existem — nem sao percebidas ou exploradas — de forma
isolada: elas se constituem em relagcdo a outras affordances e sdo percebidas e exploradas em
circunstancias especificas e para finalidades particulares.

Nessa perspectiva, uma affordance para um determinado comportamento em um
contexto especifico (por exemplo, subir escadas em um edificio religioso) €, na verdade, uma
affordance de ordem superior, emergente da relacdo entre as affordances das escadas e as
affordances associadas ao edificio religioso (Stoffregen & Wagman, 2025). Bruineberg et al.
(2019), em dialogo com Chemero (2006) e Wilson & Golonka (2013), propuseram um
modelo de dois niveis, no qual affordances voltadas ao comportamento individual podem ser
legalmente especificadas e percebidas diretamente, enquanto affordances associadas a
contexto, convencdes € costumes ndo seriam legalmente especificadas e, por isso,
demandariam percepg¢ado indireta.

Em contraste, a defesa do conceito de affordances de ordem superior implica sustentar
que a percepcao de todas as affordances deve basear-se na sensibilidade a padrdes nos fluxos
de energia ambiental legalmente estruturados pelas relagdes entre animal e ambiente
(Stoffregen & Wagman, 2025). Desse ponto de vista, affordances formam uma categoria
continua de elementos perceptiveis especificados legalmente nos fluxos de energia ambiente
e, portanto, passiveis de percepcdo direta. Isso inclui affordances de ordem superior
vinculadas a pensar, comunicar e interagir socialmente (J. J. Gibson, 1979; Sanders, 1999;

Turvey, 2018; Stoffregen & Wagman, 2025).
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Assim, sustenta-se que nao existem formas radicalmente distintas de conhecer
diferentes tipos de affordances. Todas sdo conhecidas por meio da percepgdo direta; o que se
chama “cogni¢do de ordem superior” corresponde, nessa abordagem, a percepg¢dao e

exploracao de affordances de ordem superior.

2.5. Percepc¢ao de risco

O risco ¢ um elemento inevitavel que atravessa todas as dimensdes da vida humana,
sendo definido como a incerteza quanto aos resultados das acdes, alguns deles potencialmente
negativos (Redja, McNamara & Rabel, 2022). A sua existéncia decorre da impossibilidade de
prever com exatidao as consequéncias dos proprios comportamentos, de modo que fatores
comportamentais — que envolvem componentes cognitivos e afetivos — tornam-se variaveis
centrais para compreender as disposi¢coes individuais frente ao perigo (Chinois & Karanikas,
2018).

A percepcdo de risco ¢ entendida como uma capacidade desenvolvida ao longo da
evolucdo, crucial para a detecgdo de ameagas potenciais a sobrevivéncia (Slovic, 1987). Essa
habilidade permite identificar situagdes perigosas e favorece a evitagdo de comportamentos
que possam comprometer a integridade fisica, contribuindo para a autoprote¢ao e para a
protecao de outros (Slovic, 1987).

A literatura distingue, de modo geral, entre risco objetivo e percep¢do subjetiva de
risco. A percep¢ao de risco subjetiva € tipica de pessoas leigas, ndo especialistas, e
corresponde a forma como elas pensam e sentem em relagdo ao risco, influenciada por
crengas, valores e experiéncias pessoais (Lima, 1998). No contexto do transito, essa dimensao
subjetiva refere-se a avaliacdo da probabilidade de ocorréncia de determinados sinistros e ao
grau de preocupag¢do com suas possiveis consequéncias (Sjoberg et al., 2004). A falta de
compreensao dessa percep¢dao pode levar a politicas publicas pouco eficazes, ja que ela
influencia diretamente as decisdes de se engajar, ou ndo, em comportamentos perigosos
(Slovic, 1987; Lima, 1995; Melo, 2020).

Quando o risco objetivo € subestimado e substituido pela percepgao subjetiva,
aumenta a probabilidade de adocao de comportamentos arriscados ou de ndo reconhecimento
de situagdes perigosas (Melo, 2020). Em estudo com moradores de Uberlandia (N = 383), que
comparou a percep¢do de risco de envolvimento em sinistros de transito e em roubos,
verificou-se maior preocupacao com assaltos do que com sinistros vidrios, refletida em maior
disposicao para investir em seguranca pessoal (63,7%) do que em seguranca no transito

(36,3%) (Silva & Braga, 2018). Diferencas em caracteristicas individuais dos condutores
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afetam a avaliagdo de risco: o género, por exemplo, desponta como um dos fatores mais
recorrentes, com evidéncias de que motoristas do sexo masculino tendem a subestimar riscos
potenciais no ambiente de transito e a se envolver com maior frequéncia em comportamentos
de direcao insegura (Griffin et al., 2020; Chen et al., 2022).

Diversos fatores sociais, culturais e individuais modulam a percep¢ao de risco (Slovic,
1987; Lima, 1995). No transito, destacam-se, entre outros, a exposi¢ao a cenarios de trafego
misto, a probabilidade subjacente de ocorréncia de sinistros e o risco de lesdes em caso de
colisdo (Peden et al., 2004). Estudos tém mostrado que a tendéncia a subestimar riscos ¢
multifatorial e estd intimamente ligada as caracteristicas intrinsecas dos condutores, como
tragos de personalidade e atitudes face as normas (Chen et al., 2022).

Investigagdo conduzida em Canberra, Australia, por Cox et al. (2017) indicou que a
idade dos condutores nao se associou de forma significativa as classificacdes de risco. Em
contrapartida, diferencas individuais na percep¢ao de risco de comportamentos de condugao
inadequados previram as notas de risco atribuidas, sugerindo que a sensibilidade geral ao
risco no transito exerce forte influéncia sobre a percep¢ao de seguranca. Em cenas urbanas e
rurais, houve associagoes significativas entre as classificacdes de risco e o risco inerente, com
alteragcdes de baixo risco sendo sistematicamente avaliadas como menos perigosas do que
alteragdes de alto risco — efeito mais pronunciado em ambientes urbanos. Além disso, o tipo
de objeto em cena também teve impacto: em contextos urbanos, mudangas envolvendo
pedestres foram avaliadas como mais perigosas que qualquer outro objeto; em contextos
rurais, mudancas envolvendo animais receberam as avaliacdes mais altas de perigo (Cox et
al., 2017).

Rosenbloom et al. (2008) observaram que mulheres apresentaram escores de
percepgao de risco mais elevados que homens, e que condutores mais jovens relataram maior
percepgao de risco do que condutores mais velhos. A diferenga nas pontuagdes entre homens
e mulheres foi superior a diferenca entre condutores jovens e mais velhos, sugerindo um
efeito de género mais robusto do que o efeito da idade na percepcao de risco.

Esse conjunto de evidéncias ajuda a explicar a heterogeneidade na percepgao de risco
entre pessoas e grupos. Nessa linha, Yao et al. (2019) mostraram que, assim como qualquer
individuo, os motoristas podem atribuir niveis distintos de risco a uma mesma situagao e, de
modo andlogo, podem avaliar de forma divergente os limites de velocidade. A percepgao de
risco de usuarios da estrada ¢ construida com base no ambiente rodoviario especifico e na
situagdo de trafego em curso. Assim como alguns condutores consideram determinados

limites de velocidade demasiadamente baixos, optando por excedé-los, outros podem perceber
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certos limites como excessivamente altos, avaliando-os como perigosos. Em estudo realizado
no Reino Unido com 34 motoristas, que examinou a relacdo entre percep¢do de risco e
velocidade, observou-se que quanto maior a percepcao de risco, maior era a respeitabilidade
dos limites de velocidade: a sensa¢ao de risco elevado a uma determinada velocidade
influenciava a avaliacao de que essa velocidade era excessiva para a conducao segura (Yao et
al., 2019).

Algumas teorias procuram explicar esse fenomeno. De acordo com a teoria da
homeostase de risco (Risk Homeostasis Theory — RHT), proposta por Wilde (1998), cada
individuo possui um nivel “alvo” de risco considerado aceitavel. Quando esse nivel se altera
em um dominio, ocorre um reajuste em outros dominios, de modo a restabelecer o equilibrio.
As pessoas, assim, ajustam seu comportamento de direcdo para manter o risco percebido em
um patamar que julgam confortdvel, comparando continuamente sua percep¢do de risco com
um nivel desejado e adaptando suas agdes para minimizar discrepancias (Wilde, 1982; Yao et
al., 2019). Diferencas individuais entre motoristas podem, portanto, explicar variagdes na
escolha de velocidade, bem como na tolerancia e na percep¢ao de risco em uma mesma via.

Em contraste, a teoria do risco zero de Summala (1996) argumenta que os motoristas
nao se comportam buscando manter um nivel preferido de risco. Em vez disso, o controle de
risco baseia-se na manutencdo de margens de seguranca ao redor do veiculo,
operacionalizadas, por exemplo, na distancia em relacdo a perigos potenciais. Assim, 0S
condutores evitam situagdes arriscadas regulando sua velocidade e o tempo até um ponto
critico — como a linha de cruzamento — para garantir que nao fiquem expostos a situagdes de

elevado perigo (Summala, 1996).

2.6. Relacio entre percepc¢ao de risco e comportamento de risco

Para compreender a relacdo entre percepcao de risco € comportamento, diferentes
modelos tedricos foram propostos. No campo da satide, o Modelo de Crengas em Saude foi
desenvolvido para explicar o comportamento diante de doengas ou da possibilidade de
adoecer: surgido na década de 1950, esse modelo postula que fatores positivos aumentam
comportamentos pro-saude, enquanto fatores negativos os inibem, incluindo a forma como o
individuo se percebe suscetivel a uma determinada condi¢do (Rosenstock, 1974; Grosser,
1982). De modo convergente, a Teoria da Acdo Racional e a Teoria do Comportamento

Planejado (Ajzen & Fishbein, 1970) ressaltam o papel da percepcao de controle como preditor
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importante do comportamento, tanto indiretamente, via inten¢do, quanto diretamente, sem
mediagao intencional.

Entretanto, nem sempre a percepcdo de risco prediz de forma robusta o
comportamento. Na pesquisa de Rundmo (1996) com trabalhadores da industria petrolifera
norueguesa, embora tenha sido encontrada uma correlagdo positiva significativa entre risco
percebido e comportamentos de risco (p < 0,001), a percepcao de risco ndo se mostrou
preditor consistente desses comportamentos. No contexto do transito, porém, intervengdes
voltadas a aumentar a percep¢dao de risco tém sido consideradas promissoras, dado que
estudos sugerem que percepcdes de risco mais elevadas se associam a comportamentos de
conducao mais seguros (Harbeck & Glendon, 2018).

Nordfjern et al. (2011) investigaram diferencas culturais em percepcao de risco no
transito, sensibilidade ao risco e disposi¢do para correr riscos em amostras da Noruega,
Rissia, india, Gana, Tanzania e Uganda. Os noruegueses mostraram atitudes mais seguras em
relacdo a beber e dirigir € ao excesso de velocidade, além de maior uso de cinto de seguranca
e menor frequéncia de condugdo sob efeito de alcool. Participantes da Africa Subsaariana
relataram percepgdes de risco e sensibilidade ao risco mais elevadas que os da Noruega,
Rissia e India, bem como atitudes mais seguras em relagio a confrontar motoristas inseguros,
a violagdes de regras e ao respeito a pedestres. Ao mesmo tempo, respondentes da Tanzania
apresentaram maior disposi¢ao para correr riscos no transito e em geral.

Iversen e Rundmo (2011), em estudo na Noruega, observaram que atitudes em relacao
a seguranca no transito influenciam o envolvimento em comportamentos de risco,
especialmente atitudes diante da violagdo de regras e do excesso de velocidade. O
comportamento de risco, por sua vez, teve impacto no envolvimento em quase acidentes e
acidentes efetivos, estabelecendo um elo entre atitudes, condutas arriscadas e desfechos
negativos.

Simgekoglu et al. (2012) compararam percep¢do de risco no transito, atitudes de
seguranca rodovidria e comportamentos de condutores na Turquia (n = 213) e na Noruega (n
= 247). Os participantes turcos apresentaram percep¢ao de risco no transito mais elevada que
0s noruegueses, o que foi atribuido a um sistema de transito menos seguro na Turquia —
marcado por menor clareza regulatoria, baixa adesdo as normas e problemas na qualidade das
estradas e veiculos —, o que pode contribuir para maiores taxas de sinistros e fatalidades em
paises de baixa renda (Nordfjern et al., 2011; Simsekoglu et al., 2012). Ao mesmo tempo, os
motoristas turcos relataram maior propensao a assumir riscos como condutores, passageiros,

pedestres e ciclistas.
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Curiosamente, identificou-se uma relacdo assimétrica entre atitudes e comportamento
quanto ao excesso de velocidade: os entrevistados turcos relataram atitudes menos seguras em
relacdo ao excesso de velocidade, mas, ao mesmo tempo, declararam exceder menos os
limites de velocidade do que os noruegueses (Simsekoglu et al., 2012). Além disso, na
Turquia ndo foram observadas correlagdes significativas entre percep¢ao de risco no transito e
atitudes/comportamentos relacionados a seguranga rodoviaria, sugerindo que a percepcao de
risco pode ndo ser um construto psicoldégico central para explicar esses comportamentos
naquele contexto. J& nos dados da Noruega, algumas atitudes e comportamentos de seguranca
rodoviaria apresentaram correlagdes significativas com a percepcao de risco, indicando que, a
medida que a percep¢do de risco aumentava, os participantes mostravam atitudes e condutas
mais seguras, como evitar excesso de velocidade e a combinacdo alcool-dire¢ao (Simsekoglu
et al., 2012).

Modelos de comportamento em saude, como o Modelo de Crengcas em Saude
(Rosenstock, 1974) e o modelo de adogao de precaucdes (Weinstein, 1988), sugerem que, a
medida que as pessoas percebem maior risco associado a uma ameaga a saude, tendem a
adotar comportamentos mais cautelosos. Os achados de Simsekoglu et al. (2012) podem ser
interpretados a luz dessas teorias, mas apenas parcialmente: como a percep¢ao de risco no
transito se mostrou relevante apenas para atitudes e comportamentos em seguranga rodovidria
entre noruegueses, a aplicabilidade transcultural de modelos sociocognitivos de decisdo de
risco € colocada em questdo. Em paises de baixa ou média renda, onde multiplas ameacgas
imediatas a saude (como pobreza e doengas infecciosas) coexistem, a percepcao de risco no
transito pode ter menor peso nas decisdes cotidianas de mobilidade. Em contrapartida, em
paises de alta renda, com sistemas de satde mais estruturados e menor carga de ameacas
imediatas, ¢ plausivel que a percepcao de risco no transito tenha maior probabilidade de
influenciar atitudes e comportamentos (Simsekoglu et al., 2012).

Uma explicacdo adicional proposta diz respeito a diferencas culturais na gestao do
risco percebido. Na Turquia, mesmo com risco viario elevado, as pessoas poderiam recorrer a
normas de transito informais para reduzir o risco subjetivo, sem necessariamente aderir
estritamente as regras formais — o que nem sempre se traduz em comportamentos mais
seguros. Na Noruega, ao contrario, a ampla adesdo as regulamentacdes de transito parece
associar-se a atitudes e condutas mais seguras, o que explicaria por que a percep¢ao de risco
no transito se mostra mais relevante para o comportamento dos condutores nesse contexto

(Nordfjeern et al., 2011; Simsekoglu et al., 2012).
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Ulleberg e Rundmo (2003) encontraram que, entre condutores jovens, a percepcao de
risco prediz apenas de forma fraca comportamentos perigosos, como excesso de velocidade e
violagdes de regras. Por outro lado, Jing et al. (2022), na China, observaram que tanto a
preferéncia por risco quanto a percep¢ao de risco predizem comportamentos de direcdo
arriscados, com a percep¢ao de risco mostrando maior poder preditivo, € a interagdo entre
ambas afetando significativamente tais comportamentos.

Experiéncias prévias com sinistros de transito também parecem moldar a percepgao e
o comportamento de risco. Em estudo com 525 motoristas nos Camardes, Ngueutsa e Dongo
(2017) verificaram que participantes envolvidos em até trés sinistros percebiam as viagens
rodoviarias como arriscadas e relatavam comportamentos mais seguros, sugerindo que
experiéncias moderadas de sinistros podem aumentar a sensibilidade ao risco. No entanto,
participantes envolvidos em mais de trés sinistros (N = 51; M = 2,92) passaram a perceber a
viagem como menos arriscada e a relatar comportamentos menos seguros do que aqueles com
historico de um (N = 108; M = 3,18), dois (N = 76; M = 3,25) ou trés sinistros (N = 37; M =
3,18) (Ngueutsa & Dongo, 2017).

Os autores também identificaram que o envolvimento em sinistros graves, com feridos
graves ou multiplas vitimas fatais, associou-se a menor percep¢do de risco e a
comportamentos relatados como menos seguros, em comparagdo a participantes envolvidos
em sinistros menos severos (Ngueutsa & Dongo, 2017). Padrdo semelhante foi observado por
Pérez-Marin, Ayuso e Guillen (2019) em jovens envolvidos em sinistros relacionados ao
excesso de velocidade: aqueles que sofreram maiores consequéncias (lesdes, custos
econodmicos) reduziram os quildmetros percorridos acima do limite. Mesmo em colisdes com
lesdes em que o excesso de velocidade ndo estava diretamente envolvido, o comportamento
arriscado persistiu, mas mudancas mais marcantes pareceram depender da associacdo clara,
feita pelo condutor, entre o sinistro e o excesso de velocidade (Pérez-Marin et al., 2019).

Melo (2020), em estudo com 293 estudantes universitarios em Curitiba, encontrou que
participantes com histérico de envolvimento em sinistros ou multas apresentaram maiores
indices de violacdes ordinarias e agressivas. Esses participantes também exibiram baixa
percepgao de risco ao exceder a velocidade, especialmente na dimensao relativa a legislagao,
que obteve a menor média (M = 2,33), indicando que, mesmo diante de normas que proibem
determinados comportamentos, o risco de ultrapassar o limite de velocidade era percebido
como moderado.

Em Uganda, Delaney, Eisner ¢ Bamuleke (2022) investigaram 117 moto-taxistas,

comparando estimativas de incidéncia de lesdes com dados distritais de vigilancia, para
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identificar fatores que influenciam a percep¢ao de risco. “Numero de lesdes testemunhadas™ e
“anos de experiéncia como moto-taxista” foram preditores significativos da percepcao de
risco de lesdes: quanto mais incidentes os participantes testemunharam, maior era o risco
percebido associado a lesdes de moto (p = 0,044), ¢ um aumento nos anos de experiéncia
também se associava a maior risco percebido (p = 0,070). O nimero de lesdes testemunhadas
correlacionou-se significativamente com o risco percebido (p = 0,04), e observou-se tendéncia
semelhante para o tempo de experiéncia (p = 0,07) (Delaney et al., 2022.

Estudo recente de Zhang et al. (2024), na China, mostrou que a percepcao de risco
influencia a alocagdo de atencdo a riscos em situagdes de transito, podendo levar,
paradoxalmente, a diminui¢do da seguranca em determinadas decisdes de condugdo,
dependendo de como a atencdo ¢ distribuida. J& Kiwango et al. (2020), em Dar es Salaam,
Tanzania, analisaram a percep¢do e o comportamento de motociclistas em relacdo a praticas
inseguras e verificaram que, em geral, os entrevistados consideravam perigosos
comportamentos como usar o celular, exceder limites de velocidade e desrespeitar o sinal
vermelho. Embora 87,5% classificassem como arriscado trafegar a 60 km/h em via de 50
km/h, esse comportamento ainda era relatado, e 19,5% dos motociclistas justificaram
velocidades elevadas pela pressio de tempo exercida pelos passageiros. Os condutores
engajados em comportamentos arriscados tinham 1,8 vez mais probabilidade de ndo perceber
os riscos associados a essas condutas do que aqueles que adotavam praticas mais seguras; por
outro lado, comportamentos protetivos, como uso de capacete, associaram-se a menor
probabilidade de subestimar riscos (Kiwango et al., 2020).

Condigoes de trafego — combinando caracteristicas da via e do comportamento
humano — sdo frequentemente destacadas como centrais na percepcao de risco diante das
oportunidades de acdo e da velocidade. Investigando o efeito de delimitadores de estrada em
areas de obras na Noruega, Steinbakk et al. (2019) registraram reducdo média de quase 9
km/h na velocidade preferida em locais com limite de 50 km/h, associando esse efeito a
percep¢ao de que o aumento da velocidade poderia causar danos ao veiculo ao atingir objetos
na pista, o que induziria a uma dire¢do mais cautelosa.

No cotidiano do transito, alguns condutores optam por respeitar estritamente os sinais
de limite de velocidade, enquanto outros consideram esses valores muito baixos e definem,
por conta propria, a velocidade que julgam adequada (Steinbakk et al., 2019). Entretanto,
estudos indicam que mudancas em elementos da via — especialmente sinalizacdes — muitas

vezes ndo sdo percebidas, sobretudo quando os condutores estdo familiarizados com a rota,
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nao buscam ativamente por alteracdes ou quando essas sdo sutis (Harms & Brookhuis, 2016;
Martens & Fox, 2007).

Martens e Fox (2007) observaram que motoristas familiarizados com determinada rota
tendem a dedicar menos tempo de atencdo as placas de transito, o que pode refletir maior
eficiéncia no processamento de informagdes constantes, mas também maior risco de ndo notar
alteracdes relevantes. A familiaridade com a rota pode melhorar a deteccdo de algumas
mudancas, como caracteristicas da via relacionadas a conducao (Charlton & Starkey, 2013),
mas uma habituacdo muito forte limita a percepcao do que, de fato, esta visivel. Quando um
sinal ¢ substituido por outro menos comum, muitos condutores habituados a rota podem nao
perceber a mudanga, simplesmente porque “veem” aquilo que esperam ver (Charlton &
Starkey, 2011, 2013; Martens, 2007, 2011; Martens & Fox, 2007).

Resultado semelhante foi encontrado por Budak et al. (2021), na Turquia: condutores
avaliaram o risco como maior ao dirigir em estradas nao familiares do que em estradas
conhecidas. As mulheres relataram niveis de percepcao de risco mais altos do que os homens,
tanto em vias familiares quanto ndo familiares, reforcando a ideia de que a familiaridade com
a estrada desempenha papel importante na avaliacao de risco.

Em estudo realizado na Nova Zelandia, Charlton et al. (2018) verificaram que, quando
expostos a diferentes cenas de transito, os itens mais frequentemente mencionados pelos
condutores eram veiculos que se aproximavam, intersecdes e elementos da paisagem a beira
da estrada; sinalizagdes vidrias foram raramente lembradas. Os dados de compreensdo
indicaram que a simples exposicdo as marcagdes de estrada conferiu pouco ou nenhum
entendimento consistente de seus significados aos participantes nos grupos implicitos,
sugerindo que a presenga fisica de sinais ndo garante, por si SO, sua integracao a percepcao de
risco (Charlton et al., 2018).

A venda ambulante em vias urbanas — quando vendedores entram recorrentemente em
cruzamentos sinalizados para oferecer produtos a condutores e passageiros — constitui outro
exemplo de contexto de risco. Em Acra (Gana), Alimo et al. (2024) analisaram preditores do
ingresso de vendedores ambulantes nas faixas dentro de 30 segundos apds o sinal vermelho,
da saida em até 30 segundos ap6s o verde e da probabilidade de sofrer lesdes durante o tempo
de sinal verde. Os resultados mostraram que a maioria dos vendedores adotava
comportamentos de avango no sinal vermelho, expondo-se a maior risco de lesdes, € que o
aumento da velocidade do trafego, especialmente acima de 20 km/h, se associava a um risco

consideravelmente maior para esses trabalhadores (Alimo et al., 2024).
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Esses cenarios evidenciam as transformacdes em curso no transito, onde o
comportamento humano emerge da interacdo continua entre as agdes de motoristas, ciclistas e
demais usudrios e os elementos fisicos e sociais que estruturam esse ambiente — elementos
que, ao mesmo tempo, influenciam e sdo influenciados por essas a¢des (Giinther & Neto,

2015).

3. Método

3.1. Participantes

Sem informagdo exata sobre o numero total de motoristas credenciados na regido de
Maputo, os dados do Instituto Nacional de Estatistica (INE, 2020) indicam que, em 2020, o
nimero de veiculos em Mocambique foi estimado em cerca de 1.112.855, sendo que as
cidades de Maputo e Matola concentravam aproximadamente 47% desse total, o que pode
pressupor um significativo nimero de motoristas.

A populacdo-alvo deste estudo compreendeu motoristas com Carteira de Habilitacao
(CNH) regularmente emitida, matriculados em cursos de ensino superior em universidades
publicas de Mocambique. A selecdo das instituicdes participantes ocorreu mediante
solicitagdo formal de autorizagdo para a realizagdo da pesquisa. Somente as universidades que
anuiram o pedido e autorizaram a coleta de dados foram incluidas no estudo.

Participaram deste estudo 400 estudantes do ensino superior provenientes de trés
universidades publicas de Mogambique que autorizaram a coleta de dados. A amostragem foi
probabilistica, do tipo por conveniéncia, e teve como principal critério de inclusdo a posse de
carteira de habilitacao para conducao de veiculos automotores.

Dentro das universidades participantes, a amostragem foi do tipo ndo probabilistica
por conveniéncia, considerando como principais critérios de inclusdo: ser estudante
regularmente matriculado, possuir habilitagdo valida para conducdo de veiculos automotores.

A coleta de dados apenas foi realizada com a concordancia do TCLE pelo participante.

3.2. Caracterizacio dos participantes

Tabela 11.Descricio sociodemografica dos participantes

Variavel Freq. M e DP

Sexo Feminino (45,2%);
Masculino (54,8%)
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Idade 19-57 anos M=39,95, (DP=6,42)
Tempo com CNH 1-22 anos M=6,19, (DP=4,17)
Ter carro Dispde: 37,3%

Possui:17,8%
Nao dispoe, nem possui:
44,8%
Dias na semana que dirige Nenhum: 33,3% M=3,75; (DP=2,75)
1-3 dias: 16,5%
4-7 dias: 50,1%
Dias na semana que caminha Nenhum: 30,5% M=3,94; (DP=2,64)
1-3 dias: 18,8%
4-7 dias: 50,6%

3.3. Instrumentos

Esta pesquisa utilizou um instrumento visual baseado em imagens de situagdes reais
de transito, inspirado na proposta de Battiston (2016), que originalmente empregou videos
para avaliar a percepcao de risco no transito. A opc¢ao por imagens, em vez de videos, deve-se
a viabilidade tecnoldgica no contexto local da pesquisa. No entanto, a escolha mantém o
objetivo central de fornecer estimulos visuais diretamente relacionados ao ato de dirigir e
caminhar, considerando a teoria das affordances como uma possivel explicacdo para o
comportamento de risco.

O instrumento permitiu avaliar a percep¢ao de risco e de possiveis affordances do
ambiente em diferentes cenarios de transito, incentivando os participantes a identificar e
marcar pontos de perigo percebidos dos elementos existentes ou ausentes nas imagens
apresentadas. Os pontos marcados representam, a auséncia de sinalizagdo, a proximidade de
veiculos em relacdo a pedestres ou calgadas/vias obstruidas, fatores que sugerem
possibilidades de acdo arriscadas.

No estudo de Battiston (2016), o instrumento classifica os perigos em duas categorias
principais, risco € atencdo: Riscos sdo situagdes que exigem uma agao imediata do condutor
para evitar um acidente de transito. Atencao: situacdes que podem demandar uma acdo para
evitar riscos ou apenas observagdo atenta, permitindo uma possivel reacao futura.

Neste estudo foram utilizadas quatro imagens reais do entorno escolar, selecionadas
para representar diferentes cendrios de circulagdo e potenciais riscos a seguranca viaria os

quais foram organizados e pontuados em trés categorias de cenas:

e Usuadrios da via: diz respeito a pedestres e veiculos.
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o Infraestrutura: que compde-se pela sinalizagdo, vertical/horizontal, qualidade da via e
das calcadas, faixas de pedestre.

e Obstaculos: todos os elementos que podem gerar dificuldade no fluxo de pedestres e
veiculos, como ¢ o caso do comércio informal na via e nas calgadas, postes, arvores,
buracos e veiculos mal estacionados.

Cada fotografia continha elementos distribuidos em trés categorias previamente
definidas. As imagens eram apresentadas individualmente aos participantes, impressas em
formato ampliado para permitir a observacao clara dos detalhes. A tarefa consistia em marcar
diretamente na fotografia, com um X ou circulo, todos os elementos que o participante
identificava como presentes € que, na sua percepcao, representavam risco a seguranga no
transito. Assim, a marcagdo funcionava como um registro imediato da percep¢ao visual dos
fatores de risco nas cenas.

Por ser um estudo pioneiro, os pesquisadores optaram por uma abordagem inicial
simplificada, baseada em tarefas visuais diretas e de facil execucdo. Essa abordagem consistiu
em apresentar fotografias (impressas ou digitais) reais do entorno escolar e solicitar que os
participantes marcassem manualmente na propria imagem, com um X, os elementos que
identificavam como presentes ou ausentes € que poderiam representar risco a seguranga
viaria. A simplicidade estava em trabalhar com estimulos visuais estaticos, respostas
dicotomicas (identificou/ndo identificou) e categorias amplas (usudrios, infraestrutura e
obstaculos), evitando classificagdes complexas, escalas graduadas ou julgamentos multiplos
num primeiro momento.

A intengdo era testar, de forma objetiva e direta, a capacidade de identificagdo dos
participantes antes de introduzir instrumentos mais elaborados, como escalas de risco,
cenarios dindmicos ou tarefas de julgamento mais sofisticadas, que poderao ser incorporados
em fases futuras caso esta primeira etapa apresente resultados consistentes.

Apbs a coleta, analisava-se cada fotografia respondida. Para cada elemento que estava
objetivamente presente na cena mas que nao foi marcado pelo participante, o pesquisador
classificava a resposta como “ndo identificou”. Dessa forma, todos os itens recebiam uma
codificacdo bindria: identificou, onde tivesse um X ou nao identificou, onde houvesse um
elemento de risco de transito, mas ndo marcado (Apéndice 2).

Esse procedimento permitiu calcular a frequéncia de identificagdo dos elementos em
cada categoria e avaliar a capacidade dos participantes de reconhecer fatores de risco em

ambientes vidrios contrastantes. As quatro imagens, portanto, atuaram como estimulos



120

padronizados para investigar diferengas individuais na percep¢ao de usudrios, infraestrutura e
obstaculos em cenarios tipicos do entorno escolar.

Além do instrumento visual composto pelas quatro imagens, foi aplicado um segundo
instrumento destinado a aprofundar a analise das percepgdes dos participantes sobre o
ambiente vidrio. Trata-se do Questionario de Avaliacio da Importancia do Ambiente de
Transito (QAIAT), no qual os participantes atribuiram graus de importancia ou gravidade
aos elementos identificados nas imagens, permitindo distinguir a simples constatagdao de um
fator de risco da relevancia que lhe € atribuida para a seguranga vidria. O QAIAT utiliza uma
escala de quatro pontos, codificada como: (0)) “ndo importante”, (/) “pouco importante”, (2)
“importante” e (3) “muito importante”. O instrumento ¢ composto por duas escalas: a
primeira avalia elementos do ambiente que garantem a seguranga do pedestre, enquanto a
segunda se concentra em aspectos relacionados ao comportamento ou a atuagcdo do motorista
que também influenciam na seguranca dos pedestres (Apéndice 4). Por fim foi aplicado o
questiondrio sociodemografico, destinado a caracterizar o perfil dos participantes. Esse
questiondrio incluia varidveis como idade, escolaridade, experiéncia de deslocamento e outras
informagdes relevantes para contextualizar as analises e explorar possiveis associagdes entre
caracteristicas individuais e a percep¢ao de riscos viarios (Apéndice 5).

Importa salientar que, embora o estudo dialogasse inicialmente com o campo das
affordances, optou-se por empregar uma versdo mais concisa e objetiva do instrumento,
centrada exclusivamente na identificagdo de riscos observaveis no ambiente viario. Essa
escolha metodologica foi orientada por critérios de viabilidade e adequag¢do ao contexto
institucional e sociopolitico vigente no momento da coleta. Durante o periodo em que o
estudo seria submetido para avaliacdo ética e autorizado para execugdo, o pais encontrava-se
num cendrio de instabilidade decorrente das manifestacdes pos-eleitorais, que levaram ao
encerramento temporario de diversas instituicdes publicas e privadas, mantendo-se apenas
servicos essenciais em funcionamento. Esse contexto gerou incertezas quanto aos prazos
administrativos e operacionais para tramitacdo de documentos, incluindo processos éticos
mais complexos. Assim, optou-se pela adocdo de um instrumento menos intrusivo, que
focasse apenas na pesquisa de opinido, que reduzisse a necessidade de procedimentos éticos
prolongados e possibilitasse a realizacdo tempestiva da pesquisa, sem comprometer a
integridade metodologica nem a seguranca dos participantes.

Além disso, sendo este o primeiro estudo desse tipo no pais, escolheu-se uma
abordagem mais objetiva para garantir a viabilidade da pesquisa, evitando possiveis entraves

¢ticos e culturais associados a metodologias mais complexas. Vale destacar que, em
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Mocambique, a pesquisa em seguranca vidria ainda € incipiente, e abordagens mais
elaboradas podem ser pouco familiares tanto para os participantes quanto para as autoridades

locais, justificando a preferéncia por métodos mais tradicionais e acessiveis.

Adicionalmente, a falta de infraestrutura de seguranca no transito poderia dificultar
a percepcao de possibilidades de acdo seguras, tornando mais adequado focar apenas nos
riscos percebidos, o que permite capturar uma visdo mais fiel da realidade local, onde

comportamentos de risco sao comuns.

3.4. Procedimentos de Coleta de Dados

A coleta de dados foi realizada em universidades da regido metropolitana de Maputo.
Antes do inicio da pesquisa, os participantes foram informados sobre seus objetivos e
convidados a assinar o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) — (Apéndice 6).

A aplicacdo dos instrumentos ocorreu nas salas de aula de Instituicdes de Ensino
Superior (IES) publicas, com duracdo média de 25 minutos para o preenchimento dos
questiondrios. Para viabilizar a coleta, foi necessario um contato prévio com 0s responsaveis
dos cursos ou diretamente com docentes, solicitando autorizacao formal para a realizagdo do
estudo. ApoOs essa autorizacdo, agendou-se uma data conveniente para ambas as partes
(Anexos 3 e 4). Durante a aplicag¢do, os objetivos do estudo foram explicados, e eventuais
davidas dos participantes foram esclarecidas pelo pesquisador antes do inicio dos
procedimentos. A aplicagcdo foi nas turmas, mantendo para todos os participantes as mesmas

imagens determinadas para a pesquisa.

3.5. Procedimentos de Analise de Dados

Foram realizadas analises que consistiram na (i) estatistica descritiva do item, com o
pressuposto de que uma distribuicdo se assuma normal, se valores da assimetria estejam
dentro do intervalo ]-2; +2[, e da curtose ]-7; +7[ (Bié et al., 2022); (i1) correlagdes, para
verificar possiveis associagdes entre as variaveis recorrendo-se ao coeficiente » de Pearson,
sendo que coeficiente de correlagdo r<0,3, representa uma associacdo fraca, entre 0,3 e 0,5
uma associacdo moderada, e r>0,5 uma associa¢do forte (Field, 2011).Foi realizado (ii1) o
teste t-studentde amostras independentes para comparar diferengas da qualidade de vida em

funcao das varidveis sociodemograficas (sexo, idade, tempo de CNH, Educacao de transito).
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Foi realizada (iv) analise da varidncia de uma via (ANOVA One Way) com o
objectivo de verificar se havia diferencas significativas do nivel de importancia atribuida aos
elementos de transito entre os participantes de diferentes grupos em relacao a disponibilidade
de carro, tempo de dire¢do por semana e dias da caminhada por semana.

Importa salientar que apesar de a codificacdao das respostas do segundo instrumento ter
sido numa escala de 0 a 3, a codificagdo no SPSS foi de 1 a 4, sendo 1 equivalente a 0 do

instrumento original.

4. Resultados

4.1. Percepcoes do ambiente de transito

Neste topico sdo apresentados os resultados das percepg¢des que os participantes
tiveram sobre os diferentes elementos do ambiente do transito associados ou ndo a seguranga
de diversos participantes do transito, mediante a avaliacdo de quatro imagens que retratam
ambientes de transito de diferentes locais de Mogambique.

A Figura 7, apresenta as percentagens das percepcdes dos participantes sobre trés

categorias de elementos do transito identificadas nas quatro imagens, designadamente:

e Usuarios da via: diz respeito a pedestres e veiculos.

e Infraestrutura: que compde-se pela sinalizagdo, vertical/horizontal, qualidade
da via e das calgadas, faixas de pedestre.

e Obstaculos: todos os elementos que podem gerar dificuldade no fluxo de
pedestres e veiculos, como ¢ o caso do comércio informal na via e nas
calcadas, postes, arvores, buracos e veiculos mal estacionados.

Observa-se que a categoria obstaculos foi a mais frequentemente identificada em
quase todas as imagens, destacando-se na imagem 4 (92,5%) e na imagem 2 (79,8%). Na
imagem 1, o valor também foi elevado (76%), enquanto na imagem 3 houve redugdo
expressiva (29,8%). A categoria usudrios da via apresentou maior variabilidade entre as
imagens, sendo mais salientada na imagem 1 (87,8%) e menor grau na imagem 3 (13,8%). Ja
a categoria infraestrutura foi a menos reconhecida pelos participantes em todas as imagens,
com percentuais reduzidos que variam entre 1% e 5,8%, mantendo-se abaixo de 6% em todos

os cenarios, conforme as caracteristicas apresentadas no gabarito das imagens (Apéndice 3)
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Figura 8 .Percep¢ao de elementos do ambiente vidrio nas quatro imagens analisadas

o~ =
Obstaculos
92,5%

Infracstrutura: S | Infraestrutura: 4,5%

3.3%

A Figura 8 mostra a distribui¢do percentual das respostas relativas a importancia
atribuida a diferentes elementos de seguranca de transito. Observa-se que a maioria dos
participantes considera tais elementos altamente relevantes, em praticamente todos os itens
avaliados, sendo que as categorias importante € muito importante concentram conjuntamente
entre 80% e 95% das respostas.

Os percentuais relativos as sinalizagdo vidria (93%), as travessias seguras (91%) e as
rampas de acesso para pessoas com deficiéncia (89%), indicam uma clara prioriza¢do de

elementos diretamente relacionados a seguranga fisica e acessibilidade. Ja os fatores como
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iluminagao publica (85%) e condi¢do das cal¢adas (82%) também apresentaram elevados
niveis de importancia, embora ligeiramente inferiores, as categorias “pouco importante” e
“nada importante” representaram, no conjunto, menos de 10% das respostas em todos os

itens.

Figura 9.Dados descritivos do grau da importancia dos elementos de transito

Importéncia atribuida a diferentes aspectos de seguranca e infraestrutura viaria escolar
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4.2. Estatistica descritiva das sub-escalas do QAIAT

A analise das duas subescalas do QAIAT — QAIAT PedestreseQAIAT Motoristas —
evidencia como os participantes avaliam a relevancia dos elementos do ambiente viario a
partir de diferentes papéis desempenhados no transito. Assim como o instrumento busca
identificar o peso subjetivo atribuido a aspectos como sinalizagdo, infraestrutura, circulagdo e
organizacao do espaco, os dados descritivos permitem compreender o grau de consenso € a
direcdo predominante dessas avaliagdes.

Conforme apresentado na Tabela 12, ambas as subescalas apresentaram médias muito
proximas (Pedestres: M = 3,54; DP = 0,39; Motoristas: M = 3,54; DP = 0,46), sugerindo que
os participantes tendem a atribuir um nivel elevado e semelhante de importancia aos
elementos avaliados, independentemente de se imaginarem caminhando ou conduzindo um
veiculo. Esses valores confirmam a tendéncia observada em escalas semelhantes, revelando
uma concentracdo expressiva das respostas nas categorias superiores da escala, especialmente
na perspectiva dos motoristas, o que indica maior uniformidade na atribui¢do de importancia a
certos elementos do ambiente viario.

No conjunto, ambas as escalas apresentam distribuicdes compativeis com
instrumentos psicométricos aplicados em contextos de seguranga vidria, permitindo avangar
para analises subsequentes com base no comportamento geral dos dados e na sua coeréncia

com o0s objetivos da pesquisa.

Tabela 12.Estatistica descritiva das escalas

Escala N M DP
QAIAT-PEDESTRES 381 3.54 .38808
QAIAT-MOTORISTAS 379 3.54 45991
Valid N 367

4.3. Correlacoes

Os resultados da Tabela 3, mostram padrdes distintos nas relagdes entre varidveis
demograficas, comportamentais e as escalas do QAIAT. Foram identificadas correlagdes
positivas e estatisticamente significativas entre idade, tempo de carteira de motorista ou

nimero de dias na semana em que o participante conduz, indicando que individuos mais
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velhos tendem a possuir maior tempo de habilitacdo (r = .334; p < .001) e a conduzir com
maior frequéncia semanal (r =.251; p <.001). Observou-se também uma correlagdo positiva e
estatisticamente significativa entre tempo de carteira e frequéncia semanal de condugdo (r =
.580; p < .001), o que € coerente com o maior envolvimento no transito por parte de
condutores mais experientes. Em direcdo oposta, o nimero de dias em que o participante
utiliza caminhada como principal meio de locomogdo apresentou correlagdes negativas e
estatisticamente significativas com tempo de carteira (r = —391; p <.001) e com frequéncia
de condugdo (r=-.382; p <.001), sugerindo que individuos mais habituados a dirigir tendem
a depender menos da locomocao a pé.

No que se refere as percep¢des avaliadas pelo QAIAT, verificou-se uma correlagao
positiva e estatisticamente significativa entre as escalas destinadas a pedestres e motoristas (r
=.653; p <.001), evidenciando coeréncia interna dos instrumentos € um padrao consistente
de importancia atribuida aos elementos de transito, independentemente da perspectiva de
circulagdo. Por outro lado, nenhuma das variaveis de perfil (idade, tempo de carteira,
frequéncia semanal de conducdo ou frequéncia de caminhada) apresentou correlagdes

estatisticamente significativas com o QAIAT para pedestres ou motoristas (p > .05).

4.4. Comparacao de médias (ANOVA)

Foram conduzidas duas andlises de varidncia unidirecionais (ANOVA) com o
objetivo, avaliar diferencas gerais na percepcao global da relevancia dos elementos do
ambiente de transito, a partir das escalas pedestre e motorista, conforme a Tabela 13. As
analises de variancia apontaram, de forma geral, auséncia de diferengas significativas nas
percepcoes de importancia atribuida aos elementos de seguranca viaria avaliados pelo
QAIAT, tanto na perspectiva de pedestres quanto de motoristas. Para a varidvel “dias na
semana que costuma dirigir”’, os grupos apresentaram tamanhos distintos (Nao dirige: N =
123, M=3.55, DP=0.39; 1-3 dias: N = 62, M=3.57, DP=0.41; 4-7 dias: N = 189, M=3.52,
DP= 0.38), mas nenhuma diferenca estatisticamente significativa foi identificada nas escalas
QAIAT PEDESTRES (p = .687) ou QAIAT MOTORISTAS (p = .953). Os trés grupos
permaneceram dentro do mesmo subconjunto homogéneo, sugerindo que a frequéncia de
conduc¢do nio altera a importancia atribuida aos componentes do ambiente viario.

Para a variavel “dias na semana que utiliza a caminhada como principal meio de
locomog¢ao”, os grupos também foram desiguais em tamanho (Nao caminha: N = 115; 1-3

dias: N = 69; 4-7 dias: N = 190). No QAIAT PEDESTRES, o teste ANOVA indicou
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diferenca estatisticamente significativa, F(2, 371) = 7.41, p = .001. Entretanto, o teste de
Tukey revelou que apenas o grupo 1-3 dias apresentou médias que o colocaram em um
subconjunto homogéneo distinto, embora nenhum contraste par-a-par tenha alcangado
significancia estatistica ao nivel de .05 (p = 1.000 no subconjunto 1; p =.879 no subconjunto
2). Assim, o padrao das médias sugere menor importancia atribuida pelos participantes que
caminham esporadicamente, mas a evidéncia estatistica pds-hoc permanece limitada.

No QAIAT MOTORISTAS, tanto o ANOVA quanto o Tukey confirmaram auséncia
de diferengas estatisticamente significativas entre os grupos de caminhada (p = .067).

Em sintese, a grande maioria das comparagdes ndo apresentou diferencas
estatisticamente significativas, e mesmo a diferenga identificada inicialmente no
QAIAT PEDESTRES nao foi confirmada pelo teste de Tukey. O grupo que caminha apenas
1-3 dias na semana (N = 69) foi o Unico a se destacar por formar um subconjunto isolado,
embora sem contrastes significativos com os demais grupos. Esses achados sugerem que a
frequéncia de mobilidade ativa pode influenciar levemente a importancia atribuida aos
elementos de seguranga viaria do pedestre, mas tal efeito ndo ¢ suficientemente robusto para
se manter apos corregdes para comparagdes multiplas.

Tabela 13. ANOVA

Variavel / Grupos M (Pedest.) M (Motor.) F (Pedest.) p (Pedest.)  F (Motor.)  p(Motor.)  Interpret.
Comparados

Frequéncia  semanal .36 .699 .06 .942 NS

de condugdo

— Nao dirige 3.55 3.54

— 1-3 dias 3.57 3.53

—4-7 dias 3.52 3.55

Dias utiliza 41 .001 47 .086 Significativ
caminhada como meio o

principal (Pedestres)
— Nao caminha 3.56 3.55

— 1-3 dias 3.38 3.44

—4-7 dias 3.58 3.58

Teve conteudo sobre .01 .944 .98 .160 NS
pedestres na escola

—Nao 3.54 3.56

— Sim 3.53 3.49

Recebeu 43 .020 .37 .067 Significativ
treinamento/educagio 0

de transito (Pedestres)
—Nao 3.59 3.58

— Sim 3.49 3.50

Nota. NS = ndo significativo. Resultados do teste de Tukey aplicados apenas na variavel “dias utiliza
caminhada como meio principal”, em que o grupo 1-3 dias diferiu significativamente dos demais. A ANOVA

referente ao treinamento/educagdo apresenta F(1,378) = 5.43, p =.020 para pedestres; para motoristas p = .067.
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4.5.Teste t

Os testes t para amostras independentes foram realizados para comparar as pontuagdes
do QAIAT-Pedestres e QAIAT-Motoristas, entre grupos definidos por idade, sexo,
participacdo em treinamento/educacao sobre transito e presenca de conteudos escolares sobre
comportamento de pedestres. Nas duas escalas, ndo foram observadas diferencas
estatisticamente significativas entre os grupos de idade (19-29 anos vs. 30—57 anos), sexo ou
presenca de contetidos escolares sobre comportamento de pedestres.

A tnica diferenca estatisticamente significativa observada ocorreu para a variavel “ja
recebeu algum tipo de treinamento ou educagdo sobre transito” no QAIAT PEDESTRES,
t(378) = 2.33, p = .020, com participantes que nao haviam recebido treinamento apresentando
médias (M = 3.5850, N = 201) do que aqueles que relataram ter recebido (M = 3.4926, N =
179). Para o QAIAT MOTORISTAS, a diferenca ndo atingiu significancia, t(376) = 1.84, p =
.067.

Nas comparacdes realizadas, apenas uma atingiu significancia estatistica, € mesmo
nestes casos, a magnitude da diferenca foi pequena, sugerindo impacto limitado de variaveis
individuais e de exposicdo formativa na percepcdo da importancia dos elementos de

segurancga viaria.

5. Discussao

Os 400 estudantes participantes apresentaram um perfil predominantemente masculino
(54,8%) e média de idade proxima dos 40 anos, caracterizando um grupo composto por
adultos jovens e de meia-idade. Esse perfil difere do observado em estudos com estudantes
universitarios de paises de alta renda, geralmente entre 18 e 25 anos, e sugere um conjunto
mais amplo de experiéncias prévias de circulagdo urbana, que pode influenciar a forma como
riscos e elementos estruturais do transito sdo percebidos (Horswill & McKenna, 2004).
Embora possuissem, em média, 6,19 anos de habilitagdo, relativamente poucos tinham carro
(17,8%) ou acesso regular a um veiculo (37,3%). Assim, grande parte circula
predominantemente a pé ou como passageira, padrdo consistente com contextos de baixa
motorizagdo tipicos de paises de rendimento baixo e médio (OMS, 2023). A combinacao
entre conducdo frequente (50,1% dirigem de 4 a 7 dias/semana) e alta frequéncia de
deslocamentos a pé (50,6% no mesmo intervalo) indica que muitos alternam modos de
transporte, o que pode favorecer uma percepgao mais critica das condi¢des de acessibilidade e

seguranga.
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Dentre as categorias avaliadas nas imagens, “obstdculos” foi a mais reconhecida,
especialmente nas imagens 4 (92,5%) e 2 (79,8%). Tais elementos incluiam ocupagao
informal das calcadas, veiculos estacionados de forma irregular, postes e outros entraves que
afetam a fluidez e a seguranca. A predominancia desse foco perceptivo ¢ coerente com
evidéncias de que, em ambientes de infraestrutura irregular, a atencdo se direciona
prioritariamente as ameacas imediatas, conforme documentado em estudos sobre percepgao
em ambientes caoticos (Cain et al., 2012; Zeedyk & Kelly, 2003). A elevada identificagao da
ocupagao informal (78%) reforca que, em contextos onde a via € compartilhada por multiplos
usos, surgem “alertas situacionais” que dominam a leitura perceptiva (Gomes & Svale, 2019).

Em contraste, a categoria “infraestrutura” foi a menos reconhecida, com menos de 6%
de identificacdo em todas as imagens. Esse resultado ¢ compativel tanto com a efetiva
escassez desses elementos em varias cidades da Africa Subsaariana (Peden et al., 2013; Tulu
et al.,, 2017) quanto com limitagdes de literacia em seguranca vidria. Mesmo condutores
habilitados podem ter dificuldades em identificar sinalizagdo ou dispositivos formais em
cenarios marcados pela informalidade (Gongalves, 2018). Os erros perceptivos — como
identificar faixas, rampas ou sinaliza¢do inexistentes, sugerem mecanismos de preenchimento
cognitivo baseados em expectativas e generalizagdes da experi€ncia cotidiana, fenomeno
previsto nos modelos de atencao seletiva (Wickens & McCarley, 2008).

A identificacdo dos “usudrios da via” variou substancialmente entre as imagens, sendo
elevada na imagem 1 (87,8%) e bastante reduzida na imagem 3 (13,8%). Essa variacao parece
refletir diferencas de densidade de pedestres e complexidade visual. Embora seres humanos
sejam altamente salientes em cenas urbanas, a presenga de estimulos concorrentes, obstaculos,
desordem espacial, estruturas irregulares, pode comprometer a distingdo figura—fundo e
dificultar sua deteccao (Schwebel et al., 2017). Ambientes visualmente cadticos sdo, portanto,
propensos a sobrecarga perceptiva.

Apesar das dificuldades em reconhecer a infraestrutura nas imagens, os participantes
atribuiram alta importancia a itens essenciais, como sinalizacao (93%), travessias seguras
(91%), rampas de acessibilidade (89%), iluminacao (85%) e cal¢adas (82%). Esse padrao
revela forte consciéncia normativa sobre o que constitui um ambiente seguro, mas também
um descompasso entre o que se sabe e o que se percebe. Estudos em contextos urbanos de
baixa renda mostram que individuos tendem a valorizar fortemente a infraestrutura, mesmo
quando, na pratica, tém dificuldade de identifica-la devido a baixa saliéncia visual ou a sua

auséncia real (Tulu et al., 2017; Shatu et al., 2019).
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Os resultados revelam um padrdo perceptivo marcado por forte seletividade visual, em
que os participantes identificaram com maior frequéncia riscos imediatos (obstaculos e
ocupacdo informal) do que elementos estruturais ou protetivos do ambiente. Esse padrao esta
diretamente relacionado ao modo como o ambiente oferece ou restringe affordancesaos
pedestres. Em contextos urbanos complexos e informais, como os observados neste estudo, a
paisagem vidria tende a oferecer affordances instdveis, pouco estruturadas e, muitas vezes,
ambiguas, o que direciona a atencdo para ameagas mais salientes e reduz a capacidade de
integrar informagdes globais da cena (Gibson, 1979; Heft, 1988; Fajen et al., 2009).

A identificagdo de elementos concretos baseados em percep¢do cognitiva inferida
sugere um processamento mais orientado para affordances de ordem inferior, isto €, aquelas
vinculadas a propriedades fisicas imediatas do ambiente, como buracos, barreiras ou a
presenca de outros usudrios da via. Em contraste, os participantes que ndo reconheceram tais
elementos objetivos tendem a emitir julgamentos mais globais e elevados, apoiando-se em
inferéncias top-down e em “modelos internos” sobre como o ambiente urbano deveria ser.
Esse tipo de avaliacdo corresponde as affordances de ordem superior, que se fundamentam em
padrdes mais amplos de organizagdo ambiental e nas relacdes funcionais entre componentes
da cena (Heft, 2001).

Quando esses padroes nao sao claros, como ocorre em vias sem sinalizacao, calgcadas
descontinuas ou travessias mal demarcadas, as pessoas passam a preencher a lacuna
perceptiva com expectativas derivadas da experiéncia passada. Isso explica por que alguns

3

participantes “viram” infraestrutura inexistente nas imagens: a mente antecipa affordances
desejaveis (faixa de pedestres, rampa, sinalizacdo), mesmo quando o ambiente real ndo as
oferece.

Esse descompasso ¢ particularmente critico para a seguranca vidria. Ambientes que
nao oferecem affordances claras para atravessar, deslocar-se ou perceber riscos forgam os
pedestres a depender de estratégias cognitivas compensatorias, estimativas, inferéncias,
suposicoes, que aumentam a probabilidade de erros de julgamento, especialmente sob
sobrecarga visual (Fajen & Matthis, 2018; Kyttd et al., 2018). Os resultados deste estudo
sugerem, portanto, que a vulnerabilidade perceptiva ndo € apenas um problema individual,
mas uma consequéncia direta da falta de affordances estaveis, direcionais e funcionalmente
legiveis no ambiente.

A baixa identificacdo de elementos de infraestrutura em todas as imagens (menos de

6%) reforga essa interpretacdo. Em grande parte dos contextos urbanos africanos, a

infraestrutura pedonal ¢ descontinua e pouco saliente, o que reduz sua capacidade de
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funcionar como affordance informacional, isto ¢, como um sinal ambiental que indica
possibilidades seguras de agdo (Peden et al., 2013; Tulu et al., 2017). Esses resultados
alinham-se a literatura que mostra que, quando a via ndo comunica claramente como deve ser
utilizada, os pedestres recorrem a heuristicas ¢ dependem excessivamente da experiéncia
prévia (Schwebel et al., 2017; Zeedyk & Kelly, 2003). Esse mecanismo explica por que os
participantes valorizam intensamente a infraestrutura em termos declarativos (91% para
travessias, 93% para sinalizacdao), mas ndo conseguem reconhecé-la nas imagens: o ambiente
raramente oferece affordances perceptiveis, levando a um “vazio informacional”.

A forte identificagdo de obstaculos, especialmente nas imagens 2 e 4, indica que o
ambiente oferece affordances “negativas” (inibidoras de acdo), que restringem movimentos,
obrigam desvios e comprometem a previsibilidade do fluxo pedonal. A diversidade de
usudrios da via, melhor percebida em algumas imagens do que em outras, mostra como a
densidade humana e o desenho urbano influenciam a percepcao figura—fundo e a detecgao de
agentes moveis. Em ambientes de alta desordem espacial, os pedestres precisam alocar
recursos perceptivos para interpretar multiplos elementos simultaneamente, o que reduz o
processamento de affordances globais relacionadas a fluidez e a travessia.

Do ponto de vista das caracteristicas individuais, a auséncia de diferencas
significativas entre sexo, idade ou tempo de habilitagdo sugere que a percepcao das
affordances ¢ fortemente determinada pelas condicdes objetivas do ambiente e menos por
fatores pessoais, um achado coerente com a teoria ambiental da percep¢ao (Gibson, 1979). No
entanto, a formagdo em transito mostrou impacto nas avaliacdes, indicando que a educacao
pode treinar o olhar para reconhecer affordances funcionais e identificar lacunas na
infraestrutura. Isso refor¢a que as affordances ndo sdo apenas propriedades fisicas do
ambiente, mas também sao moduladas por experiéncia, conhecimento e capacidade de leitura
ambiental (Fajen, 2005).

Essa dissociagdo entre percepcao visual e julgamento global tem implicagdes diretas
para a seguranga viaria: decisOes baseadas em avaliagdes conceituais ndo ancoradas na
realidade visual aumentam a probabilidade de erros em travessias e interagdes com o trafego.

Os resultados deste estudo revelam um conjunto coerente de padrdes que permitem
compreender como caracteristicas individuais, comportamentos de mobilidade e elementos
observados do ambiente viario influenciam, ou deixam de influenciar, a importancia atribuida
aos fatores de seguranca para pedestres. Em primeiro lugar, as correlacdes encontradas entre
idade, tempo de carteira de motorista e frequéncia semanal de conducdo refletem tendéncias

amplamente documentadas de que maturidade e experi€éncia estdo associadas a maior
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exposi¢ao ao transito motorizado e a consolidacao de hédbitos de deslocamento relativamente
estaveis ao longo da vida adulta (Robbins & Chapman, 2018). Em sentido oposto, a relagao
inversa entre uso da caminhada e variaveis de condugao reafirma a competigao modal descrita
em contextos urbanos contemporaneos, onde os modos ativos € motorizados tendem a se
estruturar como praticas alternativas ¢ mutuamente excludentes (Pawar & Musey, 2021; Zhao
et al., 2023).

No entanto, a auséncia de correlagdes significativas entre essas variaveis de perfil e as
dimensoes do QAIAT, tanto para a perspetiva de pedestres quanto de motoristas, aponta para
um achado teoricamente relevante: as percepgdes sobre a importancia dos elementos de
seguranca vidria parecem menos influenciadas por atributos individuais e mais moldadas por
fatores ambientais e culturais amplos. Essa tendéncia, observada em pesquisas recentes,
indica que a percepcao de risco emerge sobretudo da experiéncia coletiva no ambiente
urbano, e ndo de caracteristicas sociodemograficas ou diferencas de pratica modal (Schwebel
et al., 2022; Torres et al., 2024). A forte correlacio entre QAIAT PEDESTRES e
QAIAT MOTORISTAS reforca essa interpretacao, sugerindo convergéncia perceptiva entre
usudrios que ocupam papéis distintos no transito. Estudos mostram que, apesar de
vivenciarem o ambiente de formas diferentes, pedestres e condutores tendem a concordar
quanto aos elementos essenciais para a seguranga, sinalizag¢do clara, velocidades mais baixas e
infraestrutura adequada (WHO, 2018;; Lobjois, 2007).

A analise da diferenca entre grupos (ANOVA) complementa esse quadro ao mostrar
que apenas a mobilidade ativa, especificamente os dias em que a caminhada ¢ utilizada como
meio principal de deslocamento, apresentou influéncia consistente na importancia atribuida
aos itens de seguranca para pedestres. Participantes que caminham regularmente
demonstraram maior sensibilidade aos riscos associados ao ambiente viario e as affordances
que ele oferece, tendéncia amplamente documentada pela literatura sobre comportamento
pedestre e percepcao situacional (Schwebel et al., 2022). O fato de que aqueles que caminham
apenas “1-3 dias por semana” apresentaram as menores médias de importancia sugere uma
percep¢ao menos estruturada — condizente com exposi¢des intermedidrias, que nao geram
familiaridade suficiente nem distanciamento completo do ambiente urbano (Zhao et al.,
2023). Por outro lado, varidveis relacionadas a experiéncia de conducdo ndo demonstraram
qualquer impacto significativo, resultado consistente com evidéncias que apontam limites da
cognicao do condutor para a leitura profunda das necessidades de usuarios vulneraveis (Liu et
al., 2023). Da mesma forma, conteudos de educag¢do formal e treinamentos tradicionais ndo se

mostraram associados a diferencas perceptivas, reforgando criticas sobre intervengdes
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pontuais, pouco situadas e predominantemente cognitivas que t€m impacto restrito sobre a
percepcao ambiental (Torres et al., 2024; WHO, 2023).

Ao integrar esses achados verifica-se que entre os elementos de transito identificados,
evidencia-se um aspecto adicional, A variavel Usudrios, que capta comportamentos de
motoristas, pedestres e ciclistas, mostrou com a importancia atribuida aos elementos de
seguranca, alinhando-se a estudos que enfatizam a centralidade do comportamento humano na
estruturacdo do risco € na modulagdo das affordances percebidas durante a travessia (Gibson,
1979; Withagen et al., 2012; Zegeer et al., 2002). Em contraste, elementos fisicos como
calcadas, travessias e sinaliza¢do, embora fundamentais para a seguranca, ndo apresentaram
muito. Isso sugere que, em contextos onde a infraestrutura ¢ relativamente homogénea ou
marcada por caréncias estruturais generalizadas, esses elementos tendem a ser percebidos
como constantes, enquanto a variabilidade comportamental dos usuarios emerge como fator
mais saliente na avaliacdo subjetiva da seguranca (Yu, 2015; Baron et al., 2021).A auséncia
de efeitos significativos dos obstaculos também € reveladora: embora interferéncias fisicas
possam gerar ajustes na locomocao, elas ndo foram percebidas como determinantes para o
risco, possivelmente por serem episoddicas ou por nao comprometerem de forma consistente a
possibilidade de travessia (Mattsson et al., 2020; Henje et al., 2021).

Ao integrar esses achados, observa-se que, entre os elementos de transito
identificados, emerge um aspecto adicional: a varidvelUsudrios, que reline comportamentos
de motoristas, pedestres e ciclistas, apresentou associacdo com a importancia atribuida aos
elementos de seguranga, convergindo com estudos que destacam a centralidade do
comportamento humano na estruturagao do risco ¢ na modulagdo das affordances percebidas
durante a travessia (Gibson, 1979; Withagen et al., 2012; Zegeer et al., 2002). Em contraste,
elementos fisicos como calgadas, travessias e sinalizagdo, embora essenciais para a seguranga,
nao apresentaram associagdo significativa. Isso sugere que, em contextos onde a infraestrutura
¢ relativamente homogénea ou caracterizada por caréncias estruturais amplas, tais elementos
tendem a ser percebidos como constantes, enquanto a variabilidade comportamental dos
usudrios se destaca como o fator mais saliente na avaliacdo subjetiva da segurancga (Yu, 2015;
Baron et al., 2021). A ligeira indica¢do dos obstaculos também ¢ reveladora. Embora
interferéncias fisicas possam exigir ajustes na locomogao, elas ndo foram percebidas como
determinantes do risco, possivelmente por serem episddicas ou por ndo comprometerem de

modo consistente a possibilidade de travessia (Mattsson et al., 2020; Henje et al., 2021).
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Em sintese, os resultados indicam que a percepcao de seguranga no ambiente viario €
multifatorial e ancorada prioritariamente na interagdo social e comportamental entre os
agentes do transito, mais do que na presenca isolada de elementos de infraestrutura.

Tomados em conjunto, esses achados reforcam a ideia de que a importancia atribuida
aos elementos de seguranga para pedestres emerge sobretudo da experiéncia direta, da
exposicao cotidiana e da leitura dindmica das affordances do ambiente vidrio. Em contextos
urbanos de baixa e média renda, como o estudado, onde a infraestrutura ¢ frequentemente
insuficiente € o comportamento dos usudrios altamente variavel, tais percepcdes tornam-se
particularmente dependentes da interagdo continua com o espago € com os outros agentes. As
implicacdes para politicas publicas sdo claras: medidas que busquem melhorar a seguranca de
pedestres devem combinar intervengdes infraestruturais com estratégias de modulacao
comportamental, fiscalizagdo e educagdo situada, privilegiando experiéncias praticas e
continuas, € nao apenas abordagens formais e fragmentadas. Assim, os resultados sustentam o
uso do QAIAT como instrumento robusto para capturar percepgoes sensiveis as condigdes
ambientais e comportamentais, ¢ reforcam a necessidade de abordagens integradas que
considerem o ambiente, os usudrios e suas interagdes como elementos inseparaveis da

segurancga viaria.

6. Consideracoes finais do terceiro estudo

A percepcdo da seguranga vidria entre pedestres ¢ moldada principalmente pelas
condicdesobjetivas e pela legibilidade do ambiente urbano, em especial pelo comportamento
dos usuarios da via e pela presenca de obstaculos fisicos, mais do que por caracteristicas
individuais, experiéncia de condugdo ou formacao formal. Em contextos urbanos marcados
por informalidade e caréncias estruturais, como os analisados, os participantes demonstram
elevada consciéncia normativa acerca do que constitui um ambiente seguro, mas enfrentam
um descompasso entre conhecimento e percep¢do visual, recorrendo a inferéncias,
expectativas e heuristicas quando o ambiente ndo oferece affordances claras e estaveis. Nesse
sentido, a vulnerabilidade perceptiva emerge menos como uma limitagdo individual e mais
como um efeito direto do desenho urbano e da dindmica social do transito.

Nesses cenarios, observa-se uma assimetria perceptiva consistente: riscos imediatos e
salientes, como buracos, obstaculos e ocupacdes indevidas da via, sdo reconhecidos com
maior facilidade do que elementos estruturais de protecdo, tais como faixas de pedestres,

sinalizagdo vertical ou calgadas continuas. Essa configuragdo favorece avaliacdes baseadas
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em julgamentos globais e modelos mentais internalizados, frequentemente dissociados das
condicdes visiveis da via, o que pode comprometer a precisdo das decisoes de travessia e
deslocamento.

Paradoxalmente, mesmo quando os elementos protetivos ndo sdao facilmente
identificados nas cenas analisadas, os participantes atribuem elevada importancia a esses
componentes, especialmente a sinalizagdo, as travessias seguras e a qualidade das calcadas.
Esse padrao indica que a infraestrutura, ainda que ausente ou precdria, permanece fortemente
presente no plano normativo e simbdlico, e que sua falta acentua a percepcdo de
vulnerabilidade, revelando um hiato entre o ambiente desejado e o ambiente efetivamente
disponivel.

Em conjunto, esses achados reforcam a necessidade de politicas publicas integradas,
que combinem intervencdes estruturais, qualificagdo e manutencao da infraestrutura pedonal,
estratégias de gestdo e modulacao do comportamento dos usuarios da via e agdes educativas
situadas, ancoradas na experiéncia cotidiana das pessoas no espaco urbano. A seguranga
vidria no entorno escolar, portanto, ndo deve ser tratada como um problema exclusivamente
comportamental ou individual, mas como um fendmeno sistémico, resultante da interagdo
continua entre pessoas e ambiente, exigindo respostas que ampliem a legibilidade, a
previsibilidade e as possibilidades reais de acdo segura, especialmente para criangas, que
dependem de forma mais direta da clareza e estabilidade das affordances oferecidas pelo

ambiente viario.

6.1. Limitacoes do estudo

Apesar da consisténcia tedrica e empirica do estudo, algumas limitacdes devem ser
consideradas. A amostra, embora numericamente ampla, ¢ composta exclusivamente por
estudantes adultos, o que restringe a representatividade dos achados em relagao a populagao
geral de pedestres e motoristas, especialmente criancas, idosos ou individuos com menor nivel
de escolaridade. As imagens utilizadas, ainda que realistas e cuidadosamente selecionadas,
nao capturam a totalidade da complexidade dindmica do transito real, incluindo movimento
continuo, multiplos estimulos simultaneos, ruidos ambientais e condigdes de estresse, o que
pode limitar a generalizacdo dos resultados para situacdes cotidianas. Além disso, as
percepcoes avaliadas em ambiente controlado podem diferir de decisdes tomadas em
contextos reais de circulagdo, nos quais fatores como pressdao temporal, interacdo com outros

usudrios da via e condigdes climaticas influenciam de forma decisiva o comportamento. O
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instrumento QUIET, por sua vez, baseado na identificagdo visual de elementos do ambiente,
depende tanto da qualidade das imagens quanto da interpretagdo individual dos participantes,
podendo gerar vieses de leitura ou niveis distintos de atencao ao detalhe. Também ndo foram
mensuradas varidveis culturais, como normas informais de circulagao e praticas locais de uso
do espago viario, que influenciam fortemente a percepcao de affordances, especialmente em
contextos urbanos de paises de baixa e média renda.

Apesar dessas limitacdes, os resultados obtidos atendem de forma consistente ao
objetivo geral de identificar as percepc¢des de importancia atribuidas aos componentes do
ambiente de transito. Do mesmo modo, respondem adequadamente aos objetivos especificos
estabelecidos no estudo. As affordances presentes no entorno escolar foram identificadas por
meio das categorias de elementos reconhecidos nas imagens pelos participantes. A qualidade
das vias e sua manutencao foi refletida nas frequéncias elevadas de identificacdo de
obstaculos, buracos e ocupagdes informais da calgada.

A presenga e condigdo da sinalizacdo, semaforos e travessias foi igualmente
evidenciada, seja pela baixa percepgao visual registrada em algumas areas, seja pela alta
importancia atribuida a tais elementos como fatores essenciais para a seguranga. A adequacao
das calcadas e ciclovias, frequentemente percebidas como ausentes ou insuficientes,
confirmou fragilidades estruturais do ambiente construido, especialmente em dareas
periurbanas. Por fim, as barreiras fisicas que dificultam a mobilidade de pessoas com
deficiéncia foram claramente reconhecidas pelos participantes, refor¢ando a necessidade de
intervencdes que ampliem a acessibilidade e promovam maior equidade viaria. Esses achados,
em conjunto, demonstram que os objetivos propostos foram efetivamente alcangados e
oferecem subsidios relevantes para o planejamento de agdes de seguranga vidria no entorno
escolar.
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7. Discussao da tese

O quadro que emerge sobre o entorno viario de escolas em Mocambique ¢ o de um
ambiente que, em vez de proteger, expde cotidianamente criancas e outros pedestres a
situagoes de risco (WHO, 2018). As vias que circundam as escolas apresentam, de modo
recorrente, lacunas importantes de infraestrutura basica: faixas de pedestres raras ou em mau
estado, semaforos ausentes ou concentrados em poucas areas, calcadas descontinuas, estreitas,
com rachaduras e frequentemente obstruidas por veiculos estacionados € comércio informal.
Em muitos casos, ndo hd qualquer dispositivo de acessibilidade, como rampas ou piso tatil, o
que torna a circulacao de pessoas com deficiéncia particularmente insegura. Essa precariedade
¢ ainda mais acentuada em zonas periurbanas e rurais, que concentram grande parte da
populacdao de Maputo e Matola, mas recebem menor investimento em sinalizagcdo vertical e

horizontal, mesmo sendo areas de intensa mobilidade pedonal.
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Nesse contexto, o espaco viario funciona como um organizador silencioso do
comportamento: ao nao oferecer indicagdes claras sobre onde caminhar, atravessar ou parar,
faz com que criangas, cuidadores e motoristas aprendam a negociar o espaco com base em
improviso, heuristicas e habitos locais, mais do que em normas explicitas. As calcadas
ocupadas, a inexisténcia de ciclovias e a convivéncia de ciclistas, pedestres e veiculos na
mesma faixa de rolamento criam um cendrio de affordances ambiguas, em que nenhuma via
de circulagdo ¢ claramente ‘“destinada” ao pedestre. A auséncia de faixas de pedestres,
travessias elevadas ou semaforos em frente a muitas escolas reduz a previsibilidade do
comportamento de todos os usuarios: alunos atravessam “onde dd”, motoristas ndo dispoem
de pontos bem demarcados que exijam reducao de velocidade e atencdo maxima, € o proprio
ambiente passa a legitimar travessias arriscadas como pratica normal.

O comportamento dos cuidadores e das criancas ¢ moldado por esse ambiente e por
condicionantes culturais e socioecondmicos. Em diversas situagdes, as criangas caminham
sozinhas ou com supervisdo predominantemente passiva: os adultos acompanham
fisicamente, mas raramente adotam condutas sistematicas de protecdo, como segurar pelo
pulso, orientar o momento e o local de travessia ou posicionar a crianca no lado interno da
calcada conforme recomendado na area de seguranca viaria (Bianchi, 2013; Zeedyk & Kelly,
2003). Em areas rurais, onde o fluxo de veiculos pode parecer menor, o acompanhamento
tende a ser ainda mais raro, favorecendo uma autonomia precoce que € percebida como
natural, mas que se d4 em vias quase desprovidas de dispositivos de seguranca. Nas zonas
urbanas e periurbanas, o aumento da percepgdo de risco associa-se a uma maior presenca de
acompanhantes, mas ndo necessariamente a praticas supervisivas mais estruturadas.
Possivelmente isso acontece, em parte porque a cultura de educacdo para o transito ¢ limitada
e pouco sistematizada, € por outra parte porque a sobrecarga de responsabilidades,
especialmente entre mulheres que acumulam fungdes domésticas e de cuidado, reduz o tempo
e a energia dedicados a mediagdo ativa da mobilidade infantil (Bir6 et al., 2020).

A leitura que motoristas fazem do ambiente reforca ainda mais esse quadro. Quando
expostos a cenas reais do entorno escolar, tendem a identificar com maior frequéncia
obstaculos e ocupagao informal de calgadas, enquanto elementos formais de infraestrutura —
faixas, rampas, sinalizagdo — pouco sao identificados (Meir et al., 2015). Isso revela uma
atencao visual seletiva, orientada a riscos imediatos e obstaculos concretos, que € compativel
com ambientes marcados por irregularidade e desordem espacial (Meir et al., 2015). Ao
mesmo tempo, quando respondem a escalas e questiondrios, esses motoristas atribuem

elevada importancia a sinalizacdo, travessias seguras, ilumina¢do e cal¢adas, o que indica um
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hiato entre a percep¢do declarada e a leitura efetiva do ambiente. Em outras palavras, existe
conhecimento normativo sobre o que seria um espago seguro, mas a pratica perceptiva e
decisoria permanece ancorada em um cendrio onde esses elementos sdo raros, pouco salientes
ou inconsistentes.

A analise das relacdes entre caracteristicas individuais, padroes de mobilidade e
percepgdes de seguranca reforga a centralidade do contexto sobre os fatores pessoais.
Varidveis como sexo, idade ou tempo de habilitagdo mostram pouca relacdo na importancia
atribuida a seguranca, sugerindo que a experiéncia compartilhada de circular em ambientes
precarios e informais produz uma espécie de “cultura comum” do risco, que atravessa
diferentes grupos. A mobilidade a pé, por sua vez, aparece associada a maior sensibilidade aos
riscos € a importancia de elementos de protecdo, o que ¢ esperado de quem vivencia
cotidianamente as fragilidades do ambiente como pedestre. Ainda assim, mesmo para esses
usudrios, a baixa legibilidade das affordances seguras limita a possibilidade de transformar
essa sensibilidade em praticas sistematicamente mais protetivas (Boakye et al., 2022).

Dessa forma, o problema de seguranca viaria no entorno escolar ndo pode ser reduzido
a responsabilidade individual de criangas, cuidadores ou motoristas. A combinagdo de
infraestrutura insuficiente e desigual, ocupagdo e uso desordenado das vias, normalizagao
cultural do risco e educagdo pouco contextualizada constitui um sistema que, na pratica, torna
o comportamento seguro mais dificil, custoso e, em muitos casos, contraintuitivo. As criancas
aprendem a atravessar onde veem outros atravessando, mesmo que ndo haja sinalizagdo; os
cuidadores ajustam seu cuidado as condigdes de tempo, trabalho e distancia, muitas vezes
abrindo mao da supervisdo ativa; e os motoristas adaptam sua atengdo a um cenario no qual
obstaculos informais sao mais provaveis do que dispositivos oficiais de controle de trafego.

De forma geral e integrada, os trés estudos desta tese evidenciam que a inseguranca
vidria no entorno escolar em Mogambique resulta da interacdo entre deficiéncias estruturais,
praticas comportamentais de risco e limitacdes perceptivas. O estudo 1 demonstra que a
infraestrutura vidria no entorno das escolas ¢ insuficiente e desigualmente distribuida,
sobretudo em areas periurbanas e rurais, comprometendo a fungdo informacional do ambiente
e a legibilidade das affordances seguras para pedestres.

Nesse contexto, os resultados do estudo 2 indicam que os comportamentos de criancas
e cuidadores refletem adaptagdes a um espago pouco orientador € pouco protetivo. A baixa
supervisao ativa e a adoc¢do limitada de praticas simples de protecdo ndao se configuram

apenas como falhas individuais, mas como respostas a um ambiente que normaliza o risco e
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induz a improvisacao, especialmente em areas com menor presenca de dispositivos formais de
seguranca, como a sinalizacao.

O estudo 3 complementa essa analise ao revelar que a percep¢dao dos motoristas
também ¢ moldada por esse mesmo cenario. Apesar de apresentarem conhecimento normativo
sobre a importancia da seguranca viaria, os motoristas demonstram dificuldade em reconhecer
elementos formais de infraestrutura em contextos reais, direcionando sua aten¢ao a obstaculos
imediatos e usuarios da via. Esse descompasso entre percep¢ao declarada e leitura efetiva do
ambiente refor¢a o papel central do contexto na organizacao do comportamento.

Em conjunto, os resultados indicam que a inseguranca viaria no entorno escolar nao
pode ser atribuida isoladamente a criangas, cuidadores ou motoristas, mas emerge de um
sistema no qual a precariedade da infraestrutura enfraquece as affordances seguras, orienta
comportamentos adaptativos e limita a percepgao de risco.

A literatura converge ao afirmar que a reducao sustentavel dos sinistros de transito em
entornos escolares exige uma abordagem sistémica, baseada no principio de que o erro
humano ¢ inevitavel e ndo deve resultar em morte ou lesdo grave. A World Health
Organization (WHO, 2018; WHO, 2023) e outros organismos internacionais recomendam o
modelo que integra intervengdes estruturais, como reducdo de velocidades, acalmamento de
trafego, travessias elevadas, calgadas continuas e acessiveis, e sinalizacdo clara, com
fiscaliza¢do efetiva e educacdo para o transito contextualizada. Evidéncias indicam que
mudancas no ambiente vidrio sdo as estratégias mais eficazes para a protecao de criangas, por
nao dependerem exclusivamente da supervisao constante de cuidadores ou da atengdo perfeita
de motoristas. Nesse sentido, os achados desta tese refor¢am a necessidade de politicas
publicas intersetoriais que priorizem o entorno escolar como espago estratégico de
intervencao, especialmente em areas periurbanas e rurais, promovendo uma mobilidade mais
segura e equitativa.

Apesar da consisténcia dos resultados, esta tese apresenta limitagdes que devem ser
consideradas. O uso de amostras ndo probabilisticas limita a generalizagdo dos achados, € o
foco em recortes especificos do entorno escolar e periodos delimitados de observagao pode
nao captar variacdes temporais ou mudancas recentes na infraestrutura. A abordagem
observacional restringiu a analise ao comportamento visivel, € o uso de fotografias estaticas e
instrumentos autorrelatados no estudo com motoristas pode nao refletir plenamente os
processos perceptivos em tempo real. Ademais, o delineamento transversal impede

inferéncias causais. Tais limitagdes, contudo, ndo comprometem a relevancia dos resultados e
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indicam caminhos para pesquisas futuras com desenhos longitudinais, amostras mais
representativas e métodos dinamicos.

Por fim, a tese oferece subsidios empiricos e conceituais aplicaveis a atuagdo de
gestores publicos, técnicos municipais, planejadores urbanos, educadores e organizagdes da
sociedade civil. Ao evidenciar lacunas estruturais, comportamentais € perceptivas, o trabalho
pode orientar politicas publicas, intervencdes locais e programas de educacdo para o transito
mais contextualizados. No ambito cientifico, contribui ao integrar infraestrutura,
comportamento e percep¢ao sob a perspectiva das affordances, propondo um modelo analitico
replicavel em outros contextos de paises de baixa e média renda, reforcando o potencial da
tese como base pratica para a protecdo da infancia e a promog¢do de uma mobilidade mais

segura.

8. Conclusao da tese

O conjunto dos resultados obtidos nos trés estudos permite concluir que a percepgao
da seguranga viaria no entorno escolar ¢ um fendmeno profundamente enraizado nas
affordances oferecidas, ou negadas, pelo ambiente. O quadro descrito aponta para uma
conclusdo clara: o entorno das escolas mogambicanas nao oferece condi¢des adequadas para a
promocao da mobilidade segura, sobretudo para criancas, pessoas com deficiéncia e outros
pedestres vulneraveis. A auséncia ou fragilidade de sinalizacdo, a falta de travessias bem
demarcadas, a inexisténcia de ciclovias e configuragdes acessiveis, aliadas a ocupagdo
irregular de calcadas e a baixa fiscalizagdo, criam um ambiente em que o risco de sinistros
ndo ¢ excecdo, mas componente rotineiro do trajeto casa—escola. Em muitas areas,
especialmente periurbanas e rurais, justamente onde a populagdo pedestre ¢ mais numerosa, a
oferta de dispositivos de prote¢do ¢ menor, o que aprofunda desigualdades territoriais e
concentra o perigo sobre grupos com menor capacidade de reivindicar melhorias e influenciar
decisdes de investimento publico (Vaa, 2014).

A seguranga das criangas, nesse contexto, depende da articulagdo entre quatro eixos
principais. Em primeiro lugar, ¢ indispensavel requalificar a infraestrutura fisica de forma
sistematica, garantindo um patamar minimo de prote¢do em todas as escolas: faixas de
pedestres em bom estado, travessias preferencialmente elevadas, calgadas continuas e
desobstruidas, dispositivos de reducao de velocidade com limite efetivo de 30 km/h e
sinalizagdo clara da zona escolar. Em segundo lugar, ¢ necessario ordenar o uso do espaco

viario no entorno das escolas, restringindo estacionamento irregular, disciplinando o
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transporte coletivo informal e coibindo a ocupacdo de calcadas que obrigue pedestres a
caminhar na via.

Em terceiro lugar, a educagdo para o transito precisa deixar de ser apenas informativa
e genérica, passando a trabalhar trajetos reais, situacdes concretas e papéis especificos, da
crianga, do cuidador, do motorista de transporte escolar, do condutor de transporte publico ou
taxi, em cada contexto urbano, periurbano ou rural. A formacdo deve enfatizar a leitura do
ambiente, o reconhecimento de situacdes de risco, a escolha de rotas mais seguras e a
incorporagdo de praticas protetivas simples, como segurar criangas pequenas pelo pulso, usar
o lado interno da calgada e negociar travessias em pontos de maior visibilidade. Por fim, ¢
crucial consolidar mecanismos institucionais de acompanhamento: monitorar sinistros
envolvendo criangas, realizar auditorias peridodicas de seguranga viaria em escolas, envolver
comunidades escolares na identificagdo de pontos criticos e integrar as agdes de transito com
politicas de educagdo, saude e urbanismo.

Quando o ambiente comunica, de maneira clara e consistente, como se deslocar com
seguranca, as praticas cotidianas tendem a alinhar-se a essa mensagem. Quando, ao contréario,
a mensagem dominante ¢ de improviso, conflito e auséncia de prote¢ao, comportamentos de
risco tornam-se respostas adaptativas e, portanto, mais dificeis de transformar. Promover
seguranca viaria em torno das escolas em Mocambique significa, portanto, reescrever o
“texto” que o espago viario apresenta diariamente a criangas, cuidadores e motoristas,
substituindo sinais de precariedade por affordances tangiveis de cuidado, previsibilidade e
protecao.

A tese central que emerge ¢:

Em Mogambique, o entorno viario das escolas produz e refor¢ca a inseguranca das
criangas ndo principalmente por escolhas individuais de pedestres, cuidadores ou motoristas,
mas porque a infraestrutura ¢ insuficiente e desigual, o espaco viario ¢ usado de forma
desordenada; esse conjunto de fatores faz com que o ambiente ofereca poucas pistas claras
para o comportamento seguro ¢ acabe induzindo respostas adaptativas de risco no trajeto

casa—escola.
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APENDICES E ANEXOS

Anexo 1- PICCE-TRAN

Anexo: Questionario

Local: Endereco do local:
Como o dia estd hoje? () Ensolarado () Algumas nuvens no céu ( ) Nublado ()
Chovendo

Sobre as vias na quadra da escola: Caminhe em volta da quadra da escola (comece de costas para
a escola e caminhe em sentido horario) e responda: Nas vias terrestres que circundam a instituicao
de ensino (desconsiderando a da frente do portdo principal):

Distancia da placa Tipo de Tipo Corredor
via de Tram/Onibus
G(mao,ﬁ
Velocidade na 1 2 ou + Simples 2 Maio  Maio
quadra quadra quadras ou unica Dupla
_l’_
Via
1
Via
2
Via
3

*Se a quadra tiver 5 ruas acrescente uma aqui.

Observe na frente da entrada do colégio
Sim Nao
Ha faixa de pedestre?

A pintura da faixa de pedestres estd com falhas ou meio apagada? (se ndo tem
faixa responda ndo)

Hé algum objeto que impeca a visao do pedestre nesta esquina?

Hé semaforo para os carros?
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Hé seméaforo para os pedestres?
Ha placa de proibido parar e estacionar em frente a escola?
Ha placa de proibido estacionar em frente a escola?

Os carros podem estacionar em frente a escola? (tem placa de permitido
estacionar?)

Ha gradil em frente a entrada?

Fique de costas para a entrada do colégio e responda:

A via para os carros olhando da esquerda para a direita tem quantas pistas?

()0 ()1 ()2 ()3 ()4 ()5

A via para os carros olhando da direita para a esquerda tem quantas pistas?

()0 ()1 ()2 ()3 ()4 ()5

A esquina: Pare de costas para a escola, caminhe para direita e observe a esquina.
Sobre essa esquina, verifique:

Sim Nao
Ha faixa de pedestre?

A pintura da faixa de pedestres estd com falhas ou meio apagada? (se nao tem
faixa responda nao)

Hé algum objeto que impeca a visao do pedestre nesta esquina?
Hé seméaforo para os carros (que obrigue os carros a pararem nesta esquina)?

Hé seméaforo para os pedestres?

Caminhe em direcio a esquina oposta, passando pela frente do portao da escola e
observe bem. Pare na esquina e responda. Sobre a esquina onde vocé esta:

Sim Nao
Ha faixa de pedestre?

A pintura da faixa de pedestres estd com falhas ou meio apagada? (se ndo tem
faixa responda nao)

Hé algum objeto que impeca a visao do pedestre nesta esquina? (se nao tem faixa
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responda ndo)
Hé semaforo para os carros? (que obrigue os carros a pararem nesta esquina)

Hé seméaforo para os pedestres?

Agora responda sobre a via em que vocé caminhou:

Sim Nao
Os carros podem andar em duas dire¢des (diregdes contrarias)?
A placa de limite de velocidade est4 presente?

Se tem placa de velocidade, ela esté visivel para os pedestres? (se nao houver
marque nao)

Se tem placa de velocidade, ela estd visivel para os motoristas? (se ndo houver
marque nao)

A placa de velocidade esta riscada ou desenhada? (se nao houver placa marque
nao)

Ha alguma placa A-33a? Lembrando: A-33a: Avisa o motorista sobre a presenca
de uma escola adiante, com possivel passagem de alunos nas ruas.

Ha alguma placa A33b? Lembrando: A-33b: Avisa o motorista sobre a presenga
de uma escola adiante e a possivel passagem de alunos nas faixas de pedestre.

Ha sinaliza¢do com piscante amarelo?
Existe alguma lombada (ndo eletronica)?

Existe alguma lombada eletronica? Lembrando: Lombadas eletronicas sdo
dispositivos com sensores usados no transito que registram a velocidade em que
os carros estdo transitando.dispositivos com sensores usados no transito que
registram a velocidade em que os carros estdo transitando.

Ha redutores de velocidade tipo olho de gato ou "tartaruguinhas"?
Ha ciclovia?

Ha ciclofaixa compartilhada com os carros?

Ha ciclofaixa compartilhada com os pedestres?

Passa trem nesta rua?

Passa tram nesta rua?

Hé ponto de 6nibus nesta calgada?

Os carros podem estacionar neste lado da rua?

Ha calgada na rua em que vocé se encontra?

A calcada ¢ pavimentada (ndo pode ser terra € nem grama) na rua em que voce se
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encontra?

Na calgada, existem rachaduras ou inconsisténcias no chao (da calgada)?

Na calgada, ha algum objeto que dificulte ou impeca a passagem dos pedestres?
A calgada ¢ no mesmo nivel da via para os carros?

Hé postes de luz?

Ha calgada tatil na rua em que vocé se encontra (marque ndo se somente houver
na rampa de cadeirantes)?

A calgada tatil esta em toda a rua? (se ndo houver calgada tatil marque nao)

Uma pessoa com deficiéncia visual teria facilidade de transitar na rua em que
voce se encontra?

Ha rampas para cadeirantes atravessarem a rua, nesta rua em que vocé se
encontra?

Uma pessoa cadeirante, ela teria facilidade de transitar na rua em que vocé se
encontra?

Qual é a velocidade?

Cruze a rua da entrada do colégio e olhe:

Sim Nao
Tem placa de limite de velocidade?
Se sim, ela esté visivel para os motoristas?
Ela esta riscada ou desenhada?
A placa 33-A esta presente em um dos lados da rua?
A placa 33-B estéa presente em um dos lados da rua?

Os carros podem estacionar neste lado da rua?

Qual é a velocidade?

Pesquisadores:
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Pagina de
Nome da escola:
Horario de inicio da coleta: Horario de fim da coleta:
Facilitadores de travessia:
Protetores de travessia:
Acompanhada | Segurada pelo Lado de dentro da Sexo da Sexo do
pulso calgcada crianca adulto
1 N N S N NI S N NI F M 1 F M
NI NP
2 S N S N NI S N NI F M 1 F M I
NI NP
3 S N S N NI S N NI F M 1 F M
NI NP
4 S N S N NI S N NI F M 1 F M I
NI NP
5 S N S N NI S N NI F M 1 F M
NI NP
6 S N S N NI S N NI F M 1 F M
NI NP
7 S N S N NI S N NI F M 1 F M
NI NP
8 S N S N NI S N NI F M 1 F M I
NI NP
9 S N S N NI S N NI F M 1 F M
NI NP
10 S N S N NI S N NI F M 1 FMI
NI NP
11| S N S N NI S N NI F M 1 F M
NI NP
12 S N S N NI S N NI F M 1 F M I
NI NP
13 S N S N NI S N NI F M 1 F M
NI NP
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14

Z

NI

NI

M 1
NP

15

Z,

NI

NI

M I
NP

16

Z

NI

NI

M 1
NP

17

Z

NI

NI

M I
NP

18

Z

NI

NI

M 1
NP

19

Z

NI

NI

M I
NP

20

Z

NI

NI

M 1
NP

21

Z

NI

NI

M I
NP

22

Z

NI

NI

M 1
NP

23

Z

NI

NI

M I
NP

24

Z

NI

NI

M 1
NP

25

Z

NI

NI

M I
NP

26

Z

NI

NI

M 1
NP

27

Z

NI

NI

M I
NP

28

Z

NI

NI

M 1
NP

29

Z

NI

NI

M I
NP

30

zl z| zZ| Z| zZ| zZl 2z zZl z| z| z| Z| zZ| ZzZ| Z| Z| Z

Z

NI

zl zZ| Z| zZ| Z| ZzZ| Z| Z| Z| Z| Z| Z| Z| ZzZ| Z| ZzZ| Z

NI

<l = Ol = | = Ol = O = O = O £ £ £ L

M 1
NP




Apéndice 1- Escolas observadas

Figura 1. Escola 1

Figura 2. Escola 2

Figura 3. Escola 3
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Figura 4. Escola 4

Figura 5. Escola 5

Figura 6. Escola 6
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Figura 7. Escola 7

Figura 8. Escola 8
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Figura 9. Escola 9

Figura 10. Escola
10
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Apéndice 2.-Questionario de Identificacao de Elementos de Transito

Analise cuidadosamente as imagens a seguir. Depois, assinale com um X os elementos

presentes ou ausentes que vocé considera de risco para a seguranga de transito.

Imagem 1

Imagem 2




Imagem 3

Imagem 4
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Apéndice 3- Gabarito de classificacao das imagens segundo as categorias do

Questionario de Identificacio dos Elementos de Transito (QIET)

Imagem Infraestrutura Usuarios da via Obstaculos Descricao da cena

1 Presenga minima; | Predominante;  grande | Predominante; comércio | Ambiente congestionado,
auséncia de  calgada | concentragdo de | informal bloqueando a | com comércio informal e
continua; bordo da via | pedestres junto ao fluxo | passagem (bancas e | pedestres dividindo
sem  protegdo;  sem | de veiculos mercadorias) espago com veiculos
sinalizagdo vertical e
horizontal

2 Baixa; sem calgada | Moderada; circulagdo de | Predominante; barracas ¢ | Via ampla com
continua; presenga | pedestres proxima a via, | estruturas obstruindo o | obstru¢des continuas e
isolada de semaforo | na via e =zona de | percurso pedonal; poste | pedestres no limite da
inoperacional; sem | embarque no meio da calgada faixa de rodagem
sinalizagdo vertical e
horizontal;, sem faixa de
pedestre

3 Praticamente  ausente; | Baixa; poucos pedestres | Moderada; tronco, | Espago n3o urbanizado,
solo arenoso e auséncia | dispersos na area objetos e  possiveis | com obstaculos naturais
de pavimentagdo; sem desniveis do terreno e circulagdo  pouco
sinalizagdo  vertical e expressiva
horizontal

4 Baixa; trecho curto de | Moderada; pedestres | Predominante;  veiculo | Via asfaltada com
calgada descontinuo e | circulando no asfalto | estacionado e buraco | calgada obstruida,
mal conservado; sem | devido a obstrugdo da | bloqueando o percurso | forgando pedestres a
sinalizagdo  vertical e | calcada de pedestres caminhar na area de
horizontal trafego
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Apéndice 4- Questionario de avaliacdo do grau de importiancia das condi¢oes de

transito

O intuito deste instrumento ¢ compreender como VOCE percebe o ambiente de transito no
entorno da escola. Em uma escala de 0 a 3 (sendo 0 para ndo ¢ importante e 3 para muito

importante), assinale com X qual o grau de importancia atribui a cada situagao.

Marque 0 se, na sua opinido, ndo ¢ importan te. Marque 1 se, na sua opinido, ¢ pouco

importante. Marque 2 se ¢ importante. Marque 3 se ¢ muito importante.

Seguranca do Pedestre

Na sua opinido, quao importante ¢ cada um dos seguintes aspectos no entorno da escola?

1-A existéncia de calcadas continuas em ambos os lados da via, considerando que alguns
trechos podem apresentar desniveis ou restricdes de espaco. 0 () 1 ()2 ()3 ()

2-A manutengdo das calcadas livres de obstaculos, como bancas ou postes, ainda que isso
possa afetar o comércio local. 0 () 1 ()2 ()3 ()

3-A largura suficiente das calgadas para a passagem de pedestres, incluindo cadeirantes,
mesmo quando isso significa a reducao de vagas de estacionamento. 0 ()1 ()2 ()3 ()

4-A instalagdo de rampas e acessos para pessoas com deficiéncia, ainda que possam ser
necessarios ajustes na inclinagao das vias. 0 () 1 ()2 ()3 ()

5-A pavimenta¢do das calgadas sem buracos ou irregularidades, levando em conta que obras
de reparo podem gerar transtornos temporarios. 0 () 1 ()2 ()3 ()

6-A colocagdo de barreiras ou separadores entre a calgada e a via para proteger os pedestres,
mesmo se 1sso limitar o espaco para paradas rapidas de veiculos. 0 () 1 ()2 ()3 ()

7-A presenga de travessias seguras, como faixas de pedestres ou semaforos, mesmo que isso
possa exigir mais tempo de espera para motoristas. 0 () 1 ()2 ()3 ()

8-A de iluminagdo publica suficiente para circulagdo noturna, considerando os custos
envolvidos na instalagdao. 0 () 1 ()2 ()3 ()

9-A sinalizagdo clara indicando prioridade para pedestres, ainda que nem todos os motoristas
respeitem as regras de transito. 0 () 1 ()2 ()3 ()
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10-A implementacao de um limite de velocidade reduzido (30 km/h) na area escolar, levando
em conta que pode gerar resisténcia de motoristas em horarios de menor movimento. 0 () 1 (

)20)30)

11-A adogao de dispositivos fisicos para controle de velocidade, como lombas, ainda que
possam impactar a fluidez do trafego e o conforto da condugdo. 0 () 1()2()3()

12-A manutengdo de vias proximas a escola com limite de velocidade superior a 50 km/h,

considerando que isso pode facilitar deslocamentos mais rapidos, mas aumentar o risco para
ospedestres. 0 () 1()2()3()

Seguranca do Motorista em Relacio aos Pedestres

Avalie a importancia dos seguintes aspectos no entorno da escola, levando em consideracao
possiveis impactos para os motoristas.

1-A visibilidade da sinalizagdo vertical (ex.: placas de limite de velocidade), mesmo quando a
presenca de vegetacdo ou veiculos estacionados pode comprometer sua leitura. 0 () 1 ()2 ()

30)

2-A conservagdo da sinalizacdo horizontal, como faixas de pedestres e marcacdes de pista,
considerando que a necessidade de manutencao peridodica pode gerar interrupgdes temporarias
no trafego. 0 () 1 ()2()3()

3-A instalagcdo de dispositivos fisicos para reducao de velocidade, como lombas, sabendo que
podem causar maior desgaste nos veiculos e atrasos na circulagdao. 0 () 1 ()2 ()3 ()

4-A presenca de placas alertando sobre a travessia de pedestres e ciclistas, ainda que alguns
usudrios da via possam nao seguir as indicagdes. 0 () 1 ()2 ()3 ()

5-A auséncia de obstaculos que possam prejudicar a visibilidade do motorista, como
vegetacdo alta, bancas ou construgdes, levando em conta que sua remoc¢do pode alterar a
estéticadadrea. 0 () 1()2()3()

6-A manutencdo do asfalto da via para evitar buracos e desniveis, mesmo quando isso
envolve obras frequentes que podem causar desvios ou lentidao no transito. 0 () 1 ()2 () 3 (

)

7-A restricdo de estacionamento proximo as entradas da escola para aumentar a seguranga,
considerando que isso pode limitar opgdes de embarque e desembarque de estudantes. 0 () 1 (

)20)30)
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8-A instalacdo de placas indicativas da area escolar, mesmo que motoristas habituais ja
estejam familiarizados com a localizacdo da escola. 0 () 1 ()2 ()3 ()

9-A sinalizagdo especifica para travessia escolar, levando em conta que pode ser considerada
desnecessarias em horarios de menor circulagdo de alunos. 0 () 1 ()2 ()3 ()
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Apéndice 5: Questionario séciodemografico

Questionario séciodemografico:

Gostariamos de saber um pouco mais sobre vocé e sua avaliagdo do ambiente do transito. Por favor,
marque um X nas alternativas que descrevem com mais exatiddo seu comportamento. Relembramos
quesuasrespostasseraoconfidenciaisevocé nao seraidentificado(a).

Sexo:Masculino ( )Feminino( ) Outro ( ) Idade: _ anos
Em qual universidade/faculdade vocé estuda?

A institui¢do que estuda é: Publica( )  Privada( )
Qual seu curso de graduagao?
Em qual cidade sua universidade/faculdade est4 instalada?

Maputo( ) Matola( ) Boane( )

Hé quanto tempo tem a carteira de motorista(CNH)? (ano)

Possui carro ou tem carro a disposi¢ao? Possui( ) Dispde ( ) Nao possui,nem dispde ()

Quantos dias na semana costuma dirigir? 7dias() 6dias() Sdias() 4dias() 3dias() 2dias() 1 dia()
Esporadicamente() Nenhum ( )

Quantos dias na semana utiliza motocicleta como meio de transporte (ndo para lazer)? 7dias() 6dias()
Sdias() 4dias() 3dias()  2dias() 1dia() Esporadicamente ( )Nenhum( )

Quantos dias na semana utiliza bicicleta como meio de transporte
(ndoparalazer)?7dias()6dias()Sdias()4dias()3dias() 2dias() 1 dia() Esporadicamente()Nenhum()

Quantos dias na semana vocé utiliza a caminhada como principal meio de locomogao (ndo para lazer)?
7dias() 6dias() Sdias() 4dias() 3dias() 2dias() 1dia() Esporadicamente ( )Nenhum( )

Vocé ja recebeu algum tipo de treinamento/educagao sobre transito? Nao() Sim()
Se sim,havia algum contetido sobre comportamento do pedestre na escola? Nao() Sim ()

Muito obrigado pela sua participacao!
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Apéndice 6: Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE)

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Titulo do Projeto: “Seguranca Viaria no Entorno Escolar: Avaliagdo das Condigdes de
Mobilidade e Comportamentos de Risco em Maputo e Matola, Mogambique”

Pesquisadores Responsaveis: Alessandra Sant’Anna Bianchi e Evilio José Matsse.
Local da Pesquisa: Universidade Federal do Parana (UFPR).
Endereco: Rua XV de Novembro, 1299 - Centro, Curitiba — PR.

Voceé esta sendo convidado/a a participar de uma pesquisa. Este documento, chamado “Termo
de Consentimento Livre e Esclarecido” visa assegurar seus direitos como participante da
pesquisa. Por favor, leia com atengdo e calma, aproveitando para esclarecer suas duvidas. Se
houver perguntas antes ou mesmo depois de assina-lo, vocé poderd esclarecé-las com os
pesquisadores. Vocé ¢ livre para decidir participar e pode desistir a qualquer momento sem
que isto lhe traga prejuizo algum.

A pesquisa intitulada “Seguranga Viaria no Entorno Escolar: Avaliacdo das Condicdes de
Mobilidade e Comportamentos de Risco em Maputo e Matola, Mogambique” tem como
objetivo avaliar os fatores estruturais e comportamentais que influenciam a seguranga vidria
no entorno escolar da regio metroplitana de Maput, em Mog¢ambique.

Participando do estudo vocé esta sendo convidado(a) a preencher um questiondrio uma tnica
vez com duracdo de resposta com média de 25 minutos. A coleta de dados ¢ realizada em sala
de aula apds a autorizacao do diretor do curso ou o responsavel pela universidade/faculdade.

Desconfortos e riscos: E possivel que haja algum desconforto, principalmente relacionado a
nao saber responder com precisdo as questoes levantadas. Caso isso acontega, vocé€ tem o
direito de interromper sua participacdo imediatamente. Os beneficios esperados com essa
pesquisa sdo a aquisicdo de conhecimentos e comportamentos seguros no transito, embora
nem sempre o participante seja beneficiado diretamente pela participacdo no estudo.

Sigilo e privacidade: Vocé tem a garantia de que sua identidade serd mantida em sigilo e
nenhuma informag¢do sera dada a outras pessoas que ndao facam parte da equipe de
pesquisadores. Na divulgacdo dos resultados desse estudo, seu nome nao sera citado.

Ressarcimento e Indenizagdo: As despesas necessarias para a realizagdo da pesquisa nao sao
de sua responsabilidade e vocé ndo recebera qualquer valor em dinheiro pela participagao.
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Contato:

Em caso de duvidas sobre a pesquisa, voc€ poderd entrar em contato com os pesquisadores
Alessandra Sant’Anna Bianchi ¢ Evilio Jose Mausse, localizados na Praca Santos Andrade,
30, e contatados no telefone +258842643386 ou pelos e-mails bianchi@ufpr.br e
eviliomausse@gmail.com, para esclarecer eventuais dividas que possa ter e fornecer-lhes as
informagdes que queira, antes, durante ou depois do encerramento desse estudo.

Este documento ¢ elaborado em duas vias, assinadas e rubricadas pelos pesquisadores e
pelo(a) participante, sendo que uma via deverd ficar com vocé e outra com as pesquisadoras.

Os questiondrios utilizados para coleta de dados ficardo armazenados em posse dos
pesquisadores pelo prazo minimo de 5 anos.

Consentimento livre e esclarecido:

Ap6s ter lido este documento com informagdes sobre a pesquisa e ndo tendo duvidas informo
que aceito participar.

Nome do/a participante da pesquisa:

Data:

/ /

(Assinatura do/a participante da pesquisa)
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10.9. Anexo 3- Autorizacio de coleta de dados no ISCISA

INSTITUTO SUFERIOR DE CIENCIAS DE SAUDE
Diveecio Cieolile:

CREDEMNCIAL

A Dhrewgio Cientifiea da drea faneigEio gm Sadode Pihlica, credencin o estudanie Fvilin
José Matsse, do Curso de Doutorado em Psicelogia no Proprama de Pos-Grnduagia em
Psicologia da Universidode Federzl do FPasni [(LIFPR), na Repiblica Federativa do Brasil,
sob orientagio da Frofessora Alessandry Sant’Anna Bianchi, para a colets de dadas, do
seu trabulho de fim doe curso, cujo toma &

“difordance, percepcdo g COMEERtImnaEnte o rives no ambionte  de Dedesito o

Muocambigee .

Sem mais, queira W, Exvin aceilar antecipadamante os nossos mals distinios protestos pela

Vossn inestimdvel ealaboracio,

Fig :
Mupiito, 2 de Murgo de 2025
. . |-.'— _J-_.ra.._ LR T
Dhipecior Clcﬁt!n}:u parirgirea fonmasia em Sacde Piblica

-r:,--HR._-.‘!T_vL‘_: ﬁ‘_‘_‘é_'_f

Janete [smacl Mah_ulé, M5,

Cigitalizado com SamScanner
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10.10. Anexo 4- Autorizacio de coleta de dados na UP

7
FEP

A !
Facsttafe g ddusdgio g PLLHHER

Ay e T ralsally i 2482 Ly ol Llksnanezme, Caina Postal 2040, Tel. E42025523, Mapuio- Mo iy

CREDENCIAL

A Dircgdo da Faculdade de Educagin e Psicologia credencia o estudunte Evilio José Madsse,
aluno do Frograma de Pos-Ciraduacdo em Paicologia da Universidade Federal do Parana, na
Repiblica Federativa do Brasil, sob orientagdo da Professora Doutora Alessandra Sant"Anna
Bianchi, paru a coleta de dados referentes ao seu trabalho de conclusio de curso, intitulado:

“Alfordances, percepei & eomportamenio de risco no ambiente de frdnsito em Mogambigue”

Scm mais, apresentamos a V. Ex.? os nossos melhores cumprimentos.

Meputo, 20 de margo de 2025
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