iseu

IPV-ESSV | 2015
itécnico de V

O
o
O
]
=
=
)
(72)
<

Maria Germana de Sousa Brunhoso

Seguranca Infantil: Observac&o da Crianca no
Transporte Automovel

aenico de g
eunico de y,%

%
2,

Maria Germana de Sousa Br

\‘\s"\\\nu Su,,g%
o

Abril de 2015



itécnico de Viseu

(o]
(o
(@]
it
-
=
et
7))
=

«benico de p.
‘i“\\\e V/I@o

\‘\s\'\\mo Supé‘f/o
A
Y 2 '0

Maria Germana de Sousa Brunhoso

Seguranca Infantil: Observagao da Crianga no
Transporte Automével

Tese de Mestrado

Mestrado em Enfermagem de Saude Infantil e Pediatria

Trabalho efectuado sob a orientagéo de
Professora Doutora Maria da Graga Ferreira Aparicio Costa

Abril de 2015






A minha mae

...que se afunda no progressivo desconhecimento
de si mesma, que é a doenca de Alzheimer, ndo

compreendendo o quanto a amo.
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Resumo

Enquadramento: Os acidentes rodoviarios sdo uma das principais causas de morte nas
criangas em Portugal. O uso correto dos sistemas de retengdo para criangas no transporte

automovel contribui para a diminuicdo de lesdes em caso de acidente.

Objetivo: Analisar se as variaveis sociodemogréaficas, os comportamentos e conhecimentos
do condutor tém influéncia na prote¢do da crianca enquanto passageira do automovel.

Métodos: Estudo descritivo-correlacional de corte transversal e de abordagem quantitativa.
Na recolha de dados utilizou-se um questionario-entrevista elaborado para o efeito. O estudo
decorreu de maio a junho de 2014 nas imediacdes de um centro escolar da cidade de Vila
Real, numa amostra de 119 condutores e 152 criancas.

Resultados: Os resultados do estudo evidenciam que o transporte é feito maioritariamente
pela mée (92,8%), entre as variaveis sociodemograficas do condutor e 0s comportamentos de
seguranca, nao se verificam diferencas estatisticas significativas (p>0,05). A maioria da
amostra expressa ter conhecimentos de seguranca (66,4%). Na observacdo do transporte das
criancas no automodvel, grande percentagem (70,4%) utilizava sistema de retencdo para
criangas, 27,6% utilizava cinto de seguranca, e 2,0% viajavam sem qualquer protecéo.
Verificou-se protecdo adequada no transporte da crianca no automovel em 51,3%. Pela
analise inferencial apurou-se que as maes, os condutores com idade < 40 anos, com profissdes
intelectuais e cientificas e com maiores habilitacbes literarias, influenciam de forma

significativa a protecao adequada da crianca no transporte automével.

Conclusdes: Pela analise dos resultados, verificamos que o uso de sistemas de retencdo para
criancas € elevado, no entanto, a intencdo de protecdo € superior a protecdo efetiva, o que
evidencia a necessidade de se dar continuidade ao aconselhamento nesta area prioritaria da

promocédo da seguranca infantil.

Palavras-chave: Crianga, seguranca, acidentes de transito, sistemas de protecdo para

criancgas.






Abstract

Background: Road accidents are a leading cause of death in children in Portugal. The correct
use of restraint systems for children in the car contributes to the reduction of injuries in an

accident.

Objectives: To determine whether the sociodemographic variables, behavior and driver's

knowledge influence the adequacy of the child’s protection as a passenger.

Methods: A descriptive correlational and cross-sectional study with a quantitative approach.
For the data collection a prepared form for this purpose was used. The study took place from
May to June 2014 and took place in a school centre of Vila Real, using a sample of 119

drivers and 152 children.

Results: The study results show that the transport is mostly done by the mother (92.8%). it is
noticed that among the sociodemographic variables of the driver and safety behavior
significant statist differences are not verified (p>0.05). With regard to driver safety
knowledge we find that most of the sample has expressed safety knowledge (66.4%). As for
the transportation of the children in the car, there was a high percentage of children (70, 4%)
who used restraint system for children 27,6% seat belt, and 2.0 % of children travel without
any sort of protection. Adequate child transportation in the car was verified in 51,3 %. For the
inferential analysis it was found that mothers, drivers with < 40 years old, with intellectual
and scientific professions and higher education, influence significantly the child’s adequate

transportation protection.

Conclusions: Analyzing the results of our study, we found that the use of child restraint
systems is high however, the intention of protection is higher than the correct protection

which highlights the priority and the need to continue advising and promoting child safety.

Keywords: Child, safety, traffic accidents, child restraint systems.
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Introducao

O desenvolvimento do trafego rodoviario conduziu a mudangas culturais
significativas, o automovel tornou-se num simbolo social, podendo ser considerado um bem
de primeira necessidade, um componente de trabalho bem como de prazer, proporciona um
sentimento de liberdade, permitindo a mobilidade para qualquer parte em qualquer momento,
e dele depende o nosso progresso e a qualidade de vida (Ramalho, 2010; Rosas, 2012).

A par dos beneficios proferidos, o automovel conduziu a problemas de varios niveis,
designadamente a sinistralidade rodoviaria. A responsabilidade major dos acidentes
rodoviarios ¢ atribuida ao fator humano, em consequéncia de, na sua maior parte, sucederem
devido a falha humana, pelo que a educacdo rodoviaria revela-se uma componente
fundamental na prevencdo rodoviaria, em particular € um bom indicador de saude publica
(Rosas, 2012).

Varios indicadores nacionais e internacionais relacionados com os acidentes
rodoviarios referem que estes ocupam o primeiro lugar nas causas de morte e incapacidade
temporéaria e permanente em criancas e jovens (Associacdo para a Promoc¢do da Seguranca
Infantil [APSI], 2010; Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria [ANSR], 2009, 2014;
European Association for Injury Prevention and Safety Promotion [EuroSafe], 2013;
European Child Safety Alliance [ECSA], 2012a; Nogueira, Costa, Rosa & Silva, 2014; United
Nations Children’s Fund [UNICEF], 2010).

Em Portugal, a sinistralidade rodoviaria atinge, a semelhanca de outros paises da unido
europeia, uma proporcdo social que justifica uma acdo mobilizadora e a intervencao
harmonizada entre diferentes setores da sociedade. Geralmente associada a atitudes e
comportamentos desadequados, é também reconhecida como um grave problema de salde
publica, com pesadas consequéncias sociais e econdmicas (Direcdo-Geral da Saude [DGS],
2009; Instituto de Apoio a Crianca [IAC], 2013).

Reduzir o risco rodoviario exige uma aprendizagem sustentada em aspetos de conduta

que suportam praticas de responsabilidade e consciéncia civica. A educacdo rodoviaria
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assume-se, assim, como um processo de formacdo ao longo da vida, que envolve a escola, as
familias e os parceiros da comunidade educativa e se concretiza numa vivéncia diéria,
implicando estratégias de acdo adequadas as caracteristicas de cada contexto educativo (DGS,
2009; IAC, 2013).

Atualmente, sendo a enfermagem entendida como uma ciéncia e uma arte, arte de
cuidar, que engloba cuidados técnicos, cientificos e humanos, tendo por base a relacdo
interpessoal, a enfermagem enquanto profissdo, intimamente ligada ao cuidar, ndo se pode
demitir do papel de educar, devendo esta educacéo ser continua e ao longo do tempo, dando
maior énfase a educacdo para a saude. De Lima, Barbosa Ximenes, Silva Joventino, Vieira e
Oria (2009) fortalecem a ideia de que o enfermeiro é um educador e um agente transformador
competente para realizar programas educacionais que envolvam pais e criangas no que diz

respeito a prevencao de acidentes.

O internamento de criancgas e jovens vitimas de acidentes rodoviarios nos servicos de
pediatria provoca nos pais uma crise caracterizada por sentimentos de culpa, angustia, medo,
hostilidade e sensacdo de fracasso, aos quais o0 enfermeiro nao € indiferente. Por isso, cabe a
este identificar as necessidades e preocupacdes dos pais, proporcionar apoio e desenvolver
estratégias para colmatar estas situacdes, contribuindo, assim, para reduzir os acidentes

rodoviarios.

A escolha da éarea de intervencdo tem como base de sustentacdo as reflexdes
quotidianas, realizadas no ambito do exercicio profissional, bem como a analise de varios
indicadores de saude a este respeito. Os acidentes constituem, uma importante causa de
mortalidade, morbilidade e incapacidade temporaria ou definitiva, conduzindo a elevados
custos pessoais, familiares, sociais e econdmicos, considerando-se hoje em dia um grave
problema de saude publica, pelo que se justifica como area prioritaria de intervencédo
(Rodrigues, 2012).

Considerando que os acidentes rodoviarios ainda sdo a maior causa de morte e a
legislacdo obriga a utilizacdo dos SRC, que estdo na base da reducdo da mortalidade e do
namero de vitimas na infancia e na adolescéncia e comprovada a sua eficacia, é necessario dar
continuidade a esta e outras mediadas de boas praticas de forma a complementar e regular, no
sentido de aumentar a taxa de utilizacdo dos SRC. Diminuir a taxa de protecdo incorreta e

aumentar o nimero de criancas que viaja de costas para o sentido do transito (APSI 2010).
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Segundo a APSI (2011), o transporte de criangas de costas para o sentido do transito
até o mais tarde possivel tem sido uma recomendagdo sustentada em varios estudos, baseados
na analise de acidentes reais desde a década de 80, demonstrando que esta posicdo, em que a

crianca estd mais protegida quando viaja no automavel.

Neste sentido, emergiu a vontade e motivacdo de investigar a tematica “Seguranca

Infantil: Observacéo da crianca no transporte automovel”.

Na procura de constatar a frequéncia do uso de Sistema de Retencdo para Criangas
(SRC), e se estes sdo usado adequadamente pelos pais/cuidadores no transporte da crianga,

surgiram as seguintes questdes de investigacao:

1 - Qual a relacéo entre as variaveis sociodemogréaficas do condutor (idade, sexo, grau
de parentesco a crianga, profissdo e escolaridade) e a protecdo da crianga no transporte

automovel?

2 - Qual a relacéo entre o tipo de sistema de retengéo utilizado e a prote¢éo da crianga

no transporte automével?
3 - Qual a relacdo entre a idade da crianca e a sua protecao no transporte automével?

4 - Qual a relagéo entre os comportamentos de seguranca do condutor e a protecdo da

crianca no transporte automovel?

5 - Qual a relacdo entre os conhecimentos de seguranca do condutor e a protecao da

crianca no transporte automovel?

Para dar resposta as questdes de investigacdo formuladas, enunciamos 0s seguintes

objetivos:

« Relacionar as variaveis sociodemograficas do condutor e a protecdo da crianca no

transporte automovel;

« Relacionar o tipo de sistema de retencdo utilizado e a protecdo da crianca no

transporte automovel;
« Relacionar a idade da crianca e a sua protecao no transporte automével;

« Analisar a relacdo entre 0s comportamentos de seguranca do condutor e a protecéo

da crianca no transporte automovel,

« Analisar a relacdo entre os conhecimentos de seguranca do condutor e a protecdo da

criancga no transporte automovel.
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Trata-se de um estudo descritivo-correlacional de corte transversal e de abordagem

quantitativa.

Para a recolha da informacdo foi aplicado um questionario-entrevista durante varias
operagdes stop realizadas na proximidade de agrupamentos escolares, em colabora¢do com a
Policia de Seguranga Publica (PSP).

A estruturacdo deste relatério final integra duas partes: a primeira refere-se a
fundamentacéo tedrica, onde abordamos a crianca e os acidentes rodoviarios, reportando-nos
a seguranca infantil e prevencdo de acidentes, a crianca enquanto passageira, a promogao e
educacdo para a seguranca rodoviaria e, por Gltimo é abordado o papel do enfermeiro
especialista na promocdo e educacdo para a seguranca rodoviaria; na segunda parte do
trabalho destinada ao estudo empirico, sdo apresentadas as consideragcdes metodoldgicas, com
a descricdo dos objetivos, tipo de estudo e desenho de investigacdo (no qual constam as
variaveis e o0s participantes no estudo), instrumento de recolha de dados e procedimentos
metodologicos e éticos. Seguem-se a apresentacdo, analise e discussdo dos resultados e

respetivas consideracdes finais, onde se inserem as implicagdes praticas do estudo.

Os resultados da pesquisa incidem sobre uma realidade concreta do local escolhido
para o estudo, podendo proporcionar contributos fundamentais e direcionados para a melhoria

da seguranca das criancas.
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12 PARTE

Enguadramento Teorico

1 - A Crianca e os Acidentes Rodoviarios

Todos os anos morre um milhdo de criangas vitimas de acidente, 90% destes
decorrentes de lesdes ndo intencionais. Mais de 10 milhdes necessitam de tratamento
hospitalar enquanto acidentes ndo-fatais, contudo muitas delas ficam com incapacidade fisica
ou com danos cerebrais. Os acidentes afetam as criangas em todos 0s grupos etarios, mas o

grupo de maior risco € o que tem menos de cinco anos de idade (UNICEF, 2010).

De acordo com a EuroSafe (2013), 7,9 milhGes de criancas com menos de 15 anos
recorrem por ano aos hospitais na unido europeia por ferimentos, sendo que, uma em cada 10
requer tratamento meédico, estimando-se que 19% destas sdo admitidas com ferimentos

SEVeros.

Relativamente a europa, o Relatorio Europeu sobre Prevencdo dos Acidentes nas
Criancas (World Health Organization [WHO], 2008) refere que, todos os anos, cerca de
42.000 criangas e jovens morrem vitimas de acidentes ndo intencionais, constituindo os

acidentes de viacdo, os que revelam maior percentagem (39%).

Em Portugal, segundo o Relatério de Avaliacdo de Seguranca Infantil (ECSA, 2012b,
p.1) “as lesbes e 0s traumatismos sdo a primeira causa de morte nas criangas entre os 0 e 0s 19

anos”.

A Organizagdo Mundial de Salde (OMS) define acidente como “...todo o
acontecimento independente da vontade do homem, caracterizado pela libertacdo subita de
uma forca externa, que pode manifestar-se por dano corporal ou mental” (Sethi, Racioppi,
Baumgarten & Vida, 2006, p.2).
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Cordeiro e Menezes (1999), tendo em conta o sofrimento que estes acontecimentos
imprevistos podem causar nas vitimas, nas suas familias e na sociedade, consideram também

os acidentes como um dos grandes problemas de salde publica.

O acidente rodoviario tem especial relevancia ndo s6 pelos custos econdémicos
provocados, mas sobretudo pelo sofrimento, dor e perda de qualidade de vida imputada as

vitimas, aos familiares e a sociedade em geral (Rodrigues, 2012).

Tendo em conta a Classificagdo Internacional de Doencas, também conhecida por
CID-10, os acidentes, segundo a WHO (2011), estdo agrupados no capitulo XIX, com a
designacdo de lesdes, envenenamentos e algumas outras consequéncias de causas externas.
Segundo as causas, 0s acidentes subdividem-se ainda em “acidentes”, que correspondem aos
de viacdo, afogamentos, quedas, sufocacéo, intoxicacdo, queimaduras, entre outros (cédigos

V01-X59), sendo também vulgarmente conhecidos por “acidentes ndo intencionais”.

Dados da WHO (2008) referem que a percentagem de acidentes varia muito com o
nivel de desenvolvimento global de cada pais. Assim sendo, 95% dos acidentes ocorre em
paises de fraco e médio rendimento, no entanto, cerca de 40% do total das mortes, em

criancas em todo o mundo, tem lugar nos paises mais desenvolvidos.

Os acidentes mais comuns nas crian¢as sdo 0s acidentes de viagdo, em termos de taxa
de mortalidade, os acidentes de viacdo e os afogamentos constituem as principais causas
(UNICEF, 2010). Também a WHO (2008) refere, que os acidentes de viacdo e as quedas

representam a maior causa de deficiéncia nas criancas.

Em Portugal, os traumatismos e as lesGes sdo a primeira causa de morte das criancas,
contribuindo em grande parte para esta situacdo, os acidentes rodoviarios (MacKay &
Vincenten, 2012).

A DGS (2009) documenta as principais causas que determina a ocorréncia dos
acidentes de viacdo, destacando o excesso de velocidade, o incumprimento do codigo da

estrada e o consumo de bebidas alcodlicas.

Segundo o Relatorio do Observatdrio da Seguranca Rodoviaria de 2013, no ano de
2013, ocorreram 30.339 acidentes, dos quais resultaram 39.390 vitimas, das quais 518
constituiram vitimas mortais, 2.054 feridos graves e 36.818 feridos leves. Das 39.390 vitimas,
2.690 tinham idades inferiores a 19 anos, resultando em 6 vitimas mortais, 89 feridos graves e
2.595 feridos leves (ANSR, 2014).
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De acordo com o Automovel Clube de Portugal (ACP), a Prevencdo Rodoviaria
Portuguesa e 0 CYBEX (2014), os dados relativos a acidentes rodoviarios divulgados entre
2008 e 2012 relatam que 73 vitimas mortais eram crian¢as menores de catorze anos, 52,1%
das quais dentro das localidades e as restantes fora das localidades. Foram registadas mais de
15 mil criangas vitimas de acidentes rodoviérios, destas 14% corresponde a faixa etaria dos
zero a um ano e 26% dos dois aos cinco anos. De 2008 a 2012, mais de metade das criancas
que sofreram lesbes corporais em acidentes rodoviarios eram passageiras de veiculos ligeiros
(54,79% dos mortos, 37,86% dos feridos graves e 59,41% dos feridos leves).

As criancas dos zero aos catorze anos, como passageiras de veiculos ligeiros vitimas
de acidentes dentro das localidades, representam 62,32% do total, mas o nimero de vitimas
mortais e de feridos graves é substancialmente maior fora das localidades (82,1% dos mortos
e 60,8% dos feridos graves). Isto deve-se ao facto da velocidade de embate ser, em média,
muito maior fora do que dentro das localidades. De salientar que, dentro das localidades, onde
ainda se diz frequentemente que devido as menores velocidades praticadas € de menor
importancia a utilizacdo dos sistemas de retencdo, verifica-se a ndo utilizacdo em 4,6%.
Destes 4,6% que ndo usava sistemas de retencdo resultou 6,4% de feridos leves, 17% de

feridos graves e de 29,7% em situacdes que originaram vitimas mortais (ACP et al., 2014)

Segundo a Convencdo dos Direitos da Crianca (UNICEF, 1990), cada crianca tem o
direito a atingir o exponente maximo de salde e ambiente seguro. Dentro deste contexto, e

segundo a alinea €) do artigo 24°, Parte | do mesmo documento, exige-se aos Estados Partes:

Assegurar que todos os grupos da populacdo, nomeadamente os pais, sejam
informados, tenham acesso e sejam apoiados na utilizacdo de conhecimentos
basicos sobre a saude e a nutri¢cdo da crianca, as vantagens do aleitamento
materno, a higiene e a salubridade do ambiente, bem como a prevencédo de
acidentes. (p. 18)

1.1 - Seguranca Infantil e Prevencao de Acidentes

Ja se verificaram alguns avancos que toca as medidas relacionadas com a seguranca
rodoviaria das criancas enquanto passageiras, no entanto a nivel de seguranca infantil

rodoviaria no geral ha ainda um longo caminho a percorrer (MacKay & Vincenten, 2012).

A evolucdo da sinistralidade nos ultimos quatro anos em Portugal tem mostrado um
consistente decréscimo (o numero total de vitimas desceu 20,7%), sendo de ressalvar que o

namero de mortos diminuiu 60,0%. Contudo, em 2012, foram 2.621 criangas a sofrer ainda
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lesBes corporais em acidentes de viagdo, o que mostra que ainda ha um enorme trabalho pela
frente (ACP et al., 2014).

Para minimizar as mortes e sequelas dos acidentes rodoviarios que envolvem criancas,
existem os SRC com normas proprias de utilizacdo que, quando corretamente utilizados
(adequados ao peso e a idade da crianga), sdo fundamentais e vitais para a redugdo da
mortalidade nos acidentes rodoviarios (ANSR, 2014; APSI, 2014; Borges, Costa, Pinto &
Costa, 2005; DGS, 2013a; Rodrigues, 2012).

Num estudo realizado pela APSI (2010), verificou-se que 83% das criancas utilizava
SRC, no entanto, em apenas 40% este estava adequadamente instalado. Esta evolucdo,
nomeadamente o0 aumento da taxa de utilizacdo dos SRC tem vindo a refletir-se na reducgéo do
namero de vitimas, o que demonstra, em grande parte, a eficacia dos SRC e a sua importancia

para a protecdo da crianca, desde que corretamente instalados.

Um acidente pode acontecer a altas ou baixas velocidades, num grande ou pequeno
percurso, dentro ou fora das localidades e, por isso mesmo, é importante o uso dos SRC em
todos os momentos e as questdes relativas a seguranca devem sempre ser salvaguardadas
(ACP et al., 2014).

Quando se avaliam os danos relativos a passageiros de veiculos ligeiros até aos 14
anos, verifica-se que a gravidade das lesbes aumenta nos casos ocorridos dentro das
localidades, em criancas que ndo usavam o SRC. Rebatendo o mito de que dentro das
localidades, devido as menores velocidades praticadas, 0s SRC sd@o de menor importancia na
seguranca das criancas, fica demonstrado que o agravamento das lesdes é devido a falta de
uso de um SRC (ACP et al., 2014).

O uso de cadeiras e dispositivos de retencdo para criancas é obrigatorio por lei
(Decreto-Lei n° 44/2005, artigo 55, ponto 1). Segundo as alteracfes do cddigo da estrada, que
entraram em vigor a 1 de janeiro de 2014, “as crian¢cas com menos de 12 anos de idade
transportadas em automoveis equipados com cintos de seguranca, desde que tenham altura
inferior a 135 cm, devem ser seguras por sistema de retencdo homologado e adaptado ao seu
tamanho e peso” (Lei n® 72/2013, de 3 de setembro, p. 5469).

Contudo, ndo se procede, ainda, a uma fiscalizacdo suficiente por parte das

autoridades e os pais e 0s educadores sdo muitas vezes negligentes em relacdo a esta matéria.
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1.1.1 - A crianga enquanto passageira

As criancgas vitimas de acidentes rodoviarios podem sofrer sequelas fisicas em todo o
corpo, pois, devido & sua vulnerabilidade, sdo imensas as ameagas a sua integridade fisica,
exigindo por isso acOes defensivas, para as quais ela ainda ndo estd preparada. Perante esta
situacdo, torna-se necessario que o transporte da crianca em veiculos seja realizado de forma
correta e segura, sendo necessario conhecer os dispositivos de retencdo infantil, assim como a

legislacdo vigente (Rodrigues, 2012).

Segundo a DGS (2010), o uso do SRC ¢ obrigatdrio, devendo ser adquirido mesmo
antes do nascimento, pois 0s recém-nascidos e as criancas até aos 12 anos e com 135
centimetros de altura, de acordo com o cddigo da estrada em vigor, tém de ser transportadas
num dispositivo de retencdo homologado e de acordo com o regulamento 44ECE/UN, Verséo
03 ou 04, e adequado a idade, estatura e peso, de modo a proporcionar as condigdes

necessarias a uma viagem de automoével segura.

O local onde a crianca é transportada no interior do veiculo pode representar um risco
adicional. E importante ter consciéncia de que, em caso de embate frontal, as criancas
transportadas nos bancos traseiros do veiculo tém menor risco de morrer ou vir a sofrer

ferimentos severos (Associacao Brasileira de Medicina do Trafego, 2006a; Ramalho, 2010).

Existem contudo algumas prerrogativas que, mesmo ndo sendo as mais seguras,
possibilitam o transporte de criancas noutras condi¢coes, por exemplo, no banco dianteiro da
viatura em criangas com idade inferior a trés anos desde que o transporte se faca utilizando
sistema de retencdo virado para a retaguarda, devendo porém o airbag do lugar do passageiro
estar desativado; também em criancas a partir dos trés anos transportadas em automaéveis que
ndo disponham de bancos na retaguarda ou caso estes ndo possuam cintos de seguranca
(ANSR, s.d.).

Os sistemas de retencdo tém por finalidade reduzir o risco de lesdes em caso de
acidente ou desaceleracdo brusca do veiculo, uma vez que limitam o deslocamento do corpo
da crianca (Portaria n® 311-A/2005, de 24 de mar¢o). De acordo com diversos estudos,
verifica-se vantagem significativa na utilizacdo destes dispositivos na prevencdo de traumas
decorrentes de acidentes de automovel (APSI, 2010; Associacdo Brasileira de Medicina do
Trafego, 2006b).
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A utilizacdo correta de sistemas de retencdo proprios para criancas reduz entre 90% a
95% a ocorréncia de morte e ferimentos graves passiveis de originar incapacidade temporaria
ou definitiva (DGS, 2010).

Segundo Ramalho (2010), um relatério publicado pela National Highway Traffic
Safety Administration demonstra que o uso de sistemas de seguranca infantil € fundamental
na reducdo das incapacidades e lesbes decorrentes de acidentes de viagdo. No caso de
impactos laterais, por exemplo, as criangas sem uso de mecanismo de retencdo adequado
estdo oito vezes mais suscetiveis a ferimentos graves comparativamente com as que usam
SRC. Se a coliséo for frontal, as criancas transportadas nos bancos dianteiros tém duas vezes

mais probabilidade de sofrer ferimentos incapacitantes.

O transporte de criancas, desde o nascimento até aos trés ou quatro anos, deve ser feito
no sentido inverso ao da marcha, s6 assim a cabeca, 0 pescoco e a regido dorsal estardo
convenientemente protegidos em caso de acidente, pois 0 apoio € uniforme nessas zonas
particularmente frageis na crianca. Caso seja mesmo necessario, s6 apos 0s dezoito meses é

admissivel a crianca viajar virada para o sentido da marcha (DGS, 2010).

A APSI (2011) recomenda o transporte de costas para o sentido do transito até o mais
tarde possivel, recomendacdo sustentada em varios estudos desde a década de 80, baseados na
analise de acidentes reais. Nas criangas pequenas, a combinacdo de uma cabeca grande e
pesada em relacdo ao resto do corpo, com um pescoco e coluna vertebral demasiado frageis,
podem ndo suportar a forca gerada numa colisdo, a cabeca desproporcional em relacdo ao
corpo torna irremissivelmente os SRC virado para tras (isto é de costas para o sentido do
transito), o sistema de retencdo mais adequado para esta categoria de ocupantes, melhorando

consideravelmente a seguranca em caso de acidente (ACP et al., 2014).

E importante salientar que nem sempre os dispositivos de retencdo para criancas sio
utilizados corretamente. Verifica-se que ao longo dos ultimos anos esta utilizacdo tem vindo a
aumentar no nosso pais, essencialmente em idades inferiores. Segundo a APSI (2010), a taxa
de utilizacdo de sistemas de retencdo para criangas € maior nas criancas mais novas, mas
desde 2005 que essa diferenca se tem vindo a atenuar. Em 2010, 88% das criancas até aos 3

anos e 81% das criancas dos 3 aos 12 anos usavam cadeirinha.

No entanto, muitas criancas ainda ndo utilizam estes equipamentos ou Sao
transportadas sem contencdo adequada, 0 que possibilita a ocorréncia de lesbes
potencialmente evitaveis (APSI, 2010). Um estudo apresentado pela APSI (2007a) em 5.300
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criangas observadas 87,7% viajavam com SRC mas a protec@o apenas era adequada em 65%.
Faro, Beja, Setubal, Coimbra e Porto foram os distritos onde a APSI verificou uma maior
percentagem de utilizacdo de cadeirinhas. Mas quando analisada a qualidade da protecéo,
Guarda, Leiria, Lisboa e Santarém salientaram-se como os distritos com mais criancas
corretamente transportadas. Ou seja, na prética, isto significa que apenas 40% das criancas
viaja devidamente protegida e apesar do aumento da taxa de utilizacdo de cadeirinhas, a
protecdo incorreta mantém-se relativamente inalterada, desde 2001 (APSI, 2010).

Numa iniciativa do dia internacional da crianca realizada pela Ordem dos Enfermeiros
(OE) em 2008, para verificar o transporte rodoviario seguro de criancas, em Vérias cidades
Portuguesas, verificou-se que dos condutores que utilizavam sistema de retencdo nas suas
criangas, 71% o fazia de forma adequada, valor ligeiramente acima dos encontrados pela
APSI (65,5%). Por regides averiguaram que Vila Real era a cidade onde esse comportamento
era mais adequado, (93,8%), seguido da cidade da Horta (92,3%) e Coimbra (87%). De entre
os erros encontrados na utilizagdo do Sistema de retencdo, destacaram ‘“‘viajar a frente s/
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cinto”, “arnés mal colocado”, utiliza¢do de “SRC nao adequado a idade”, utilizagdo “incorreta

do cinto de seguranga”,, “SRC virado para a frente”, “cadeira mal colocada” e “sem apoio de

cabeca” (Aparicio, 2009).

Também numa outra investigacéo realizada pelo Grupo de Alerta para a Seguranca
(GAS) em Viseu, das 105 criangas transportadas no automovel, 92,4% usavam SRC/cinto
seguranca, contudo em 47.6% foram observados erros de utilizacdo, sobretudo nas que tinham
entre 6-11 anos (26,7%) enquanto 8,6% das criancas viajavam a solta, resultados que se
revelaram independentes das caracteristicas sociodemograficas do condutor. Nesse estudo
apurou-se ainda que num trajeto de 500 metros 94,6% dos condutores assumiram usar sempre
cinto de seguranca enquanto apenas 79,7% colocavam sempre a crianga no SRC (Aparicio,
Rebelo & GAS, 2014).

De entre os varios riscos associados ao transporte automével destaca-se a presenca de
objetos a solta e de adultos sem cinto de seguranca, pela facilidade de contribuirem para
lesbes graves, resultantes do seu impacto contra 0s ocupantes da cabine. Na iniciativa da OE,
foram observados vérios objetos “a solta”, nomeadamente malas/mochilas, brinquedos,
telemdveis, guarda-chuvas/objetos perfurantes, livros e ferramentas. Por outro lado, dos
passageiros adultos que viajavam no automovel, apenas 85% utilizava cinto de seguranca,

sobretudo os que viajavam no banco da frente, visto que no banco traseiro poucos respeitavam



30

esse comportamento de seguranca. Esta € ainda uma das &reas a necessitar de grande

investimento nas atividades de sensibiliza¢do atuais.

Em sintese, podemos referir que no global das mortes por acidente em criangas, em
cerca de 64% estas acontecem em acidentes rodoviarios, o que reforca a importancia da
prevencdo nesta area (APSI, 2012). No ambito da comemoracdo do Dia Europeu da
Seguranca Rodoviaria da Comissdo Europeia, a 13 de outubro de 2010, a APSI apresentou em
Conferéncia de Imprensa dados acerca dos acidentes rodoviarios em Portugal nos Gltimos 12
anos. No triénio de 1998/2000 morreram 427 criangas até aos 17 anos, entre 2007/2009 o
nimero desceu para 115, representando uma significativa diminuicdo de 73%. Segundo a
APSI (2010), morreram quase mil criangas nas estradas portuguesas e a maioria das mortes
teve lugar enquanto passageiras de um automével (57% do total das mortes). No triénio
2007/2009, 14 criangas foram, diariamente, vitimas de um acidente rodoviario e quase metade
das mortes aconteceu nas criangas com mais de 14 anos (45% do total).

1.2 - Promocao e Educacéo para a Seguranca Rodoviaria

A promocdo da seguranca ao longo de todo o ciclo de vida e a prevencdo dos
acidentes, especificamente com criangas e jovens, sdo uma prioridade, pelo que que a DGS
coordena, tal como o Programa Nacional de Prevencdo de Acidentes, a Década de Acéo pela
Seguranca no Transito, 2011-2020, iniciativa das Na¢6es Unidas (DGS, 2013a).

Carvalho e Carvalho (2006) salientam que a educacéo engloba o desenvolvimento das
capacidades do homem e constitui o fator base do melhoramento dos individuos, das

comunidades e do seu nivel de satde e educacéo.
Segundo o IAC (2013), a educacdo rodoviéria:

...¢ entendida como um processo de formacédo ao longo da vida que envolve
toda a sociedade num esforgo conjunto. Tendo como finalidade a mudanga
dos comportamentos e a transformagéo de habitos sociais, visa a diminui¢do
da elevada sinistralidade rodoviaria e, consequentemente, a melhoria da

qualidade de vida e o bem-estar geral das populagdes. (p.1)

Os principais e primeiros intervenientes na educacdo da crianca Sdo 0S
pais/cuidadores, pois cabe-lhes um papel importante na mesma. No que diz respeito a

seguranga rodoviaria, os pais tém um papel primordial pois é com eles que a crianca
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frequentemente circula na via, tornando-se assim modelos a seguir (Ministério da

Administragéo Interna, 2003).

A informacdo e educacdo dos pais/cuidadores sobre prevengdo rodoviaria tem como
objetivo a melhor e mais adequada protecéo da crian¢a enquanto passageira.

Contudo, a educacdo da crianca ndo fica limitada aos pais/cuidadores, € um processo
indissociavel da escola, competindo a esta, em articulagdo com a comunidade, desenvolver
dindmicas educativas de maneira a incentivar o desenvolvimento de praticas de cidadania para

uma cultura de Seguranga Rodoviéria (IAC, 2013).

O relatério de avaliacdo de seguranca infantil de 2012 constata que Portugal tem feito
um trabalho razoavel no que se refere a seguranca infantil. No entanto, considera que ainda ha
muito a fazer, pois os acidentes infantis constituem uma importante causa de morbilidade e

mortalidade.

Consciente desta realidade, a DGS (2013b) recomenda que em todas as consultas
previstas no esquema de vigilancia infantil da crianca e adolescente seja abordado o tema da

seguranca infantil e os riscos associados ao seu crescimento e desenvolvimento.

Apesar de no decorrer dos Ultimos anos se observar um aumento no uso de
mecanismos de retencdo, verifica-se que ainda é necessario intervir e consciencializar os
pais/responsaveis para a importancia do transporte seguro das criancas. Estas devem ser
transportadas corretamente de modo a minimizar riscos para a sua vida e integridade fisica e

ndo apenas porgue existe legislacdo em vigor que assim o impde

A promocéo de saude, particularmente na infancia, tem vindo a ser cada vez mais alvo
de pesquisa de evidéncia cientifica, permitindo concluir que a condi¢do de saude na infancia é

determinante para a satde ao longo da vida (Sethi et al., 2006).

Hockenberry, Wilson e Wilkenstein (2006) referem que a filosofia do cuidado
centrado na familia reconhece a familia como uma constante na vida da crianca, pelo que o
profissional deve apoiar e reforcar a capacidade da familia na promocdo do seu préprio
desenvolvimento. Esta relacdo de parceria pressupde, por consequéncia, a partilha de

conhecimento, habilidades e recursos, de forma a beneficiar todos os seus elementos.

E assim importante educar para a salde para que se promovam comportamentos
preventivos e protetores da saude por parte da populacdo. Este processo deve ser realizado por

profissionais de salde com conhecimentos sobre o corpo humano e a sua seguranca e
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pedagogia, sendo os enfermeiros os profissionais que encaixam na perfeicdo nesse perfil
(DGS, 2013b).

1.2.1 - O papel do enfermeiro especialista na promocao e educagdo para a

seguranga rodoviaria

A seguranca rodoviaria, ndo se pode dissociar da educacdo rodoviaria que se reveste
de um carécter multidimensional, ndo podendo prescindir da participacdo e conjugacdo de
esforcos de diversas instituicdes publicas e privadas bem como dos setores da saude, dos
transportes e dos municipios (Ministério da Administracéo Interna, 2003).

Nesta linha de pensamento, sendo os profissionais de satde elementos constituintes de
equipas multidisciplinares com funcgdes acrescidas no que diz respeito a educacédo, neste caso
educacdo rodoviaria, devem estar informados quanto as normas de seguranga mais atualizadas
para poderem recomenda-las aos pais/cuidadores. Detentores destes conhecimentos
especificos, devem colaborar em parceria com as restantes entidades de maneira a serem
preconizadas medidas educativas para promover a melhor protecdo para as criangas

(Associacéo Brasileira de Medicina do Trafego, 2006a).

O papel do enfermeiro ndo pode ser de substituicdo, mas sim o de complementar na
educacdo da crianca e dos pais/cuidadores, informando-os e capacitando-os para 0
desenvolvimento de competéncias que os ajudem a tomar decisdes e atitudes mais corretas
neste ambito (DGS,2013Db).

No ambito da promoc¢éo da seguranca infantil, a acdo dos enfermeiros, sobretudos os
especialistas da crianca e do jovem concretiza-se atraves da sensibilizacdo de criancas/jovens,
familia nesta tematica, contribuindo desta forma para a melhoria de qualidade de vida de
todos nos e influenciando positivamente os indicadores de salde e 0s ganhos em saude do

pais (Gongalves, 2011).

A comissdo de Especialidade em Enfermagem de Saude Infantil e Pediatria da OE
para a comemoracdo do Dia Internacional da Crianca de 2008 definiu como tematica a
seguranca infantil, levando para o efeito uma campanha a nivel nacional incluindo entre
outros aspetos uma “’Operagdo Stop” para observacdo da seguranca da crianga no transporte

automovel (Aparicio, 2009).
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Relacionado especificamente com a enfermagem, o Regulamento do Exercicio
Profissional de Enfermagem (Decreto-Lei n°® 161/96, de 4 de setembro, artigo 8°, ponto 2),
preconiza que o exercicio da atividade profissional dos enfermeiros tem como um dos

objetivos fundamentais, a promocdo da saude.

Segundo o Cddigo Deontolégico dos Enfermeiros, presente no Estatuto da OE
(Decreto-Lei n°® 104/98, de 21 de abril, artigo 80° p.1754), o enfermeiro “...sendo
responsavel para com a comunidade na promocao da saude ..., assume o dever de a) conhecer
as necessidades da populacdo e da comunidade em que esta inserido; b) participar na
orientacdo da comunidade na busca de solugdes para os problemas de salde detetados... ”. No
artigo 81°, alinea b) (p. 1754), é reforcado que o enfermeiro devera “salvaguardar os direitos

das criancas, protegendo-as de qualquer forma de abuso”.
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22 PARTE

Estudo Empirico

1 - Metodologia

Neste capitulo pretende-se fazer uma descricdo objetiva da forma e dos meios
utilizados no desenvolvimento do estudo, dando resposta as questbes de investigacéo,

atendendo aos recursos humanos, econémicos, materiais e temporais.

Vérios autores abordam a metodologia cientifica e sdo unanimes na defesa da sua
importancia para a investigacdo, contribuindo para o desenvolvimento e validacdo do
conhecimento. A metodologia consiste no percurso para atingir um objetivo e compreende um
conjunto de acOes sistematicas e racionais que possibilitam economizar recursos materiais e
humanos, dando ao mesmo tempo a orientacdo necessaria para percorrer esse percurso e

alcancar o objetivo pretendido (Neto, Ribeiro, Magalhaes, Torres & Mendes, 2003).

A metodologia inclui 0s processos para orientar a investigacdo, presumindo um
processo rigoroso e sistematico de descrever ou interpretar a realidade. Exige conhecimentos
aprofundados das técnicas e dos métodos, o que, segundo Fortin, Cété e Filion (2009),
permite gerar conhecimento. Deste modo, apresentamos a metodologia que norteou 0 nosso
percurso de investigacdo, explicitando o tipo de estudo, a definicdo dos participantes, a
operacionalizacdo das variaveis em estudo, o instrumento de recolha de dados, o

procedimento de recolha de dados e, por fim, a analise dos dados.

1.1 - Métodos

A decisdo da escolha do tema “Seguranga Infantil: Observacdo da crianga no
transporte automovel“ estd relacionada com o facto da seguranca infantil, mais

especificamente a seguranga infantil rodoviaria, ser um assunto de particular interesse para a
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investigadora. Era importante saber se os fatores sociodemograficos do condutor e 0s
conhecimentos deste sobre a legislacdo vigente sobre transporte de criangas no automével
influenciam o uso correto do SRC. Decidimos centrar o estudo na observagao do transporte da
crianca no automdvel e, através desta, constatar a protecdo adequada ou desadequada da
criancga, identificando fatores fidedignos que pudessem contribuir para o sucesso do transporte

correto da crianca.

A crianga ndo é um adulto em miniatura, 0 seu corpo encontra-se ainda em
desenvolvimento. Nas criangas pequenas, a combinagdo de uma cabeca grande e pesada em
relacdo ao resto do corpo, com um pescoco e coluna vertebral demasiado frageis, podem nao
suportar a forca produzida numa colisdo, por isso € preciso ter especial atencdo quando
transportada no automdvel, esta realidade torna-se mais evidente, quanto mais pequena é a
crianca. Pelo que o transporte deve ser feito em SRC adequados a sua idade, contribuindo
assim, a sua correta utilizacdo para a reducéo do risco de lesbes graves em caso de acidente
(APSI, 2011; DGS, 2010).

Contribuir para a divulgacdo de normas e recomendacgdes que possibilitem o transporte
seguro da crianca era a finalidade deste trabalho, decorrentes da identificacdo de fatores de

adequacdao/desadequacdo no transporte rodoviario infantil.

Na area da seguranca infantil rodoviaria existem estudos (Aparicio, 2009; APSI, 2010)
onde se constata 0 crescente aumento da utilizacdo de SRC (intencdo de protecdo), embora
uma percentagem consideravel ainda os utilize inadequadamente, o que reduz
substancialmente o nivel de protecdo da crianca no transporte rodoviario. Neste estudo

pretendemos constatar a realidade nesta matéria na localidade de Vila Real.

O inicio de uma investigacdo surge por uma incerteza sobre um facto ou fenémeno
que provoca no investigador curiosidade e/ou preocupagdo. Uma questdo de investigagcdo “¢
uma interrogacdo precisa, escrita no presente e que inclui o ou os conceitos em estudo. ...
indica claramente a direg@o ... quer seja descrever conceitos ou fendmenos, como nos estudos
descritivos, quer seja explorar relacdes entre os conceitos, como nos estudos descritivos-
correlacionais” (Fortin et al., 2009, p.53). A questdo de investigagdo surge da necessidade de
esclarecer uma lacuna no conhecimento, estudar um fendmeno novo, analisar as relac6es
entre variaveis (causa-efeito) e, ainda, testar programas, metodologias, técnicas e terapéuticas
(Pocinho, 2012).
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Assim, como ponto de partida para este trabalho, foram definidas as seguintes

questdes de investigagéo:

1 - Qual a relacéo entre as variaveis sociodemogréficas do condutor (idade, sexo, grau
de parentesco a crianca, profissdo e escolaridade) e a protecdo da crianca no transporte

automoével?

2 - Qual a relacéo entre o tipo de sistema de retencdo utilizado e a prote¢éo da crianga

no transporte automovel?
3 - Qual a relacdo entre a idade da crianca e a sua protecao no transporte automével?

4 - Qual a relagéo entre os comportamentos de seguranca do condutor e a protecdo da

crianca no transporte automével?

5 - Qual a relacdo entre os conhecimentos de seguranca do condutor e a protecdo da

crianga no transporte automovel?

Para dar resposta as questdes de investigacdo, definiram-se objetivos que levaram a

investigacdo e que séo:

« Relacionar as varidveis sociodemograficas do condutor e a protecdo da crianga no

transporte automovel;

« Relacionar o tipo de sistema de retencdo utilizado e a protecdo da crianca no

transporte automovel;
« Relacionar a idade da crianca e a sua protecao no transporte automével;

« Analisar a relacdo entre os comportamentos de seguranca do condutor e a protecao

da crianga no transporte automovel,

« Analisar a relacdo entre 0s conhecimentos de seguranca do condutor e a protecdo da

crianga no transporte automovel.
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1.2 - Tipo de Estudo

A opcdo por uma abordagem de natureza quantitativa ou qualitativa depende da
orientacdo do investigador, pois como referem Fortin et al. (2009, p.37), “A escolha do
método depende da orientacdo do investigador, das suas crencas, da sua preferéncia e

sobretudo da quest&o colocada”.

No sentido de alcangar os objetivos propostos anteriormente, desenhou-se um estudo
de carécter descritivo-correlacional, transversal, de abordagem quantitativa. De acordo com
Gil (2006), as pesquisas descritivas possuem como objetivo a descricdo das caracteristicas de
uma populacdo, fendbmeno ou de uma experiéncia. Por outro lado, classificou-se o estudo
como correlacional, pois pretendia-se investigar relacbes entre varidveis e descrever as
mesmas, possibilitando determinar quais as variaveis aliadas ao fendmeno estudado. Segundo
Fortin et al. (2009), o estudo descritivo-correlacional permite identificar as caracteristicas de
um determinado fendmeno, de maneira a obter uma visdo geral de uma situacdo ou
populacdo, bem como explorar e determinar a existéncia de relagdes entre as variaveis e

descrevé-las, de forma a atingir os objetivos definidos.

Em relacdo a dimensdo temporal, tratou-se de um estudo transversal, tendo em conta o
tempo delimitado em que o mesmo decorreu, uma vez que os form foram aplicados num
unico momento. Permite, segundo Fortin et al. (2009), que o estudo seja mais simples de
organizar, econémico e forneca de imediato os dados, para se poderem utilizar na

investigacéo.

Entendeu-se que o método assentaria numa abordagem metodoldgica de analise
quantitativa, atendendo a finalidade e a especificidade deste estudo, na medida em que se
usou um processo sistematico de recolha de informacdo com base em dados observaveis e
quantificaveis, e de forma a garantir a exatiddo e compreensdo dos resultados, evitando
alteracdes na analise e interpretacdo, recorrendo a variaveis numeéricas, sendo o que melhor se
adequava a compreensdao do fendmeno a estudar. Para Fortin et al. (2009, p.27), “o método
quantitativo visa, sobretudo, explicar e predizer um fenémeno pela medida das variaveis e

pela analise de dados numéricos”.

Face a problematica em estudo e as relacbes que se pretendia estabelecer entre as
varidveis, foi elaborado o desenho conceptual da investigacdo, representado

esquematicamente na figura 1.
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Variaveis sociodemograficas
do condutor:
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Tem o cinto de seguranca colocado
Frequéncia da colocagdo do cinto de
seguranga

Frequéncia da colocacdo da crianga no
SRC

Utiliza o TLM quando conduz

Objetos soltos no interior do automovel

Figura 1 - Representacdo esquematica do desenho de investigacao

1.3 - Participantes

A populacdo compreende todos os elementos (individuos ou objetos) que possuem

caracteristicas comuns, as quais sdo definidas pelos critérios de inclusdo, visando um

determinado estudo (Fortin et al., 2009). Estes autores definem amostra como sendo a fracéo

da populacdo que constitui 0 objeto do estudo, correspondendo em menor dimensdo a

populacdo, ela deve ser representativa, isto €, certas caracteristicas conhecidas da populacéo

devem estar presentes em todos os elementos da populacéo.

A populacdo alvo neste estudo é constituida por todos os condutores que transportam

as criangas a um centro escolar da cidade de Vila Real, num universo de 318 criancas.
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Definiram-se como critérios de incluséo, ser condutor(a) do veiculo que transporta a
crianca, e que demonstre disponibilidade para cooperar no preenchimento do questionario-

entrevista.

Trata-se de uma amostra acidental ou de conveniéncia, ndo aleatoria, que segundo
Fortin et al. (2009), é constituida por individuos facilmente acessiveis, que se enquadravam
nos critérios de inclusdo, que estavam no local e no momento de recolha de dados e ndo da a
todos os elementos da populagdo a mesma possibilidade de ser escolhido para formar a

amostra.

A amostra do estudo ficou constituida por 119 condutores, do sexo masculino e
feminino, cerca 37% da populagdo alvo do universo. O periodo em que decorreu o estudo foi
de maio a junho de 2014.

Dos condutores inquiridos no estudo, 42% era do sexo masculino e 58% do sexo
feminino. Os condutores do sexo masculino tinham idade minima de 32 anos e maxima de 72
anos, sendo a média de 47,54 anos, com um desvio padrdo de 10,500 anos e com um
coeficiente de variacdo de 22%, ou seja, trata-se de uma dispersdao média. Os condutores do
sexo feminino tinham idade minima de 26 anos e maxima de 61 anos, sendo a média de 37,77
anos, com um desvio padrdo de 5,578 anos e com um coeficiente de variagdo de 14,7%,

tratando-se de uma dispersao fraca (tabela 1).

Tabela 1 - Estatisticas da idade do condutor em fun¢éo do sexo

Sexo n % Min Max. Media. Dp CV (%) SKlerro Klerro
Masculino 50 42,0 32 72 47,54 10,500 22 2,243 -0,524
Feminino 69 58,0 26 61 37,77 5.578 14,7 3,356 5,542
Total 119 100,0 26 72 41,87 9,407 22,4 5,675 3,377

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; Min — minima; Max — méxima; Dp — desvio padrdo; CV —
coeficiente de variacdo; SK/erro — skewness; K/erro — kurtosis.
A idade do condutor foi recodificada em dois grupos etarios, jovem adulto (< 40 anos)
e meia-idade e idoso (> 41 anos), tendo em conta as fases do ciclo de vida do

desenvolvimento do ser humano preconizado por Papalia, Olds e Feldman (2006).

Apos recodificacdo da idade, verificou-se que 58% dos condutores se engquadrava no
grupo etario < 40 anos, 0 que era espectavel uma vez que o estudo foi efetuado num centro
escolar do 1° ciclo do Ensino Basico, em que a previsibilidade da idade dos pais corresponder

a ter criancas em idade escolar fosse grande (tabela 2).



41

Tabela 2 - Relagdo das frequéncias do grupo etério do condutor em funcéo do sexo

Sexo Masculino Feminino Total 2
Idade n % n % n % X P
<40 anos 14 28,0 55 79,7 69 58,0
> 4] anos 36 72,0 14 20,3 50 42,0 31,820 0,000
Total 50 100,0 69 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; 3 — Qui-quadrado.

Do total da amostra de condutores, 76,5% transportava apenas uma crianga no
automovel, 20,2% transportava duas, 2,5% transportava trés e 0,8% transportava quatro
criangas.

O total das criancas transportadas (n=152), distribuidas pelos 119 condutores
inquiridos no estudo, tem idade minima de zero anos (8 meses) e maxima de 15 anos, sendo a
média de 7,0 anos, com um desvio padrdo de 2,458 anos e com um coeficiente de variagéo de
34,7%, ou seja, trata-se de uma dispersao alta (tabela 3).

Tabela 3 - Estatisticas da idade em anos do total de criangas transportadas

Idade em anos Min Max Media. Dp CV (%) SKlerro Klerro

Criancas (n=152) 0 15 7.07 2,458 34,7 -0,086 0,306

Legenda: n — frequéncia absoluta; % - frequéncia relativa; Min — minima; Max — maxima; Dp — desvio padrédo; CV —
coeficiente de variacdo; SK/erro — skewness; K/erro — kurtosis.

A idade da crianca foi recodificada em trés grupos etarios, primeira infancia (0-3
anos), segunda infancia (4-6 anos), terceira infincia e adolescéncia (> 7 anos), tendo em conta
as fases do ciclo de vida do desenvolvimento do ser humano preconizado por Papalia et al.
(2006).

A percentagem mais elevada centra-se no grupo das criancas dos > 7 anos (57,2%), 0
que seria previsivel, uma vez que o estudo incidiu num centro escolar do 1° ciclo do ensino
basico, logo seria espectavel que o maior nimero de criancas pertencesse a idade escolar do 1°
ciclo (tabela 4).

Tabela 4 - Distribuicdo do total de criangas pelos grupos etérios

Total
Idade da crianga n %
0-3 anos 10 6,6
4-6 anos 55 36,2
> 7 anos 87 57,2
Total 152 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa.
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1.4 - Variaveis em Estudo

As variaveis sdao qualidades, propriedades ou caracteristicas suscetiveis de mudar no
tempo, podem ser medidas, manipuladas ou controladas (Fortin et al., 2009). Para os autores,
“as variaveis sdo as unidades de base da investigacdo. Elas sdo qualidades, propriedades ou
caracteristicas de pessoas, objetos de situacdes susceptiveis de mudar ou variar no tempo”
(p.171).

Cientificamente, variavel é definida como o aspeto discernivel de um objeto de estudo,
ou seja, sdo aspetos particulares que podem assumir valores distintos e ser medidos para testar
a relacdo enunciada por uma proposicdo. As varidveis sdo as componentes testaveis da
pesquisa, 0s acontecimentos e mudancas que nelas ocorrem. Serdo a base das analises que

demonstram a aplicabilidade da hipotese (Pocinho, 2012).
Neste estudo, a variavel dependente é a protecédo da crianca no transporte automovel.

As variaveis independentes neste estudo sdo: as variaveis sociodemograficas do
condutor e da crianca, SRC, comportamentos de seguranca do condutor, conhecimentos de

seguranca dos condutores.
De seguida procede-se a operacionalizacdo das variaveis em estudo.

A operacionalizagdo de um conceito € “o processo pelo qual a varidvel ¢ traduzida,
especificando as suas dimensdes e determinando os indicadores para a sua medi¢ao” (Fortin et
al., 2009).

Tabela 5 - Operacionalizacdo da varidvel prote¢do da crianca no transporte automovel

Variavel Operacionalizagio
Prote¢do da crianca no transporte Através da observacdo verificar Protecdo adequada — cumpre todos os
automovel. se a crianga cumpre todos os itens de prote¢do adequados & idade;
critérios de protecdo no
transporte automovel. Protecdo desadequada — basta que ndo

cumpra um item da prote¢do adequada a
idade, para ser considerada desadequada.

Consideramos protecdo adequada da crianca quando: crianca em SRC colocado no
banco da retaguarda; crianca em SRC colocado no banco da frente mas virado no sentido
inverso ao da marcha (< 3 anos) e airbag desligado; cadeira colocada no sentido inverso ao da
marcha (< 18 meses); cadeira colocada no sentido inverso ao da marcha (18 meses - 3 anos);
cadeira colocada com cintos internos (arnés) colocados e apertados; cadeira virada para a

frente (> 3 anos); cadeira virada para a frente (> 18 meses); crianga em SRC colocado no
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banco da frente, virado no sentido inverso ao da marcha (< 3 anos), ou virado para a frente (>
3 anos), mas automdvel sem banco ou cintos na retaguarda; cadeira presa ao veiculo com o
cinto do automovel e sem folgas; tira do cinto se seguranga do automével apoiada no ombro e
nos 0ssos da bacia (cinto de seguranca de trés pontos) e sem folgas; cinto de seguranca do
automovel apoiado nos 0ssos da bacia (cinto de dois pontos) e sem folgas.

Consideramos protecdo desadequada da crianga quando: crianga transportada ao colo;
cadeira sem qualquer cinto que passe a frente da crianca (arnés/cinto do automével nédo
colocado); SRC desadequado (referente a idade ou a altura); cintos que prendem a cadeira ao
veiculo claramente folgados; crianca transportada no banco da frente (automoével sem bancos
na retaguarda ou cintos na retaguarda); bebés com menos de 18 meses em SRC virado para a
frente; crianca em SRC colocado no banco da frente e virado para a frente (< 3 anos) mesmo
em automovel sem banco ou cintos na retaguarda; tira do cinto que deve passar sobre 0 ombro
da crianga passa debaixo do brago (grupo II/I11, cinto de seguranca); tira do cinto esta muito
alta e ndo assenta diretamente no ombro (grupo II/Ill, cinto de seguranga); cinto de
seguranca/arnés muito largo ou torcido; crianca transporta sem SRC/cinto de seguranca; SRC

ndo homologado e/ou sem apoio de cabeca.

Os criterios adotados, para considerar protecdo adequada e desadequada da crianca no
transporte automével foram com base no estipulado no codigo da estrada (Portaria n.° 311-
A/2005, de 24 de marco) e as recomendac6es da APSI (2011) e da DGS (2010, 2013b).

Seguidamente procede-se a operacionalizacdo das varidveis sociodemograficas do
condutor (grau de parentesco a crianca, profissdo e escolaridade), e as variaveis de
comportamentos de seguranca do condutor (tabela 6) e conhecimentos sobre seguranca dos

condutores (tabela 7).

A variavel grau de parentesco do condutor a crianca foi recodificada em pai, mae, avos

(optou-se por agrupar estes dois géneros, pelo numero reduzido de participantes) e outros.

Na variavel profissdo adotou-se a Classificacdo Portuguesa das Profissdes 2010
(Instituto Nacional de Estatistica [INE], 2011) (Anexo I).

Devido a dispersao de profissfes identificadas, optou-se por recodificar a variavel para
efeito de organizacdo dos dados, com o0s seguintes grupos: 0 — ProfissGes das forcas armadas;
1 — Representantes do poder legislativo e de 6rgaos executivos, dirigentes, diretores e gestores
executivos; 2 — Especialistas das atividades intelectuais e cientificas; 3 — Técnicos e

profissdes de nivel intermédio; 4 — Pessoal administrativo; 5 — Trabalhadores dos servigos
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pessoais, de protecdo e seguranca e vendedores; 6 — Outras; 7 — Desempregados; 8 —
Reformados.

Os grupos 0, 1, 2, 3, 4 e 5 mantiveram -se de acordo com a classificagéo original. Os
grupos 6 (Agricultores e trabalhadores qualificados da agricultura da pesca e da floresta), 7
(Trabalhadores qualificados da industria, construcéo e artifices), 8 (Operadores de instalacfes
e maquinas e trabalhadores da montagem) e 9 (Trabalhadores ndo qualificados) foram
aglutinados no grupo 6, com a designacao de “Outras”, pelo facto do nimero de participantes
ser muito reduzido ou mesmo nulo em alguns dos grupos. Acrescentou-se a classificacdo
original os grupos 7 (Desempregados) e 8 (Reformados), que embora ndo fossem
consideradas profissdes eram caracteristicas dos condutores que apareciam com muita

frequéncia, pelo que consideramos importantes para o estudo.

A variavel escolaridade, pelo mesmo motivo foi recodificada em trés categorias: até ao

9° ano, ensino secundario (12° ano) e ensino superior (licenciatura, mestrado e doutoramento).

As variaveis relativas ao comportamento de seguranca do condutor abrangem a
colocagédo do cinto de seguranca, frequéncia da sua utilizacdo, frequéncia da colocacdo da
crianca no SRC, utilizacdo do telemdvel durante a conducéo e a presenca de objetos soltos no

automovel, conforme operacionalizacdo na tabela 6.

Tabela 6 - Operacionalizacdo das variaveis de comportamento de segurancga do condutor

Variaveis de comportamento Operacionalizagédo

Comportamento - Processo intencional de se comportar, para estar segura, livre de perigo, risco ou lesdo (Classificacéo
Internacional para a Prética de Enfermagem [CIPE], Conselho Internacional de Enfermeiros [CIE], 2011)

Tem o cinto de seguranca @ Verificar se o condutor tinha o cinto de seguranca colocado Sim
colocado Nao
Frequéncia da colocagdo do cinto | Saber se o condutor coloca sempre o cinto de seguranga quando | Sempre
de seguranca conduz As vezes
Nunca
Frequéncia da colocagdo da : Saber se o condutor coloca a crianga sempre no SRC Sempre
crianga no SRC As vezes
Nunca
Utiliza o TLM quando conduz Saber se utiliza o TLM quando conduz sem qualquer dipositivo : Sim
de seguranca Né&o
Objetos soltos no interior do | Verificar a existéncia de objetos soltos no interior do | Sim
automovel automovel que ponham em risco os ocupantes do automovel. Né&o

As variaveis relativas aos conhecimentos de seguranca do condutor incluem o
conhecimento da legislacdo sobre o transporte de criancas no automoével, o conhecimento
sobre o transporte de criancas e conhecimento da velocidade a que podia circular no local,

conforme operacionaliza¢do na tabela 7.
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Procedemos ainda a criag¢do da variavel “Pontuacdo de conhecimentos sobre a
seguranca do condutor” através das respostas obtidas as questdes 2.2, 2.3 e 2.5, variaveis que
estdo operacionalizadas na tabela 7 pela mesma sequéncia, tendo sido atribuido zero pontos,
no caso de a resposta ser ndo e de um ponto no caso de a resposta ser sim. De seguida

efetuou-se a soma das pontuacdes nestas trés variaveis para cada condutor.

Tabela 7 - Operacionalizacdo das varidveis de conhecimento de seguranca do condutor

Variaveis de conhecimento Operacionalizagéo

Conhecimento - Conteldo especifico de pensamento baseado na sabedoria adquirida, na informacdo ou aptidfes
apreendidas, conhecimento e reconhecimento da informacéo (CIPE — CIE, 2011)

Pontuacéo
Conhece a legislagdo sobre transporte de criangas no automovel Sim 1
Né&o 0
Tem conhecimentos sobre transporte de criancas no automovel Sim 1
Né&o 0
Sabe a velocidade que se pode circular no local Sim 1
N&o 0

1.5 - Instrumento de Recolha de Dados

A recolha de dados de uma populacdo assume um papel fundamental na elaboracéo de
um trabalho de investigacdo, sendo necessario aplicar um instrumento de recolha de dados
segundo um plano pré-estabelecido e que va de encontro aos objetivos inicialmente
delineados (Fortin et al., 2009).

Apos a definicdo da problematica e constituicdo da amostra a investigar, € necessario
decidir qual o método de recolha de informagdo mais apropriado ao estudo. S&o varios 0s
instrumentos que permitem efetuar a recolha de dados, cabendo ao investigador decidir qual o
tipo de instrumento de medida que melhor responde aos objetivos do estudo (Fortin et al.,
2009; Pocinho, 2012).

Tendo em conta as caracteristicas dos diversos instrumentos de recolha de dados, a
populacdo em estudo e o0s objetivos do estudo, optou-se por utilizar como instrumento de
recolha de dados um questionario-entrevista. E um dos instrumentos fundamentais para a
investigacdo, cujo sistema de recolha de dados consta em obter informacdes diretamente do

entrevistado, em que o preenchimento é feito pelo préprio investigador (Fortin et al., 2009).

Optou-se pela utilizacdo do questionario-entrevista por ser um instrumento que pode
ser aplicado a uma populacédo heterogénea, e a partir da observacdo o preenchimento de dados

necessarios a investigacao, como foi o caso.
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O questionario-entrevista utilizado neste estudo foi elaborado para o efeito pela
investigadora, sendo adaptado do questionério utilizado pelo GAS de Viseu 2011 (Anexo Il), e

baseado em critérios de registo para protecdo adequada e desadequada.

Este é constituido por trés partes: a primeira é referente a caracterizacao
sociodemografica do condutor do automdvel; a segunda parte inclui questbes referentes aos
comportamentos e conhecimentos de seguranca do condutor; a terceira parte contabiliza o
namero de criancas e idade, é ainda composta por trés quadros, preenchidos apds observacédo
do transporte da crianca. No primeiro quadro constam questdes relativas ao lugar que a
crianca ocupa no automovel, sistema de retengdo e protecdo da crianga, do segundo quadro
consta o tipo de SRC utilizado e no ultimo quadro a classificagdo da protecdo
(adequada/desadequada) da crianca, sendo o quadro da protecdo adequada constituido por 11
itens e 0 quadro da protecdo desadequada constituido por 12 itens. Consideramos que a
protecdo € adequada quando cumpre todos os itens referentes a idade da criancga, basta que
apenas nao cumpra um item referente a protecdo adequada para ser considerada protecao
desadequada (Apéndice I).

1.6 - Procedimentos

Seja qual for a investigacdo na area da saude, envolvendo seres humanos, esta deve
desenvolver-se no respeito e direito das pessoas, tendo em conta o principio da beneficéncia
(Fortin et al., 2009). Os fendbmenos biopsicossociais estudados nas investigacdes podem

provocar danos na integridade da pessoa humana.

Tendo em conta o respeito pelo principio da liberdade, no dizer de Pocinho (2012), os
sujeitos envolvidos na investigagdo devem ter acesso as informacdes, serem livres de
participar, podendo desistir se assim o desejarem, sem medo de sofrerem retaliagdes ou serem
discriminados. Ainda, segundo a mesma autora, os investigados tém direito a que Ihe sejam

assegurados o anonimato e a confidencialidade.

Outro aspeto ético essencial que se deve ter em consideracdo numa investigacao, é a
imparcialidade que deve ser mantida durante todo o procedimento, desde a obtencdo dos
dados até a sua publicacdo. O procedimento de investigacdo deve assegurar o consentimento

livre e informado, o respeito pela seguranca, confidencialidade, intimidade e dignidade de
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cada sujeito, respeitar valores religiosos e culturais, respeitar o direito ao anonimato mantendo
a privacidade (Fortin et al., 2009).

Foi preocupacdo da investigadora respeitar os principios éticos relacionados com a
investigacao, pelo que para a concretizacdo deste estudo foi necessario efetuar um conjunto de
procedimentos administrativos, éticos e legais, para a oficializacdo e cumprimento dos

requisitos que lhe sdo subjacentes e que compreendeu Vvarias fases distintas.

De modo a cumprir as normas éticas e deontolégicas inerentes a este tipo de estudo,
numa primeira fase foi pedido parecer ético a8 Comisséo de Etica da Escola Superior de Satde
de Viseu - Instituto Politécnico de Viseu, sobre a realizacdo do estudo, do qual se obteve

parecer favoravel (Apéndice I1).

Foi também solicitado a instituicdo responsavel (Policia de Seguranga Publica) a
autorizacao e colaboracgéo para a realizacdo de operagdes stop destinadas a recolha de dados.
Para tal, foi enviado um oficio ao Comandante da Policia de Seguranga Publica de Vila Real
onde constou o pedido de autorizagdo/colaboragédo da policia para a realizagcdo das mesmas,
com a finalidade do estudo, 0s seus objetivos e o instrumento e recolha de dados proposto, ao

qual foi obtido parecer favoravel (Apéndice I11).

O estudo decorreu na cidade de Vila Real, nas imedia¢Ges de um centro escolar, sendo
o coordenador da escola informado acerca do estudo e da acdo operacao stop que iria decorrer
(Apéndice 1V).

A recolha de dados decorreu de maio a junho de 2014. Antes de proceder a recolha de
dados, a investigadora contactou pessoalmente e previamente os agentes da PSP de Vila Real
disponibilizados para a acdo, para agendar o local a data e a hora das operacfes stop para o

efeito.

As operacOes stop foram realizadas nas datas agendadas, em locais previamente
definidos, respeitando alguns critérios: local com boa visibilidade e espaco para paragem dos
veiculos, respeitando as normas de seguranca e local de entrada e saida de criancas da escola

(onde os pais/cuidadores deixam e recolhem as suas criancas).

A recolha de dados foi realizada em trés ”Operagdes Stop”, sendo que na primeira
operacdo a investigadora esteve acompanhada pela orientadora do estudo. A recolha de dados
foi feita com o preenchimento do questionario, ap6s consentimento do condutor, depois de
uma primeira abordagem feita pelos elementos da PSP, em que era explicado o motivo e 0

caracter educativo da operacdo. De seguida, o investigador e colaboradores procediam ao
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preenchimento do questionario, e observacdo da seguranca no transporte da crianca e

ocupantes e, se necessario, a sua adequagao.

O preenchimento dos questionarios foi feito sem qualquer identificacdo por parte do
condutor, garantido deste modo o anonimato.

1.7 - Analise de Dados

A analise dos dados inicia-se com a recolha dos mesmos, prolongando-se até a analise
e interpretacdo de resultados que serdo processados através da estatistica descritiva e
inferencial. Desta forma e ap6s a recolha de dados procedeu-se ao tratamento da informacéo
obtida, recorrendo a técnicas de analise estatistica (Fortin et al., 2009), com recurso ao
programa informatico Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) versdo 22, no qual

se construiu uma base de dados onde os mesmos foram editados.

Foram aplicadas na estatistica descritiva frequéncias absolutas e relativas para todas as
variaveis, medidas de tendéncia central (média, moda e mediana) e medidas de dispersdo
(desvio padrao, coeficiente de variacdo, maximo e minimo), no caso das variaveis racio (idade

do condutor e da crianga, pontuacdo dos conhecimentos)

Relativamente ao coeficiente de variacdo, teve-se em consideracdo a definicdo de

Pestana e Gageiro (2005) e classificamos s dispersao como:
CV<=15% dispersao fraca
16% < CV <=30%  dispersdo média
CV >30% dispersao elevada

Por sua vez, na estatistica inferencial, foram utlizados os testes paramétricos t de
Student e ANOVA no cruzamento entre a pontuacdo dos conhecimentos e as variaveis
sociodemogréficas, e os testes ndo paramétricos Qui-quadrado (x?), no cruzamento entre as
variaveis de nivel de medi¢do nominal (tem o cinto de seguranca colocado, utiliza o telemovel
quando conduz, a presenca de objetos soltos no interior do automovel, conhece a legislacédo
sobre transporte de criancas no automovel, tem conhecimentos sobre transporte de criancas no
automovel, sabe a velocidade a que se pode circular no local) e os testes Mann-Whitney e
Kruskal-Wallis no cruzamento entre as variaveis de nivel de medi¢cdo ordinal (coloca o cinto

de seguranca e coloca a crian¢a no SRC) e as variaveis sociodemograficas.



49

No caso do teste Qui-quadrado, quando ndo se cumprem 0S pressupostos para serem
aplicados com rigor, especificamente a frequéncia absoluta de todas as células ser superior a
um e que pelo menos 80% sejam iguais ou superiores a cinco, recorremos ao teste Qui-
quadrado por simulagdo do Monte Carlo, em conformidade com o descrito por Maroco
(2007). Nos cruzamentos nas tabelas 2x2, foi utilizado o resultado do nivel de significancia do

teste de Fisher.

Neste teste recorremos aos residuos ajustados para localizar as diferencas estatisticas
significativas das categorias das variaveis em andlise. Os residuos ajustados na forma
estandardizada informam sobre as células que mais se afastam da hip6tese de independéncia
das variaveis. Os residuos serdo positivos sempre que o valor observado for maior que o valor
esperado e negativos se o valor observado for menor que o valor esperado. As categorias das
variaveis que mais contribuem para explicar a relacdo existente apresentam residuos inferiores

a— 1,96 ou superiores a + 1,96, para p <0,05 (Pestana & Gageiro, 2005).

Os testes Mann-Whitney e Kruskal-Wallis foram utilizados como alternativa, quando
na analise das variaveis racio, para comparar as medias entre 0S grupos, as mesmas nao
cumpriam 0s pressupostos para a utilizacdo dos testes paramétricos: distribuicdo normal e

homogeneidade de variancias.

No estudo da relacdo entre as variaveis utilizamos, de acordo com Pestana e Gageiro

(2005), os seguintes niveis de significancia:
p >0,05 - ndo significativo
p<0,05 - diferenca estatistica significativa
p<0,01 - diferenca estatistica bastante significativa
p<0,001 - diferenca estatistica altamente significativa
Consideramos existirem diferencas estatisticas significativas quando p value <0,05.

Concluidas as reflexbes metodoldgicas, procedemos a exposicdo e analise dos

resultados no capitulo subsequente.
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2 - Resultados

Neste capitulo procedemos a apresentacao dos principais resultados obtidos através do
instrumento de recolha de dados. Para maior facilidade de sistematizagdo, os resultados do
nosso estudo sdo apresentados com o intuito de dar resposta aos objetivos e as questdes de
investigacdo formuladas. Este capitulo encontra-se organizado em duas partes: a primeira

consiste na andlise descritiva e a segunda na andlise inferencial dos resultados.

Os dados séo apresentados através de tabelas, de forma a organizar e permitir uma
leitura clara e objetiva dos mesmos, das quais se omitiu a fonte, uma vez que as mesmas

resultaram de um estudo por nés efetuado.

2.1 - Analise Descritiva

Neste subcapitulo sera realizada a analise descritiva da caracterizagéo
sociodemografica dos condutores em funcdo do sexo. Posteriormente faz-se a caracterizacao
dos comportamentos de seguranca do condutor (tem o cinto de seguranca colocado,
frequéncia da colocacdo do cinto de seguranca, frequéncia da colocacdo da crianca no SRC,
utiliza o telemovel quando conduz, objetos soltos no interior do automével, bem como a sua
descricdo) e dos conhecimentos de seguranca do condutor (conhece a legislacdo sobre
transporte de criancas no automovel, tem conhecimentos sobre transporte de criancas no
automovel, sabe a velocidade que se pode circular no local) em funcdo do sexo e das variaveis
sociodemograficas do condutor. Por ultimo, descreve-se a observacdo efetuada das condicGes
de transporte da crianca para avaliacgdo da protecdo (adequada/desadequada), como da

descricdo dos erros observados no transporte da criangca no automével.

Caracterizacdo da amostra

A caracterizacdo da amostra de condutores do presente estudo sera efetuada em funcéo
do sexo e do total da amostra quanto ao grupo etério recodificado, ao grau de parentesco em
relacdo as criancas recodificado, a profissdo recodificada, e escolaridade recodificada, que

constam da tabela 8.

Assim, pela analise da tabela 8, no total da amostra de condutores (n=119), a maioria

pertencia ao sexo feminino (58,0%), enquadrava-se no grupo etario < 40 anos (58,0%), sendo



a mée o grau de parentesco mais frequente (53,8%). A maior parte exercia como profissao
uma atividade intelectual e cientifica (26,9%) e possuia como escolaridade o ensino superior
(43,7%).

Ao analisarmos a distribuicdo destas varidveis por sexo, verificou-se que 79,7% dos
condutores do sexo feminino tinha < 40 anos, enquanto o sexo masculino (72,0%)
enquadrava-se no grupo etario > 41 anos, sendo por isso mais velhos os condutores do sexo
masculino. O transporte de criancas, como se pode visualizar, era feito maioritariamente pela
mée (92,8%) e pelo pai (70%), embora o pai repartisse essa tarefa com os avos (20%), sendo
que estes exerciam mais este papel que as avos (1,4%).

O quadro do total da amostra quanto as profissdes repete-se quando visualizamos a
distribuicdo em funcdo do sexo, sendo os especialistas das atividades intelectuais e cientificas
0 maior grupo tanto no sexo masculino (24,0%), como no sexo feminino (29,0%), sendo o

percentual ligeiramente superior neste caso.

O mesmo né&o se verificou relativamente ao grau de escolaridade, uma vez que o maior
grupo no sexo masculino, era 0 dos condutores que possuia até ao 9° ano (36,0%), enquanto
no sexo feminino, 0 maior grupo é o das que possuia o ensino superior (52,2%), ou seja, 0S

condutores do sexo feminino sdo mais escolarizados.

Tabela 8 - Caracterizacao sociodemogréfica dos condutores em funcdo do sexo

Sexo Masculino Feminino Total
Variaveis n % n % n %
<40 anos 14 28,0 55 79,7 69 58,0
>41 anos 36 72,0 14 20,3 50 42,0
Pai 35 70,0 - - 35 29,4
Mée - - 64 92,8 64 53,8
Avis 10 20,0 1 1,4 11 9,2
Outros 5 10,0 4 5,8 9 7,6
0-Forcas armadas 4 8,0 1 1,4 5 42
1-Orgéos executivos 2 4,0 5 7,3 7 5,9
2-Especialistasdas atividades intelectuais e cientificas 12 24,0 20 29,0 32 26,9
3-Técnicos de nivel intermédio 1 2,0 6 8,7 7 59
4-Pessoal administrativo e similar 7 14,0 7 10,1 14 11,8
5- Servicos pessoais, de protecdo e seguranca e vendedores 9 18,0 14 20,3 23 19,3
6-Outras 4 8,0 3 4.4 7 5,9
7-Desempregados 2 40 13 18,8 15 12,6
8-Reformados 9 18,0 9 7,6

Escolaridade

Até a0 9° ano 18 36,0 13 18,8 31 26,0
Ensino secundario 16 32,0 20 29,0 36 30,3
Ensino superior 16 32,0 36 52,2 52 43,7
Total 50 100,0 69 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa.
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Comportamentos de seguranca

Na tabela 9 procedemos a caracterizacdo dos comportamentos de seguranca do
condutor em fungdo do sexo e do total da amostra, segundo as varidveis: “Tem o cinto de
seguranca colocado”, “Frequéncia da colocacdo do cinto de seguranca”, “Frequéncia da
colocacéo da crianga no SRC”, “Utiliza o telemodvel quando conduz” e a presenca de “Objetos

soltos no interior do automdvel”.

A quase totalidade dos condutores (98,3%) tinha o cinto de seguranca colocado e a
esmagadora maioria (90,8%) colocava-o sempre que desempenhava este papel. Quanto ao
colocar sempre a crianga no SRC, a maioria dos condutores (93,3%) assinalou colocé-lo
sempre. A maioria dos condutores (79,8%) ndo utilizava o telemdvel quando estava a

conduzir, mas a maioria possuia objetos soltos no interior do automovel (81,5%).

Os resultados do total da amostra tém grande paralelismo na distribuicdo das mesmas
variaveis em funcdo do sexo. Ambos 0s sexos tinham o cinto de seguranca colocado, com
quase 0 mesmo percentual (sexo masculino - 98,0% e sexo feminino — 98,6%) e colocavam-
no na sua esmagadora maioria sempre (sexo masculino - 90% e sexo feminino — 91,3%). E de
salientar a proporcao ligeiramente mais elevada de condutores do sexo masculino que nao

utilizava o cinto de seguranca quando conduzia (2,0% versus 1,4%).

O mesmo se verificou quanto a colocacdo da crianca no SRC, comportamento que

assinalaram ter sempre ambos 0s sexos (sexo masculino — 94,0% e sexo feminino — 92,8%).

Quanto a utilizacao do telemovel durante o ato de conducdo, a maioria dos condutores

(de ambos os sexos) assinalou ndo o fazer (sexo masculino - 80,0% e sexo feminino — 79,7%).

A presenca de objetos soltos no interior do automdvel era elevada, a maioria dos
condutores transportava objetos soltos no interior do automével (81,5%), pondo em risco a
seguranca dos ocupantes do automével. Na distribuicdo em funcdo do sexo, verificamos que o
percentual de condutores do sexo feminino (84,1%) que transportava objetos soltos € um

pouco superior ao dos condutores do sexo masculino (78,0%).



Tabela 9 - Caracterizacdo dos comportamentos de seguranga do condutor em funcdo do sexo

Sexo Masculino Feminino Total
Variaveis n % n % n %
Sim 49 98,0 68 98,6 117 98,3
Né&o 1 2,0 1 14 2 1,7
Frequéncia da colocacao do cinto de seguranca
Sempre 45 90,0 63 91,3 108 90,8
As vezes 4 8,0 6 8,7 10 8,4
Nunca 1 2,0 - - 1 0,8
Sempre 47 94,0 64 92,8 111 93,3
As vezes 3 6,0 5 7,2 8 6,7
Nunca - - - - - -
Utiliza o telemével quando conduz
Sim 10 20,0 14 20,3 24 20,2
Né&o 40 80,0 55 79,7 95 79,8
Sim 39 78,0 58 84,1 97 81,5
Nao 11 22,0 11 15,9 22 18,5
Total 50 100,0 69 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa.

Analisando a tabela 10 que visa analisar relaces de dependéncia entre as variaveis
sociodemograficas do condutor (0 sexo, grupo etario, grau parentesco em relacdo a crianga,
profissdo e escolaridade do condutor) e o comportamento de seguranca (tem o cinto de
seguranca colocado), verificou-se que o sexo feminino (58,1%) era quem mais tinha o cinto
de seguranca colocado, ndo existindo diferencas estatisticas significativas (y°=0,053;
p=1,000).

No que se refere ao grupo etario do condutor, o grupo que tinha o cinto de seguranca
colocado, enquadrava-se no grupo < 40 anos (58,1%), ndo se verificando diferencas

estatisticas significativas (y?=0,053; p=1,000).

Em relacdo ao parentesco do condutor a crianca, a mae era quem mais tinha o cinto de
seguranca colocado (53,8%), ndo existindo diferencas estatisticas significativas (x* = 0,640;
p=1,000).

Referente a profissdo eram os especialistas das atividades intelectuais e cientificas
(27,4%) os que mais tinham o cinto de seguranca colocado, as profissdes (pessoal
administrativo e similar e servigos pessoais, protecdo e seguranca e vendedores) eram as que
menos tinham o cinto de seguranca colocado (50,0% versus 50,0%), verificando-se

novamente n&o existirem diferencas estatisticas significativas (?=4,920; p=0,704).
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Por altimo, eram os condutores que detinham o ensino superior (44,4%), 0s que mais
tinham o cinto de seguranca colocado, mas também sem se verificarem diferengas estatisticas
significativas (y?=1,599; p=0,498).

Em sintese podemos dizer que as variaveis sociodemogréficas do condutor néao

influenciam o seu comportamento.

Tabela 10 - Caracterizacdo do comportamento do condutor “Tem o cinto de seguranca colocado” em funcédo das
variaveis sociodemogréficas

Comportamento Tem o cinto de seguranca
colocado Total 2
Variaveis socmdemoi)raflcas
Masculino 41,9 1 50,0 42,0 1,000
Feminino 68 58,1 1 50,0 69 58,0 0,053
Total 117 100,0 2 100,0 119 100,0
<40 anos 68 58,1 1 50,0 69 58,0
> 41 anos 49 419 1 500 50 420 o053 000
Total 117 100,0 2 100,0 119 100,0
Pai 34 29,1 1 50,0 35 29,4
Mée 63 53,8 1 50,0 64 53,8 .
Av6s 1 94 0 00 11 9o 06407 1,000
Outros 9 7,7 0 0,0 9 7,6
Total 117 100,0 2 100,0 119 1000
0- Forgas armadas. 5 4,3 0 0,0 5 4,2
1- Orgéos executivos 7 6,0 0 0,0 7 5,9
2-Especialistas das atividades intelectuais
e cientificas 32 27,4 0 0,0 32 26,9
3-Técnicos de nivel intermédio 7 6,0 0 0,0 7 5,9
4-Pessoal administrativo e similar 13 11,1 1 50,0 14 11,7 4,920* 0,704
5- Servigos pessoais, protecéo e 22 188 1 50,0 23 193
seguranca e vendedores
6-Outras 7 6,0 0 0,0 7 59
7-Desempregados 15 12,8 0 0,0 15 12,6
8-Reformados 9 7,6 0 0,0 9 7,6
Total 117 100,0 2 100,0 119 100,0
Até ao 9° ano 30 25,6 1 50,0 31 26,0
Ensino secundario 35 30,0 1 50,0 36 30,3 -
Ensino Superior 52 44 4 - - 52 43,7 1,599 0,498
Total 117 100,0 2 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; 2 - Qui-quadrado (s teste exato de Fisher,
*Monte Carlo).

Pela analise da tabela 11, que pretende identificar as relacbes de dependéncia entre as
varidveis sociodemograficas do condutor e o comportamento de seguranca (frequéncia da
colocacdo do cinto de seguranca), verificou-se que o sexo feminino era quem mais colocava o
cinto de seguranca (OM=60,37), mas ndo ha diferencas estatisticas significativas
(UMW=1699,500; p=0,784).
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Quanto ao grupo etério, eram os mais jovens (OM=62,08), os que mais colocavam o
cinto de seguranca, no entanto, ndo se observaram diferencas estatisticas significativas grupo
etario recodificado (UMW=1581,500; p=0,124).

No grau de parentesco a crianga, sdo 0s “outros” graus de parentesco (OM=65,50), 0s
que com mais frequéncia colocavam o cinto de seguranca, seguindo-se a mée (OM=60,89),

ndo se verificando diferencas estatisticas significativas (x?=5,203; p=0,157).

Constatamos que a frequéncia de utilizagdo do cinto de seguranca difere
significativamente entre as profissdes (x?=15,656; p=0,028), tendo o pessoal administrativo e
similar obtido a ordenacdo média mais baixa (46,46) e os técnicos e profissionais de nivel
intermédio, bem como os trabalhadores dos servigcos pessoais, protecdo e seguranga e
vendedores e 0s desempregados obtido a ordenacdo média mais elevada (63,00), ou seja,
enquanto os primeiros utilizavam o cinto de seguranca com menor frequéncia, 0 grupo das

trés profissdes referidas fa-lo com maior frequéncia.

Os condutores mais escolarizados s&o os que colocavam com mais frequéncia o cinto
de seguranca (OM=62,10), e os menos escolarizados os que o faziam com menos frequéncia
(OM=55,98), contudo, ndo se registaram diferencas estatisticas significativas (y°=2,453;
p=0,293).

Em sintese podemos dizer que as variaveis sociodemograficas (sexo, grupo etario,
grau de parentesco e escolaridade) do condutor ndo influenciam o uso do cinto de seguranca,

enquanto a profissao influencia o uso do cinto de seguranca.
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Tabela 11 - Caracterizagdo do comportamento do condutor “Frequéncia da colocagdo do cinto de seguranga” em
funcéo das variaveis sociodemograficas

Comportamento  Frequéncia da colocacao do

cinto de seguranca Teste p
Variaveis sociodemograficas Ordenacgo Média (OM)
Masculino 59,49 :
Feminino 60,37 UMW:1699,500 0,784
<40 anos 62,08
> 41 anos 57.13 UMW:1581,500 0,124
Pai 60,29
Mae 0989 25,203 0,157
Avobs 49,41 A 9 )
Outros 65,50
0- Forgas armadas -
1- Orgéos executivos 46,86
2-Especialistas das atividades intelectuais e cientificas 59,47
3-Técnicos de nivel intermédio 63,00
4-Pesso_a| admlnlst_ratlvo e slmllar 46,46 115,656 0,028
5- Servicos pessoais, prote¢do e seguranca e 63.00
vendedores '
6-Outras 54,93
7-Desempregados 63,00
8-Reformados 50,44
Escolaridade
Até ao 9° ano 55,98
Ensino secundario 60,43 x2:2,453 0,293
Ensino superior 62,10

Legenda: p — probabilidade; UMW- Mann-Whitney; x? - Qui-quadrado.

Analisando a tabela 12 que visa analisar as relaces de dependéncia entre as variaveis
sociodemograficas do condutor e 0 comportamento de seguranca (frequéncia da colocacédo da
crianca no SRC), verificamos que que é o sexo feminino quem menos colocava a crianga no
SRC (OM=59,69), embora com uma diferenca pequena, uma vez que 0 sexo masculino
obteve uma ordenacdo média ligeiramente superior (OM=60,43), ndo havendo diferencas
estatisticas significativas (UMW= 1703,500; p=0,790).

O grupo etério > 41 anos era quem mais colocava a crianga no SRC (OM=60,43),

apesar de ndo se verificarem diferencas estatisticas significativas (UMW=1703,500; p=0,790).

No grau de parentesco a crianca, sdo os avos e os “outros” graus de parentesco
(OM=64,00), os que colocavam com mais frequéncia a crian¢ca no SRC, ndo se verificando

diferencas estatisticas significativas (y°=1,739; p=0,628).

No que concerne a profissdo, eram os especialistas das atividades intelectuais e

cientificas (OM=61,50), e os reformados (OM=61,50), os que colocavam com mais



frequéncia a crianga no SRC, no entanto, constatou-se ndo haver diferencas estatisticas
significativas (y°=8,842; p=0,264).

Por sua vez, foram os condutores com 0 ensino secundario os que obtiveram uma
ordenacdo média mais elevada (62,35) na colocacdo da crianca no SRC, seguindo-se 0s
condutores detentores do ensino superior (OM=60,57), ou seja, s@o aqueles que mais
colocavam a crianga no SRC, no entanto, ndo se verificou relagdo de dependéncia pelo que

ndo existem diferencas estatisticas significativas (y°=2,833; p=0,243).

Em sintese podemos dizer que as variaveis sociodemogréaficas do condutor nédo

influenciam a frequéncia da colocacdo da crianga no SRC.

Tabela 12 - Caracterizacdo do comportamento do condutor “Frequéncia da colocacio da criangca no SRC” em
funcéo das variaveis sociodemograficas

Comportamento Frequéncia da
colocacdo da crianca
no SRC Teste P

Ordenacao média

Variaveis sociodemogréaficas

Masculino 60,43 _
Feminino 59.69 UMW:1703,500 0,790

< 40 anos 59,69 )

> 4] anos 60,43 UMW:1703,500 0,790
Pai 58,90

Mae 59,35 N 0.628
Avobs 64,00 bé 1,739 ,
Qutros 64,00

Profissao

0- Forcas armadas -

1- Orgéos executivos 53,36
2-Especialistasdas atividades intelectuais e cientificas 61,50
3-Técnicos de nivel intermédio 53,36
4-Pessoal administrativo e similar 57,43 x2:8,842 0,264
5- Servicos pessoais, protecdo e seguranca e vendedores 59,02
6-Outras 53,36
7-Desempregados 50,10
8-Reformados 61,50
Até ao 9° ano 56,32
Ensino secundério 62,35 v%2,833 0,243
Ensino superior 60,57

Legenda: p — probabilidade; UMW- Mann-Whitney; % - Qui-quadrado.

Pela analise da tabela 13 que visa identificar relacbes de dependéncia entre as
varidveis sociodemograficas do condutor e o comportamento de seguranca (utiliza o
telemdvel quando conduz), verificou-se que o sexo feminino (58,3%) era o que mais utilizava
o telemdvel quando conduzia, ndo se verificando diferencas estatisticas significativas entre o

sexo e a utilizacdo do TLM quando conduz (*=0,002; p=1,000).
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Quanto ao grupo etéario do condutor, eram 0s que se enquadravam no grupo < 40 anos
0s que mais utilizavam o telemével quando conduziam (54,2%), nao se verificando diferencas
estatisticas significativas (x°=0,180; p=0,817). Em relacéo ao parentesco & crianca, a mae era
quem mais utilizava o telemével quando conduzia (58,83%), ndo existindo diferencas
estatisticas significativas (y?=2,574; p=0,462). Referente & profissdo, eram o0s especialistas
das atividades intelectuais e cientificas (45,8%) os que mais utilizavam o telemdvel quando
conduziam, verificando-se novamente ndo existirem diferencas estatisticas significativas
(x?=10,651; p=0,218). Por Gltimo, os condutores que detinham o ensino superior (58,4%),
eram os que mais utilizavam o telemével quando conduziam, mas também sem se verificarem

diferencas estatisticas significativas (x?=2,669; p=0,263).

Em sintese podemos dizer que as variaveis sociodemograficas do condutor nédo

influencia a utilizacdo do telemovel pelo condutor quando conduz.

Tabela 13 - Caracterizagdo do comportamento do condutor “Utiliza o telemovel quando conduz” em fungéo das
variaveis sociodemograficas

Comportamento  Utiliza o TLM quando conduz

Total
Slm Nao
Variaveis socmdemoiraflcas

Masculino 41,7 42,1 42,0
Feminino 14 58,3 55 57,9 59 58,0 0,002 1,000
Total 24 100,0 95 100,0 119 100,0
<40 anos 13 54,2 56 58,9 69 58,0 .

> 4] anos 11 45,8 39 41,1 50 42,0 0,180 0.817
Total 24 100,0 95 100,0 119 100,0
Pai 8 33,3 27 28,4 35 29,4
Mae 14 58,3 50 52,6 64 53,8 -
AvOs 2 8,4 9 9,5 11 9,2 2,574 0,462
Outros 0 0,0 9 9,5 9 7,6
Total 24 100,0 100,0 119 100,0
0- Forgas armadas 5 5,3 5 4,2
1- Orgaos executivos 1 4,2 6 6,3 7 59
2-Especialistas das atividades intelectuais

e cientificas 11 45,8 21 22,1 32 26,9
3-Técnicos de nivel intermédio 2 8,3 5 53 7 5,9
4-Pessoal administrativo e similar 2 8,3 12 12,6 14 11,8 10,651* 0,218
5- Servicos pessoais, protecao e 5 83 21 291 23 19.3

seguranca e vendedores ! ' '

6-Outras 0 0,0 7 7,4 7 5,9
7-Desempregados 3 12,5 12 12,6 15 12,6
8-Reformados 3 12,5 6 6,3 19 7,6
Total 24 100,0 95 100,0 119 100,0
Até ao 9%ano 5 20,8 26 27,4 31 26,0
Ensino secundario 5 20,8 31 32,6 36 30,3 2,669 0,263
Ensino superior 14 58,4 38 40,0 52 43,7
Total 24 100,0 95 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; 2 - Qui-quadrado quadrado (- teste exato de
Fisher, *Monte Carlo).
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Analisando a tabela 14 que visa analisar relagdes de dependéncia entre as variaveis
sociodemograficas do condutor e 0 comportamento de seguranca (objetos soltos no interior do
automovel), constatou-se que os condutores do sexo feminino eram 0s que transportavam
mais objetos soltos no interior do automdvel (59,8%), ndo existindo diferencas estatisticas
significativas (y?=0,706; p=0,476).

Por sua vez, o grupo etario que transportava mais objetos soltos no interior do
automével enquadrava-se no grupo < 40 anos (60,8%), ndo se observando diferencas

estatisticas significativas (x°=1,739; p=0,234).

Em relacdo ao grau de parentesco a crianca, era a mae quem transporta mais objetos
soltos no interior do automdvel (54,6%), encontrando-se diferencas estatisticas significativas
entre os diferentes graus de parentesco do condutor & crianca transportada (y*=8,980;
p=0,027), tendo os pais obtido um residuo ajustado de +1,8 casos do que o esperado e 0s avos
um residuo ajustado de — 2,4 casos do que o esperado. Observa-se que 33,0% dos pais

transportava objetos soltos no interior do automovel versus 6,2% dos avos.

Quanto a profissdo do condutor, eram 0s especialistas das atividades intelectuais e
cientificas os que transportavam mais objetos soltos no interior do automovel (25,8%), ndo se

verificando diferencas estatisticas significativas (y?=4,601; p=0,824).

Por sua vez, eram o0s condutores detentores do ensino superior 0s que mais objetos
soltos transportavam dentro do automdvel (42,3%), sendo que mais uma vez ndo se

verificaram diferencas estatisticas significativas (y’=1,890; p=0,389).

Em sintese podemos dizer que as variaveis sociodemograficas (sexo, grupo etario,
profissdo e escolaridade) do condutor ndo influenciam a presenca de objetos soltos no interior

do automdvel, mas o grau de parentesco a crianca fa-lo de forma significativa.
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Tabela 14 - Caracterizacdo do comportamento do condutor “Objetos soltos no interior do automovel” em fungao
das variaveis sociodemograficas

Comportamento Objetos soltos no interior do

automovel Total i
Variaveis socmdemocI;raflcas
Masculino 40,2 11 50,0 42,0
Feminino 58 50.8 11 500 69 g0 0706 0476
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0
<40 anos 60,8 10 45,5 58,0
> 41 anos 38 39.2 12 545 50 a0 L789 02
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0
Pai 32 33,0 3 13,6 35 29,4
Mée 53 54,6 11 50,0 64 53,8 -
AVOS 6 6,2 5 28 11 g2 9807 0027
Outros 6 6,2 3 13,6 9 7,6
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0
0- Forgas armadas 1 5
1- Orgéos executivos 5 5,2 2 9,1 7 5,9
2-EspeC|§I_|stas das atividades intelectuais o5 258 7 318 3 26.9
e cientificas
3-Técnicos de nivel intermédio 5 5,2 2 9,1 7 5,9
4-Pessoal administrativo e similar 12 12,4 2 9,1 14 11,7 4,601* 0,824
5- Servigos pessoais, protecéo e 20 206 3 136 23 193
seguranca e vendedores
6-Outras 6 6,2 1 45 7 59
7-Desempregados 14 14,4 1 45 15 12,6
8-Reformados 6 6,2 3 13,6 9 7,6
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0
Até ao 9%no 24 24,7 7 31,8 31 26,0
Ensino secundario 32 33,0 4 18,2 36 30,3 1,890 0,389
Ensino superior 41 42,3 11 50,0 52 43,7
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; x? - Qui-quadrado (* teste exato de Fisher,
*Monte Carlo).

Na tabela 15 caracteriza-se a presenca e o tipo de objetos soltos no interior do
automovel em funcdo do sexo, observados pela investigadora. No total dos condutores
(n=119), a maioria transportava objetos soltos no interior do automovel (81,5%), pondo em
risco a seguranca dos ocupantes. A maior parte dos objetos soltos observados (40,3%) eram

mochilas.

Na distribuicdo em funcdo dos sexos, 0s objetos soltos mais transportados eram
mochilas, tal como no total da amostra, sendo neste caso o percentual superior no sexo

masculino (48,0%).



Tabela 15 - Caracterizagdo da presenca e do tipo de objetos soltos observados no interior do automével

Masculino Feminino Total
Obijetos soltos n % n % n %
Mochilas 24 48,0 24 34,8 48 40,3
Mochilas e outros objetos 7 14,0 22 31,9 29 24,4
Outros 8 16,0 12 17,4 20 16,8
Sem objetos 11 22,0 11 15,9 22 18,5
Total 50 100,0 69 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa.

Conhecimentos de seguranca

Analisando a tabela 16, no total da amostra a maioria dos condutores assinalou
conhecer a legislacdo em vigor, relativa ao transporte de criangas no automével (69,7%),
considerava ter conhecimentos sobre transporte de criangas no automével (81,5%) e quase a
totalidade (99,2%) sabia qual a velocidade a que se podia circular no local onde foi realizada a
operagéao stop.

Este cenario repete-se se tivermos em conta a distribuicdo quanto ao sexo, no qual a
maioria dos condutores do sexo masculino e feminino indicou ter conhecimentos sobre
legislacdo (68,0% versus 71,0%), considerou ter conhecimentos sobre transporte de criancas
(sexo masculino - 74,0% e sexo feminino - 87%), sabia a velocidade a que se podia circular

no local, sendo o percentual mais elevado no sexo masculino.

Verificamos que a maioria da amostra expressava ter conhecimentos sobre a legislacao
(66,4%) nas trés questdes em analise e apenas 16% referiu ter conhecimentos numa soO

questdo. A média da pontuacéo foi de 2,5 + 0,758 pontos.

Tabela 16 - Caracterizagdo dos conhecimentos de seguranga do condutor em funcéo do sexo

Sexo Masculino Feminino Total
Variaveis n % n % n %
Sim 34 68,0 49 71,0 83 69,7
Néo 16 32,0 20 29,0 36 30,3
Tem conhecimentos sobre transporte de criangas no automoével
Sim 37 74,0 60 87,0 97 81,5
Néo 13 26,0 9 13,0 22 18,5
Sim 50 100,0 68 98,6 118 99,2
Néo - - 1 14 1 0,8
1 Resposta sim 12 24.0 7 10,1 19 16,0
2 Respostas sim 5 10,0 16 23,2 21 17,6
3 Respostas sim 33 66,0 46 66,7 79 66,4
Total 50 100,0 69 1000 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa.
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Pela andlise da tabela 17 que visa identificar relagdes de dependéncia entre as
variaveis sociodemogréficas do condutor e os conhecimentos de seguranca (conhece a
legislacdo sobre transporte de criangas no automovel), verificou-se que os condutores do sexo
feminino referiam ter mais conhecimentos da legislacdo sobre transporte de criangas no
automovel (59%), no entanto as diferencas observadas ndo foram estatisticamente
significativas (y2=0,125; p=0,840).

Referente ao grupo etario, eram os condutores mais novos < 40 anos (59,0%) os que
referiam ter mais conhecimentos da legislagdo sobre transporte de criangas no automovel,

contudo também néo se verificou diferencas estatisticas significativas (3°=0,125; p=0,840).

A made era a que referia ter mais conhecimentos da legislacdo sobre transporte de
criangas no automoével (54,2%), no entanto, ndo se verificou relacdo de dependéncia pelo que

ndo existem diferencas estatisticas significativas (y2=0,502; p=0,927).

Quanto a profissdo, os especialistas das atividades intelectuais e cientificas eram os
que mais conhecimentos tinham da legislacdo sobre transporte de criancas no automovel
(25,3%), mas também n&o se verificaram diferencas estatisticas significativas (y°=4,620;
p=0,819).

Os condutores mais escolarizados sdo os que referiam ter mais conhecimentos da
legislacdo sobre transporte de criancas no automovel (44,6%), no entanto, as diferencas

também ndo sdo estatisticamente significativas (x°=0,555; p=0,758).

Em sintese podemos dizer que as variaveis sociodemograficas do condutor nédo
influenciam o conhecimento do condutor acerca da legislacdo sobre transporte de criangas no

automovel.



Tabela 17 - Caracterizacdo do conhecimento do condutor “Conhece a legislacdo sobre transporte de criangas no
automovel“ em funcdo das variaveis sociodemograficas

Conhecimento  Conhece a legislagdo sobre transporte

de criancas no automoével Total xz P
Sim Né&o
Variaveis sociodemOﬁ réficas n % n % n %
Masculino 34 41,0 16 44,4 50 42,0 .
Feminino 49 59,0 20 55,6 69 58,0 0,125 0,840
Total 83 100,0 36 100,0 119  100,0
<40 anos 49 59,0 20 55,6 69 58,0 .
> 41 anos 34 41,0 16 44,4 50 42,0 0.125 0,840
Total 83 100,0 36 100,0 119  100,0
Pai 24 29,0 11 30,6 35 29,4
Mae 45 54,2 19 52,8 64 53,8 -
Avos 7 8,4 4 11,1 11 9,2 0,502 0.927
Outros 7 8,4 2 55 9 7,6
Total 83 100,0 36 100,0 119  100,0
0- Forcgas armadas 4 4,8 1 2,8 5 4,2
1- Orgéos executivos 6 7.2 1 2,8 7 5,9

2-Especialistas das atividades intelectuais 21 253 11 306 3 26.9

e cientificas
3-Técnicos de nivel intermédio 5 6,0 2 5,6 7 5,9
4-Pessoal administrativo e similar 11 13,3 3 8,3 14 11,7 4,620* 0,819
5- Servigos pessoais, protecéo e 16 193 7 194 23 193
seguranca e vendedores
6-Outras 3 3,7 4 11,1 7 5,9
7-Desempregados 10 12,0 5 13,8 15 12,6
8-Reformados 7 8,4 2 5,6 9 7,6
Total 83 100,0 36 100.0 119 100,0
Até ao 9%ano 20 24,1 11 30,5 31 26,0
Ensino secundario 26 31,3 10 27,8 36 30,3 0,555 0,758
Ensino superior 37 44.6 15 41,7 52 43,7
Total 83 100,0 36 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; x? - Qui-quadrado (» teste exato de Fisher,
*Monte Carlo).

Analisando a tabela 18 que visa analisar relacbes de dependéncia entre as variaveis
sociodemograficas do condutor e o conhecimento de seguranca (tem conhecimentos sobre
transporte de criangas no automovel), verificamos que os condutores do sexo feminino
(61,9%) eram quem mais conhecimentos detinham sobre transporte de criangas no automovel,

ndo se verificando diferencas estatisticas significativas (%?=3,230; p=0,095).

Os condutores com < 40 anos (60,8%) eram os que referiam ter mais conhecimentos
sobre transporte de sobre transporte de criancas no automdvel, mas ndo se verificaram
diferencas estatisticas significativas (x°=1;739; p=0,234). Quanto ao grau de parentesco &
crianca, a mae era quem tinha mais conhecimentos sobre transporte de criancas no automovel
(57,7%), no entanto, continuam a ndo se verificar diferencas estatisticas significativas
(x?=5,225; p=0,159).
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Os condutores com a profissdo, especialistas das atividades intelectuais e cientificas,
eram 0s que mais conhecimentos tinham sobre transporte de criangas no automovel (29,9%),
ndo se verifica relacdo de dependéncia pelo que ndo existem diferencas estatisticas
significativas (3?=10,070; p=0,257).

Continuam a ser os condutores mais escolarizados a apresentar mais conhecimentos
sobre transporte de criangas no automovel (46,4%), nao se verificando diferencas estatisticas
significativas (y?=3,238; p=0,198).

Em sintese podemos dizer que as variaveis sociodemograficas do condutor ndo

influenciam os conhecimentos do condutor sobre transporte de criangas no automével.

Tabela 18 - Caracterizagdo do conhecimento do condutor “Tem conhecimentos sobre transporte de criangas no
automovel “em funcéo das variaveis sociodemograficas

Conhecimento  Tem conhecimentos sobre transporte

de criancas no automovel Total x>
Slm Néo
Variaveis socmdemoiraflcas
Masculino 38,1 59,1 42,0
Feminino 60 61,9 9 40,9 69 58,0 3,230 0,095
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0
<40 anos 60,8 45,5 58,0
> 41 anos 38 39,2 12 54,5 50 42,0 1739 0,234
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0
Pai 28,9 7 31,8 29,4
Mae 56 57,7 8 36,4 64 53,8 *
Av0s 7 7,2 4 18,2 11 9,2 5,225 0,159
Outros 6 6,2 3 13,6 9 7,6
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0

Profissao

0- Forcas armadas 4 41 1 46 5 4.2
1- Orgéos executivos 5 5,2 2 9,1 7 5,9
2-Especialistas das atividades
intglectuais e cientificas 29 29.9 3 13,6 32 26,9
3-Técnicos de nivel intermédio 7 7,2 0 0,0 7 5,9
4-Pessoal administrativo e similar 13 13,4 1 46 14 11,7 10,070* 0,257
5- Servicos pessoais, protecdo e
segurzfnga% vendedgres ¢ 49 L v L e L
6-Outras 4 4,1 3 13,6 7 5,9
7-Desempregados 12 12,4 3 13,6 15 12,6
8-Reformados 7 7,2 2 91 9 7,6
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0
Até ao 9°%ano 22,7 40,9 31 26,0
Ensino secundario 30 30,9 6 27,3 36 30,3 3,238 0,198
Ensino superior 45 46,4 7 31,8 52 43,7
Total 97 100,0 22 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; 2 - Qui-quadrado (» teste exato de Fisher,
*Monte Carlo).
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Pela andlise da tabela 19 que visa identificar relagdes de dependéncia entre as
variaveis sociodemogréficas do condutor e os conhecimentos de seguranca (sabe a velocidade
que se pode circular no local), constatou-se que a proporg¢do dos condutores do sexo feminino
que assinalou saber a velocidade (57,6%) era superior a propor¢cdo do sexo masculino
(42,4%), ndo se verificando diferencas estatisticas significativas (y?=0,731; p=1,000), ou seja

ndo existe relagdo de dependéncia entre as variaveis.

Os condutores mais novos < 40 anos (58,5%), foram os que mais referiram saber a
velocidade que se podia circular no local, mas sem se verificarem quaisquer diferengas

estatisticas significativas (x?=1,392; p=0,420).

Em relacdo ao grau de parentesco foi a mée quem mais referiu saber a velocidade a
que se podia circular no local (53,4%), apesar de ndo se verificarem diferencas estatisticas
significativas (3°=0,867; p=1,000).

Ja os condutores com a profissdo especialistas das atividades intelectuais e cientificas
(26,3%) foram os que responderam saber mais a velocidade que se podia circular no local,

também ndo se verificaram diferencas estatisticas significativas (y°=2,742; p=1,000).

Por altimo, continuam a ser 0s condutores com 0 ensino superior 0s que mais sabiam a
que velocidade se podia circular no local (43,2%), sem no entanto se verificarem diferencas

estatisticas significativas (x°=1,299; p=1,000).

Em sintese podemos dizer que as variaveis sociodemograficas do condutor néo

influenciam os conhecimentos do condutor sobre a velocidade que se podia circular no local.
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Tabela 19 - Caracterizagdo do conhecimento do condutor “Sabe a velocidade a que se pode circular no local”
em funcéo das variaveis sociodemogréficas

Conhecimento Sabe a velocidade que se pode

circular no local Total 2 D
Sim Nao
Variaveis sociodemograficas n % n % n %
B

Masculino 50 42,4 0 0,0 50 42,0 .
Feminino 68 576 1 1000 69 580 O3t 1000
Total 118 100,0 1 100,0 119 100,0
<40 anos 69 58,5 0 0,0 69 58,0 .
> 41 anos 49 41,5 1 100,0 50 42,0 1,392 0,420
Total 118 100,0 1 100,0 119 100,0
Pai 35 29,7 0 0,0 35 29,4
Mae 63 53,4 1 100,0 64 53,8
Av6s 11 93 0 0,0 11 92 0867 1,000
Outros 9 7,6 0 0,0 9 7,6
Total 118 100,0 1 100,0 119 100,0
0- Forcas armadas 5 4,2 0 0,0 5 4,2
1- Orgéos executivos 7 5,9 0 0,0 7 5,9
2-Especialistas das atividades intelectuais

o c?en ificas 31 26,3 1 100,0 32 26,9
3-Técnicos de nivel intermédio 7 59 0 0,0 7 59
4-Pessoal administrativo e similar 14 12,0 0 0,0 14 11,7 2,742* 1,000
5- Servigos pessoais, protecdo e seguranca

o vondodoroe o PO gurang 23 195 0 0,0 23 19,3
6-Outras 7 59 0 0,0 7 59
7-Desempregados 15 12,7 0 0,0 15 12,6
8-Reformados 9 7,6 0 0,0 9 7,6
Total 118 100,0 1 100,0 119 100,0
Até ao 9°ano 31 26,3 0 0,0 31 26,0
Ensino secundario 36 30,5 0 0,0 36 30,3 1,299* 1,000
Ensino superior 51 43,2 1 100,0 52 43,7
Total 118 100,0 1 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; x? - Qui-quadrado (s teste exato de Fisher,
*Monte Carlo).

Analisando a pontuacdo dos conhecimentos sobre a seguranca dos condutores,
conforme a tabela 20, observamos que os condutores do sexo feminino obtiveram uma média
de pontuacdo mais elevada (2,57), do que os condutores do sexo masculino, (2,42) mas sem

diferencas estatisticas significativas (t=0,993; p=0,323).

Referente ao grupo etéario, foram os condutores mais jovens (< 40 anos) 0S que
obtiveram uma média de pontuacdo mais elevada (2,57), no entanto também ndo se

verificaram diferencas estatisticas significativas (t=1,003; p=0,319).

Face ao grau de parentesco em relagdo a crianca, foi a mae quem obteve maior
pontuacdo (OM=60,94), contudo, as diferencas ndo sdo estatisticamente significativas
(x%=0,479; p=0,924).



Em relagdo a profissdo do condutor, sdo os técnicos de nivel intermedio e similar 0s
que adquiriram a maior pontuagao de conhecimentos (OM=65,32), ndo sendo significativas as

diferencas estatisticas encontradas (°=4,522; p=0,718).

Quanto a escolaridade, a média de pontuacdo sobre seguranca dos condutores que
possuiam 0 ensino secundario e o ensino superior é exatamente igual (OM=2,56), sendo
superior a dos condutores com a escolaridade até ao 9° ano (2,35), ndo existindo diferencas
estatisticas significativas (Anova=0,812; p=0,447).

Em sintese podemos dizer que ndo existe relacdo de dependéncia entre as variaveis

sociodemograficas do condutor e a pontuacdo dos conhecimentos.

Tabela 20 - Caracterizacdo da “Pontuacdo de conhecimentos sobre segurang¢a do condutor” em fungao das
variaveis sociodemograficas

o Média/ordenagéo P
Variaveis R Teste

Masculino 2,42 .

Feminino 2,57 £:0,993 0,323

<40 anos 2,57 .

> 41 anos 2,47 t: 1,003 0,319

Pai 60,29

Mée 60,94 2.

AVOS 54 55 x~:0,479 0,924

Outros 58,89

0- Forcas armadas 0,0

1- Orgéos executivos 60,50

2-Especialistas das atividades intelectuais e cientificas 57,17

3-Técnicos de nivel intermédio 63,29

4-Pessoal administrativo e similar 65,32 X214-522 0,718

5- Servicos pessoais, protecdo e seguranca e vendedores 53,98

6-Outras 41,21

7-Desempregados 57,10

8-Reformados 62,00

Até ao 9°ano 2,35 Anova

Ensino secundario 2,56 0.812 0,447

Ensino superior 2,56 '

Legenda: p — probabilidade; t Student; %2 - Qui-quadrado.

Na tabela 21 descreve-se a observacdo efetuada pelas investigadoras acerca das
condicBes de transporte da crianca, identificando qual a retencdo e tipo de retencdo, bem
como a avaliacdo da protecdo (adequada/desadequada) da mesma. Estes dados referem-se as
152 criancas transportadas pelos 119 condutores, pelo que ndo estdo apresentados em funcéo

do sexo e do total dos condutores, mas em funcdo do total da amostra das criangas (n=152).

Do total de criancas, a maioria (70,4%) era transportada com SRC, embora 2,0% das

criangas estivesse a ser transportada sem qualquer meio de protecdo. No que se refere ao tipo
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de retencdo, a maior parte da amostra (48,7%) utilizava o banco elevatorio, seguido pelo cinto

de seguranca (27,0%).

Quanto a classificacdo da protecdo, numa ligeira maioria dos casos (51,3%) foi
classificada como adequada, sendo que nos restantes casos (48,7%) foi considerada

desadequada, percentual que consideramos bastante elevado.

Tabela 21 - Caracterizacdo das condigBes de retencdo observadas no transporte das criancas

. Criangas n %
Observacédo do transporte _
A solta 3 2,0
Retencdo Com cinto 42 27,6
Com SRC 107 70,4
Total 152 100,0
Sem SRC/cinto de seguranca 3 2,0
Ovo 2 1,3
Grupo 0+/1 2 1,3
Tipo de retenco Grupo/ll (cadeira de apoio cem arnés) 10 6,6
Grupo II/111 (Cadeira de apoio sem arnés) 20 13,1
Banco elevatdrio 74 48,7
Cinto de seguranca 41 27,0
Total 152 100,0
Adequada 78 51,3
Classificacéo da protecao Desadequada 74 48,7
Total 152 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta, % — frequéncia relativa.

Pela andlise da tabela 22, podemos verificar quais os erros mais frequentes
observados nas criangas transportadas, salientando que algumas criangas apresentavam mais
do que um erro de transporte, pelo que o nimero de criangas consideradas com protecdo
desadequada (n=117) seja superior ao apresentado na tabela 21 na classificacdo da protecédo

desadequada (n=74).

Como se pode verificar, os erros mais frequentes eram, o cinto de seguranca/arnés
muito largo (n=58), seguindo-se a tira do cinto muito alta e ndo assentar diretamente no
ombro da crianga (n=22), tira do cinto que deve passar sobre 0 ombro da crianga passa
debaixo do braco (n=10), SRC desadequado, idade/altura (n=9), SRC ndo homologado e/ou
sem apoio de cabeca (n=8), cintos que prendem a cadeira ao veiculo folgados (n=5), crianca
transportada sem SRC/cinto de seguranca (n=3) e por fim crianca transportada no banco da

frente (n=2).
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Tabela 22 - Descricdo dos erros observados no transporte da crianca no automovel

Criancas n %
Erros de transporte
SRC desadequado (idade/Altura) 9 5,9
Cintos que prendem a cadeira ao veiculo folgados 5 &3
Crianca transportada no banco da frente 2 1,3
Tira do cinto que deve passar sobre o ombro da 10 6,6
crianga passa debaixo do braco
Tira do cinto muito alta e ndo assenta diretamente no 22 145
ombro crianca
Cinto de seguranca /arnés muito largo ou torcido 58 34,2
Crianga transportada sem SRC/ cinto de seguranca 3 2,0
SRC ndo homologado e/ou sem apoio de cabeca 8 5,3
Total 117

Legenda: n — frequéncia absoluta, % — frequéncia acumulativa.

Apos a analise das caracteristicas descritivas da amostra, passamos ao estudo das

relagGes entre as variaveis, procurando responder as questdes formuladas.

2.2. Analise inferencial

No sentido de dar resposta as nossas questdes de investigacdo, utilizamos a estatistica

inferencial, sendo apresentados os resultados em funcdo das questdes enunciadas.

Q1 - Qual a relagdo entre as variaveis sociodemogréaficas do condutor (idade,
sexo, grau de parentesco a criancga, profissado e escolaridade) e a protecdo da crianca no

transporte automovel?

No que se refere a questdo de investigacao 1, salientamos que os resultados dos testes
gue a seguir se apresentam referem-se sempre e apenas a primeira crianca transportada, uma
vez que 0s condutores que transportavam duas ou mais criangas eram poucos, tornando sem

sentido a aplicacdo de testes estatisticos.

Pela andlise do teste do qui-quadrado na tabela 23, verificou-se que os condutores do
sexo feminino eram os que mais transportavam as criancas de forma adequada (68,3%), com
diferencas estatisticas significativas entre os sexos (x°=5,797; p=0,025). Esta diferenca situa-
se nas mulheres, segundo os residuos ajustados (+ 2,4 casos do que o esperado na
classificacdo da protecdo da crianga), sendo a sua proporcdo de 68,3% versus 31,7% dos

homens nesta categoria.
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Também no que se refere ao grupo etério, a classificacdo da protecdo da crianca difere
significativamente entre as duas categorias (x*=5,797; p=0,025). Essa diferenca situou-se no
grupo etério dos condutores < 40 anos, que obtiveram um residuo ajustado de + 2,4 casos do
que o esperado na protecdo adequada, sendo a proporcdo deste grupo etério de 68,3% versus
31,7% nos condutores com idade > 41 anos na classificacdo de adequada.

Relativamente ao grau de parentesco, verificamos que a classificacdo da protecdo da
crianca também difere significativamente entre os diferentes graus de parentesco do condutor
a crianca (32=8,591; p=0,035), tendo a mie obtido um residuo ajustado de + 1,9 casos do que
0 esperado, na categoria adequada e o pai - 2,2 de residuo ajustado. A proporcdo de méaes
nesta categoria de protecdo adequada é de 61,9% versus 20,6% do pai.

No que diz respeito a profissdo, constatamos que a classificacdo da protecdo difere
significativamente entre as profissdes em analise (3°=16,458; p=0,033), situando-se a
diferenca na profissdo dos especialistas das atividades intelectuais e cientificas, ao obter um
residuo ajustado de + 2,1 casos do que o esperado na protecdo adequada versus - 2,1 no grupo
das “outras” profissdes. Enquanto a propor¢do de especialistas das atividades intelectuais e

cientificas na categoria de protecéo adequada era de 34,9%, na profissdo “outras” foi de 1,7%.

Por altimo, a classificacdo da protecdo difere significativamente entre os condutores
com diferentes niveis de escolaridade (3°=12,776; p=0,002), obtendo 0s condutores com
ensino superior um residuo ajustado de + 3,1 casos do que o esperado na categoria de
protecdo adequada versus 0s condutores com nivel de escolaridade até ao 9° ano, nos quais o
residuo ajustado foi de — 3,1 casos do que o esperado na mesma categoria. A proporcao de
condutores com ensino superior na protecdo adequada foi de 57,1% versus 14,3% dos

condutores com nivel de escolaridade até ao 9° ano.

Em sintese e em resposta a questdo formulada, podemos dizer que as caracteristicas
sociodemograficas do condutor influenciam de forma significativa a protecdo da crianga no

transporte automovel.



Tabela 23 - Resultados do teste estatistico ? entre as variaveis sociodemogréficas do condutor e a
“ Protegdo da crianga no transporte automaovel”

Protecdo da crianca Adequada Desadequada Total )
P

Variaveis sociodemograficas n % n % n % &

Masculino 20 31,7 30 53,6 50 42,0 .

Feminino 43 683 26 464 69 580 797 00

Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0

<40 anos 43 68,3 26 46,4 69 58,0 .

ST anos 20 317 30 536 50 420 >97 002

Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0

Pai 13 20,6 22 39,3 35 29,4

Mée 39 61,9 25 44.6 64 53,8

AVOS 4 6,4 7 125 11 9o  859% 003

Outros 7 11,1 2 3,6 9 7,6

Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0

0- Forcas armadas 4 6,3 1 1,8 5 4,2

1- Orgdos executivos 2 3,2 5 8,9 7 59

2-Especialistas das atividades

h > N 22 34,9 10 17,9 32 26,9
intelectuais e cientificas
3-Técnicos de nivel intermédio 6 9,5 1 1,8 7 5,9
4-Pessoal administrativo e similar 6 9,5 8 14,3 14 11,7 16,458* 0,033
5- Servigos pessoais, protecéo e 9 143 14 250 23 193
seguranca e vendedores
6-Outras 1 1,7 6 10,7 7 59
7-Desempregados 9 14,3 6 10,7 15 12,6
8-Reformados 4 6,3 5 8,9 9 7,6
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0
Até ao 9%ano 9 14,3 22 39,3 31 26,0
Ensino secundario 18 28,6 18 32,1 36 30,3 12,776 0,002
Ensino superior 36 57,1 16 28,6 52 43,7
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; x? - Qui-quadrado (« teste exato de Fisher,
*Monte Carlo).

Q2 - Qual a relacdo entre o tipo de sistema de retencdo utilizado e a protecédo da

crianca no transporte automaével?

Para dar resposta a questdo de investigacao 2, efetuamos o teste estatistico do qui-
quadrado (3%, cujos resultados constam da tabela 24. Pela anélise da tabela verificamos que
70,5% das criancas que viajavam com SRC faziam-no adequadamente, assim como 29,5%
das criancas que viajava com cinto de seguranca. Apesar da percentagem ligeiramente
superior de criancas que viajava com protecdo adequada com o SRC e o cinto de seguranga, é
de salientar ainda uma grande percentagem de criangas que viajava com protecdo
desadequada (SRC — 70,3% versus cinto de segurangca — 25,7% ou mesmo sem qualquer
protecdo 4,1%), contudo, ndo se registaram diferencas estatisticas significativas (y°=3,362;

p=0,209) na relacdo entre as duas variaveis.
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Em sintese e respondendo a questdo colocada podemos afirmar que o tipo de sistema

de retengdo utilizado ndo influencia a protecdo da crianga no transporte automovel.

Tabela 24 - Resultados do teste estatistico ? entre o tipo de sistema de retencéo utilizado e a  Protecéo da
crianga no transporte automovel”

Tipo de retencdo A solta Com cinto Com SRC Total ¥ .
Protecdo da crianca n % n % n % n %
Adequada 0 0,0 23 29,5 55 70,5 78 100,0
Desadequada 3 4.1 19 25,7 52 70,3 74 100,0 3,362* 0,209
Total 3 2,0 42 27,6 107 70,4 152 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; y? - Qui-quadrado (* Monte Carlo).

Q3 - Qual a relacédo entre a idade da crianca e a sua protecdo no transporte

automovel?

Para dar resposta a questdo de investigacdo 3, realizamos o teste estatistico qui-
quadrado (y?) cujos resultados constam da tabela 25. Analisando a tabela podemos constatar
que as criangas que se enquadravam no grupo etario dos 0 - 3 anos (7,7%) e > 7 anos (62,8%)
maioritariamente viajavam com protecdo adequada, ja 0 mesmo ndo se verificou com as
criangas entre 0s 4 - 6 anos em que a maior percentagem viajava com protecdo desadequada
(43,2%). Nao se observaram diferencas estatisticas significativas (x°=3,160; p=0,204) no

cruzamento entre estas duas variaveis, pelo que nao existe relacdo de dependéncia entre elas.
Em sintese e respondendo a questdo formulada podemos afirmar que a idade da

crianca ndo influencia a sua protecdo no transporte automovel.

Tabela 25 - Resultados do teste estatistico ° entre a idade da crianca e a “Protec&o
da crianga no transporte automovel”

Idade da crianga 0 - 3anos 4 - 6 anos > 7 anos Total )
Protecdo da crianca n % n % n % n % x i
Adequada 6 7,7 23 29,5 49 62,8 78 100,0
Desadequada 4 54 32 43,2 38 51,4 74 100,0 3,160* 0,204
Total 10 6,6 55 36,2 87 57,2 152 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; x* - Qui-quadrado (* Monte Carlo).
Q4 - Qual a relacdo entre os comportamentos de seguranca do condutor e a
protecdo da crianca no transporte automovel?

A fim de dar resposta a questdo de investigacdo 4, utilizamos o teste qui-quadrado

(x?) cujos resultados figuram na tabela 26. Assinalamos que no caso deste cruzamento s6
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foram tidas em conta a primeira crianga transportada pelos 119 condutores e ndo a totalidade

das criancas (n=152), uma vez que a andlise foi feita em funcdo dos condutores.

Apesar dos condutores terem o cinto de seguranca, a percentagem de criancas
transportadas adequadamente (98,4%) e desadequadamente (98,2%) é semelhante, no entanto,

ndo se verificaram diferencas estatisticas significativas (x°=0,007; p=1,000).

Quanto a frequéncia da utilizacdo do cinto de seguranga, quem colocava sempre o
cinto de seguranga transportava a crianca adequadamente (95,2%), percentual superior a
protecdo desadequada (85,7%), ndo se verificando contudo relagdo de dependéncia entre as
variaveis (y?=3,534; p=0,132).

No que concerne a frequéncia da colocacdo da crianca no SRC, faziam-no
adequadamente (96,8%) versus desadequadamente (89,3%) sem qualquer relacdo de

dependéncia entre as variaveis (y°=2,688; p=0,146).

Dos condutores que ndo utilizavam o telemovel quando conduzem, 81% transportava a
crianca adequadamente e 78,6% de forma desadequada, ndo se verificando diferencas

estatisticas significativas (°=0,104; p=0,821).

Em relacdo ao transporte de objetos soltos no interior do automdvel, quem
transportava objetos obteve um percentual ligeiramente mais elevado na categoria de protecédo
desadequada (82,1%), mas também na categoria de protecdo adequada, embora com
percentual ligeiramente inferior (81,0%), revelando-se ndo existir dependéncia entre as
variaveis (y°=0,028; p=1,000).

Em sintese e em resposta a questdo formulada, podemos afirmar que o0s

comportamentos de seguranca ndo influenciam a protecéo da crianga no transporte automovel.



Tabela 26 - Resultados do teste estatistico 2 entre os comportamentos de seguranca do condutor e a “Protegéo
da crianca no transporte automoével”

Protecdo da crianga  Adequada Desadequada Total )
Comportamentos n % n % n % x i
Tem cinto de seguranca colocado
Sim 62 98,4 55 98,2 117 98,3
Né&o 1 1,6 1 1,8 2 1,7 0,007 1,000
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0
Frequéncia da colocacgao o cinto de seguranca
Sempre 60 95,2 48 85,7 108 90,8
As vezes 3 48 7 12,5 10 8,4 3534* 0,132
Nunca 0 0,0 1 1,8 1 0,8
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0
Frequéncia da colocagdo da crianga no SRC
Sempre 61 96,8 50 89,3 111 93,3
As vezes 2 32 6 10,7 8 6,7 2688 0,146
Nunca 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0
Utiliza o telemével quando conduz
Sim 12 19,0 12 214 24 20,2 .
Néao 51 81,0 44 78,6 95 79,8 0,104 0,821
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0
Objetos soltos no interior do automovel
Sim 51 81,0 46 82,1 97 81,5
Néo 12 190 10 179 22 185 00% 1000
Total 63 100,0 26 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; x? - Qui-quadrado (s teste exato de Fisher,
*Monte Carlo).

Q5 - Qual a relacdo entre os conhecimentos de seguranca do condutor e a

protecdo da crianga no transporte automovel?

Para dar resposta a Ultima questdo de investigacdo, utilizamos o teste estatistico qui-
quadrado (y?) e os resultados sio apresentados na tabela 27. Pela analise da tabela podemos
concluir que os condutores que referiram conhecer a legislacdo sobre transporte de criangas
no automdvel, obtiveram um percentual ligeiramente superior (71,4%), na categoria de
protecdo desadequada, do que na protecdo adequada (68,3%), situacdo inversa nos condutores
que referiram ndo conhecer a legislacdo sobre transporte de criancas no automoével. As

diferencas encontradas n4o sdo, no entanto significativas (x?=0,142; p=0,842).

A situacdo repete-se quanto aos conhecimentos sobre transporte de criangas no
automovel, os condutores que referiram ndo ter conhecimentos, embora em menor nimero
transportavam adequadamente a crianca (12,7%), 0 mesmo acontece com 0s condutores que

referiram ter conhecimentos sobre transporte de criancas no automovel, faziam-no



desadequadamente (75,0%), contudo ndo se verificaram diferencas estatisticas significativas
(x?=2,977; p=0,101

Referente ao conhecimento da velocidade que se podia circular no local, a maioria dos
condutores que referiu saber a velocidade, transportava acrianca adequadamente (98,4%), mas

sem qualquer relagdo de dependéncia entre as variaveis (32=0,896; p=1,000).

Analisando a pontuagdo dos conhecimentos, verificamos que quem expressa ter mais
conhecimentos é quem transportava a crianca adequadamente (65,1%), a situacdo repete-se
quanto a protecdo desadequada da crianca (67,9%), ndo se verificando diferencas estatisticas
significativas (y?=4,892; p=0,087).

Em sintese e respondendo a questdo formulada, podemos afirmar que os

conhecimentos de seguranca nao influenciam a protecdo da crianga no transporte automével.

Tabela 27 - Resultados do teste estatistico ° entre os conhecimentos de seguranca do condutor e a
“Protecdo da crianca no transporte automovel”

Protecéo da crianca Adequada Desadequada Total 2
Conhecimentos n % n % n % X i
Sim 43 68,3 40 71,4 83 69,7 .
N&o 20 31,7 16 28,6 36 30,3 0,142 0,842
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0
Sim 55 87,3 42 75,0 97 81,5 .
N&o 8 12,7 14 25,0 22 18,5 2,977 0.101
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0
Sim 62 98,4 56 100,0 118 99,2 .
Néo 1 1,6 0 0,0 1 0,8 0.89% 1,000
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0
1 Resposta sim 7 11,1 12 21.4 19 16,0
2 Respostas sim 15 23,8 6 10.7 21 17,6 4,892 0,087
3 Respostas sim 41 65,1 38 67.9 79 66,4
Total 63 100,0 56 100,0 119 100,0

Legenda: n — frequéncia absoluta; % — frequéncia relativa; p — probabilidade; x” - Qui-quadrado (» teste exato de Fisher).
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3 - Discussao dos Resultados

O estudo de investigacdo insere um processo ordenado que leva o investigador a
percorrer uma série de etapas, indo da definicdo do problema a obtengdo de resultados (Fortin
et al., 2009).

A interpretacéo e discusséo dos resultados referem-se ao processo de compreenséo e
de exposicdo dos mesmos, incluindo os achados positivos e negativos que tenham algum
significado (Pocinho, 2012).

O investigador analisa o conjunto de resultados e interpreta-os de acordo com o tipo de

estudo e o quadro de referéncia utilizados (Fortin et al., 2009).

Na discussdo dos resultados seguiu-se a linha metodologica definida no inicio do

estudo, recorrendo ao enquadramento torico efetuado.

A discussdo é efetuada na mesma sequéncia da apresentacdo dos resultados,

integrando a estatistica descritiva e inferencial, relativas as variaveis em estudo.

A amostra da presente investigacdo é constituida por 119 condutores, sendo a maioria
do sexo feminino (58%), enquadrando-se maioritariamente no grupo ectario <40 anos (58%) e
com média de idade de 41,87 + 9,407 anos.

Estes resultados diferem quanto ao sexo do condutor comparativamente ao estudo do
ACP et al. (2014), cujo principal objetivo era analisar a segurancga das criangas no transporte
automovel, e de Aparicio (2009), sendo um dos seus objetivos diagnosticar comportamentos
adotados no transporte rodoviario de criangas, ambos realizados a nivel nacional. Verificou
que no estudo do ACP et al. (2014), a maioria dos condutores era do sexo masculino (67%),
bem como no estudo de Aparicio (2009), que obteve um percentual de 71,6% para este sexo.
Esta diferenca talvez possa ser explicada pela hora em que decorreram as operacfes stop
(16.30 horas), horério laboral em que a disponibilidade das mées podera ser maior ou indicar
que culturalmente € ainda a ela que, ao deter maioritariamente o papel de cuidadora, lhe cabe

0 encargo do transporte dos filhos de, e para a escola.

No que diz respeito ao grupo etdrio, a amostra revelou-se jovem, resultados
semelhantes aos obtidos no estudo do ACP et al. (2014), em que o grupo etéario era
maioritariamente dos 31-40 anos (36,71%), embora no nosso estudo esta proporcdo seja mais
elevada. Por conseguinte, a nossa amostra de condutores é mais jovem. Contudo, quando

comparamos a média de idades dos participantes do nosso estudo (41,87 anos) com a média
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dos participantes do estudo de Aparicio (2009) (37 anos), constatamos que a nossa amostra de
condutores é mais velha. Esta idade seria previsivel dado a faixa etéria das criancas pertencer
a idade escolar do 1° ciclo do ensino basico e serem os pais 0s principais condutores.

Quanto a escolaridade dos condutores, na nossa amostra 0 maior percentual era de
condutores que possuiam o ensino superior (43,7%), resultados que contrastam com o estudo
de Aparicio (2009), uma vez que o0 maior grupo (38,5%) tinha o 9° ano. Uma explicagdo para
esta diferenca podera residir na diferenca temporal em que se realizaram os dois estudos, ja
que, segundo os censos de 2011 (INE, 2012), a populagdo com 23 anos ou mais, que possuia

0 ensino superior completo, quase duplicou.

Relativamente aos comportamentos de seguranca que o condutor adotava no transporte
de criancgas, especificamente na utilizacdo do cinto de seguranca pelo condutor e pelos
passageiros adultos, na presente investigacdo a quase totalidade dos condutores tinha o cinto
de segurancga colocado (98,3%) e 90,8% referiu que costumava colocar sempre o cinto de
seguran¢a enquanto conduzia. Estes resultados sdo similares aos obtidos no estudo de
Aparicio (2009), no qual 85% dos condutores tinha o cinto de seguranga colocado e 79,8%
referiu utilizar sempre o cinto de seguranca, significando contudo comportamentos de

seguranca mais adequados nos condutores desta investigacéo.

Este quadro repete-se no que concerne a frequéncia da colocagédo da crianca no SRC,
uma vez que na nossa investigacao referiu fazé-lo 93,3% dos condutores, enquanto no estudo

de Aparicio (2009) apenas 71,9% dos condutores o fazia.

Relativamente as profissdes, verificou-se que condutores com as profissdes técnicas de
nivel intermédio, servigos pessoais, protecdo e seguranca, vendedores e desempregados eram
0s que utilizavam o cinto de seguranca com maior frequéncia. Nao foi possivel comparar estes

resultados com outros estudos por ndo explorarem a relacéo entre estas variaveis.

No que se refere aos conhecimentos do condutor relativos a legislacdo sobre transporte
de criangas no automdvel, constatamos que 69,7% dos condutores participantes na presente
investigacdo referiu conhecer a lei, resultado que vai no mesmo sentido do estudo de Martins

et al. (2007), onde 76,8% dos condutores também considera deter esse conhecimento.

No que diz respeito as condicdes de retencdo observadas no transporte de criancas,
verificamos que no nosso estudo viajavam com SRC 70,4% das criangas e com cinto de
seguranca 27,6%, sendo que viajava sem qualquer retencdo (a solta) 2% das criancas. Os

resultados relativos a utilizacdo do SRC nas criangas sdo inferiores aos encontrados nos
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estudos da APSI (2007b, 2010), de Aparicio (2009) e de Aparicio et al. (2014), em que se
observou que viajavam com SRC 83,0%, 83,0%, 79,8% e 92,4% das criancas,
respetivamente. Tal como tem sido referido pela APSI (2010), a taxa de utilizacdo de sistemas
de retencdo para criancas tem vindo a aumentar sobretudo nas criangas mais novas, mas desde
2005 que essa diferenca se tem vindo a atenuar. Em 2010, 88% das criangas até aos 3 anos e

81% das criangas dos 3 aos 12 anos usavam cadeirinha.

No entanto, quando analisamos os resultados em relagédo ao percentual de criangas sem
qualquer tipo de retencdo, enquanto no presente estudo esse valor é de 2,0%, no estudo da
APSI (2007c) alcangou um valor de 17,0% e de 8,6% no estudo de Aparicio et al. (2014),
percentuais bastante superiores ao do nosso estudo. Esta diferenca poderd em parte ser
explicada pelo diferencial em termos de anos da realizagcdo do estudo da APSI, significando
que os condutores atualmente se encontram mais sensibilizadas para a utilizacdo de SRC, mas
que em relacdo ao estudo realizado em Viseu revelam a adogdo de comportamentos mais
adequados em Vila Real. Alias, na investigacao realizada em varias cidades portuguesas, pela
OE em 2008 (Aparicio, 2009), verificou-se que, por regides, Vila Real era a cidade onde esse

comportamento era mais adequado, estando presente em 93,8% dos condutores observados.

No que concerne a protecdo da crianga, principal varidvel em estudo, observamos que
na presente investigacdo classificamos como protecdo adequada em 51,3% dos casos,
percentual bastante inferior ao verificado no estudo de Aparicio (2009), que foi de 71,0%,
mas superior ao do estudo da APSI (2010), em que se verificou um percentual de 40,0% e
idéntico ao estudo de Aparicio et al. (2014), onde 52,4% das criancas eram transportadas
adequadamente. Estas diferencas poderdo ser explicadas pelas diferentes proveniéncias dos
condutores e area de abrangéncia dos estudos. Enquanto o nosso estudo foi realizado apenas
na cidade de Vila Real, os estudos com diferencas mais significativas tiveram uma
abrangéncia nacional. No entanto, os condutores da presente amostra ainda terdo muito que

melhorar no que diz respeito a da protecdo da crianca.

Em resposta a Questdo 1, verificou-se que a protecdo da crianga no nosso estudo
diferia significativamente quanto ao sexo e escolaridade do condutor (p<0,05), salientando-se
ainda que a proporc¢éao de condutores do sexo feminino com protecdo adequada da crianca era
superior a do sexo masculino, assim como a proporcdo de condutores que detinham o ensino
superior. Estes resultados vdo ao encontro do estudo de Martins et al. (2007), onde se
verificou uma associacdo estatisticamente significativa entre uma maior escolaridade e o

transporte correto no automével. J& nos estudos realizados a nivel nacional e na iniciativa
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realizada em Viseu (Aparicio et al., 2014) ndo se verificaram diferengas significativas quanto
ao sexo e escolaridade do condutor. Os resultados constatados na presente investigagéo face
ao género e escolaridade poderdo ser explicados pela diferenca cultural entre homens e
mulheres, sendo que a mulher estd mais direcionada para o cuidar e protecdo dos filhos, assim
como 0s condutores mais escolarizados estardo mais sensibilizados para assegurar essa

protecéo.

Quanto ao grupo etario, a protecdo da crianga difere significativamente (p<0,05) nos
condutores com < 40 anos, sendo estes 0S que transportavam a crianca adequadamente

(68,3%), j& no que diz respeito ao grau de parentesco a crianca também difere

significativamente, sendo a mée a transportar a crian¢a mais adequadamente (61,9%).

A protecédo da crianca difere igualmente de forma significativa em relagéo a profissao,
(p<0,05), sendo os especialistas das atividades intelectuais e cientificas 0s que mais
transportam a crianga adequadamente, indicando mais uma vez que as pessoas com profissoes
mais diferenciadas e certamente mais escolarizadas, detém mais informacdo e estdo mais

sensibilizadas para a protecdo da crianca.

Em resposta a Questao 2, verificou-se que apesar das criangas transportadas com SRC
serem mais adequadamente transportadas, o tipo de sistema de retencdo utilizado néo
influenciou de forma significativa a protecdo da crianca no transporte automovel. Estes
resultados s@o comprovados na resposta a Questdo 3, onde se apurou de igual forma que a

idade da crianca ndo influencia o tipo de protecdo durante o transporte rodoviario.

Tal como tem sido divulgado, nem sempre os dispositivos de retencdo para criancas
sdo utilizados corretamente. Porém, tem-se verificado ao longo dos ultimos anos que a
utilizacdo correta tem vindo a aumentar, ainda que lentamente, essencialmente nas idades

inferiores, ou seja, nos SRC para criancas mais novas.

Em resposta a Questdo 4, onde se pretendia relacionar os comportamentos de
seguranca do condutor com a protecdo da crianca no transporte automdvel, apurou-se que
quanto a frequéncia da utilizacdo do cinto de seguranca, quem colocava sempre o cinto de
seguranca, 95,2% transportava a crianca adequadamente, enquanto 85,7% o fazia de forma
desadequada, relacGes idénticas para outros comportamentos como a utilizacdo do telemovel,
ndo se verificando contudo relacdo de dependéncia entre as variaveis. Também no estudo de

Aparicio et al. (2014), se verificou que num trajeto de 500 metros 94,6% dos condutores
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assumiam usar sempre 0 cinto de seguranca, porém apenas 79,7% colocava sempre a crianca
no SRC

Em relacdo a presenca de objetos soltos no interior dos automéveis, naqueles onde
esse comportamento foi mais observado, o tipo de protecdo no transporte da crianga ndo se
revelou significativamente diferente. Apesar disso, consideramos importante salientar que a
presenca de objetos a solta € um comportamento frequentemente relatado noutros estudos, tal
como no de Aparicio et al. (2014), onde a presenca de malas/mochilas, brinquedos,
telemdveis, guarda-chuvas/objetos perfurantes, livros, ferramentas ou mesmo pessoas a solta
podem colocar em risco de lesdo grave os restantes ocupantes do veiculo, sobretudo as

criancas, face a sua fragilidade.

O estudo da relagéo entre os conhecimentos sobre seguranca rodoviaria e a adequacao
no transporte (Questédo 5) revelou que os condutores que referiram ter mais conhecimentos,
na sua maioria transportavam a crianga de forma adequada, porém sem significancia
estatistica. Estes resultados podem significar que os conhecimentos sobre segurancga
rodoviaria e codigo da estrada, ndo implicam necessariamente maior conhecimento sobre a
utilizacdo dos SRC, dada a especificidade dessa matéria e a dificuldade da sua aplicacdo na

pratica, comprovada pela progressiva, mas lenta mudanca de comportamentos nesse ambito.
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4. Conclus6es e Implicacdes para a Pratica

O presente capitulo destina-se a ser um ponto de reflexdo sobre os aspetos e
resultados mais relevantes alcangados no ambito deste trabalho de investigagdo, tendo em
conta 0s objetivos inicialmente propostos, iremos evidenciar as principais conclusées

intrinsecas ao resultado do estudo.

Este estudo de investigagdo, para além de ter permitido aprofundar os nossos
conhecimentos tedricos no ambito da seguranca rodoviaria infantil, pretendeu abordar a

problematica da seguranca da crianga no transporte automovel.

A reducdo do numero de acidentes de transito e consequentemente o colmatar das
consequéncias que dai advém, principalmente quando envolvem criangas, representa um

desafio para toda a sociedade.

O desenho metodoldogico efetuado foi suportado por linhas orientadoras que
permitiram elaborar as questfes de investigacao e definir os objetivos, pelo que os resultados
podem ser considerados como mais um contributo para a realizagdo de novos estudos e para a

definicéo de estratégias de promocéo de saude em seguranca rodoviaria infantil.

Para atingir os objetivos a que nos propusemos, recorremos a uma revisao critica da
literatura, procurando ser a mais atual possivel, de forma a aprofundar e consolidar

conhecimentos relacionados com o tema.

O presente estudo procurou avaliar se as variaveis sociodemograficas do condutor, a
idade da crianca, os sistemas de retencdo e 0os comportamentos e conhecimentos de segurancga
do condutor influenciavam a protecdo da crianca enquanto passageira no transporte

automovel.
Destacamos as principais conclusdes do presente estudo:

o A amostra era constituida por 119 condutores, a maioria do sexo feminino
(58,0%), enquadrando-se no grupo etario < 40 anos (58,0%), sendo a mée quem mais
frequentemente transportava a crianca (53,8%).

« A maior parte dos condutores exercia como profissdo uma atividade intelectual
e cientifica (26,9%) e possuia como escolaridade o ensino superior (43,7%).

« Face aos comportamentos de seguranca do condutor, a quase totalidade
condutores viajava com o cinto de seguranca (98,8%), a esmagadora maioria (90,8%)

colocava-o sempre que desempenha este papel, a generalidade dos condutores (93,3%)
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colocava sempre a crian¢a no SRC, na sua maioria ndo utilizava o telemével quando
conduzia (79,8%); por sua vez, uma grande percentagem de condutores (81,5%)
transportava objetos soltos no interior do automdvel, sendo o0s objetos mais
transportados as mochilas (40,3%).

o Os comportamentos de seguranga do condutor (tem o cinto de seguranca
colocado, frequéncia da colocacdo da crianca no SRC, utiliza o telemoével quando
conduz, objetos soltos no interior do automovel) em funcdo do sexo ndo revelaram
diferencas estatisticas significativas (p>0,05), em relacdo ao comportamento
(frequéncia da colocacdo do cinto de seguranca) e as profissdes, as diferencas
revelaram-se significativas (p=0,028).

« No que se refere aos conhecimentos dos condutores, a maioria (69,7%) referiu
conhecer a legislacdo em vigor relativamente ao transporte de criancas no automovel,
assumiu ter conhecimentos sobre transporte de criancas no automovel (81,5%) e a
quase totalidade dos condutores (99,2%) sabia qual a velocidade a que se podia
circular no local.

« Constatou-se ndo existir diferengas estatisticas significativas (p>0,05) entre 0s
conhecimentos de seguranca dos condutores (conhece a legislacdo sobre transporte de
criangas no automavel, tem conhecimentos sobre transporte de criangas no automovel,
sabe a velocidade a que se pode circular no local) em funcéo do sexo;

« A amostra de criangas era constituida por 152 criangcas com idade minima de 0
(8 meses) e maxima de 15 anos, distribuidas por trés grupos etarios, sendo que a maior
percentagem (57,2%) se enquadrava no grupo etario > 7 anos.

« Relativamente a protecdo das criancas transportadas, observamos que das 152
criancgas, 70,4% viajava em SRC, 27,6% com cinto de seguranca e 2,0% a solta, e que
apesar da elevada percentagem de utilizacdo de SRC (intencdo de protecdo), apenas
51,3% era transportada corretamente (protecdo adequada)

« Verificou-se que, apesar da grande percentagem de condutores colocar sempre
a crianca no SRC, uma percentagem elevada de criancas era transportada
desadequadamente.

« Os erros mais frequentes observados no transporte automével da crianca foram:
cinto de seguranca/arnés muito largo (n=58), tira do cinto muito alta e ndo assentar
diretamente no ombro da crianca (n=22), tira do cinto que deve passar sobre 0 ombro
da crianga passa debaixo do braco (n=10), SRC desadequado, idade/altura (n=9), SRC

ndo homologado e/ou sem apoio de cabeca (n=8), cintos que prendem a cadeira ao
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veiculo folgados (n=5), crianga transportada sem SRC/cinto de seguranca (n=3) e
crianga transportada no banco da frente (n=2).

« A protecdo da crianca diferiu significativamente quanto ao sexo (p=0,025),
grupo etério (p=0,025), grau de parentesco do condutor (p=0,035), profissdo (p=0,033)
e quanto a escolaridade (p=0,002).

« Entre o tipo de retencdo e a protecdo da crianga ndo se verificaram diferencas
estatisticas significativas (p=0,209).

« Constatou-se que entre a idade da crianca e a sua protecdo, também ndo
existiam diferencas estatisticas significativas (p=0,204).

« Na&o se verificaram diferencas estatisticas significativas (p>0,05) entre 0s
comportamentos e 0s conhecimentos de seguranga do condutor e a protecdo da

crianga, indicando independéncias entre as variaveis.

Limitacgdes do Estudo

As principais limitagdes do estudo relacionam-se com o facto de a amostra ser nao
aleatoria, sendo menos fiavel que amostra probabilistica, no que concerne a generalizacao dos
resultados, a escassez de bibliografia, sobretudo, nacional e com desenhos metodoldgicos
idénticos na area da seguranca rodoviaria infantil, para fundamentar a discussdo dos
resultados obtidos. Mesmo assim consideramos ter alcangado 0s objetivos a que inicialmente
nos propusemos. Os resultados obtidos podem constituir uma base de trabalho e um
contributo para futuras investigacdes e incursdo a esta problematica, que continua a ser

preocupante no Nosso pais.

Implicacdes na Pratica

Com o término deste relatorio, integrado na etapa formativa do 3° Curso de Mestrado
em Enfermagem de Salde Infantil e Pediatria e apds reflexdo sobre os resultados do estudo,
realcamos a importancia da seguranca infantil, nomeadamente a seguranca rodoviaria,

sentindo que ainda hd um longo caminho a percorrer.

Este estudo permitiu identificar um conjunto de comportamentos de risco dos
condutores, pode afirmar-se que constituiu um diagndstico das necessidades educativas que 0s

pais apresentam, relacionadas com o transporte de criancas.

Esperamos que os resultados do nosso estudo possam contribuir para sensibilizar os

investigadores e o publico em geral para a importancia desta problematica que é a seguranca



86

rodoviéria infantil. E importante intervir junto dos condutores que efetuam o transporte de
criancas bem como dos educadores, de forma a desenvolverem atitudes e comportamentos

seguros que se perpetuem para a vida.

Educar para a saude ndo pode ser unicamente uma transmissdo de conhecimentos,
sendo imprescindivel que se consolidem meios que fomentem a mudanga de comportamentos.
O enfermeiro, nomeadamente o enfermeiro especialista em satde infantil e pediatrica, na sua
funcdo de educador, pode desempenhar um papel relevante em parceria com diversas
instituicbes, promovendo campanhas informativas na comunidade, para que, em conjunto, se

adotem condutas positivas promotoras da salde da crianca.

A intervencdo passa pela educacdo para a saude, onde seja abordado o tema da
seguranca infantil e os riscos associados ao crescimento e desenvolvimento das criancas e
jovens, nas consultas previstas no esquema de vigilancia infantil e juvenil, bem como no

ambito da saude escolar, reforcando todos os pontos referentes a segurancga rodoviaria.

A formacdo dos varios profissionais de saide no ambito do transporte automovel de
criangas, com uma maior intervencdo no esclarecimento das medidas de seguranca, torna-se
por isso urgente, podendo levar a modificacdo de comportamentos por parte dos

pais/cuidadores e assim contribuir para a diminuicdo da morbilidade e mortalidade infantil.

Por Gltimo, e enquanto enfermeira da area da pediatria, assumo a importancia de
reforcar e transmitir a equipa informacéao atualizada referente a legislacdo sobre o transporte
rodoviario de criancas, bem como relembrar a existéncia de normas e protocolos referentes a
alta segura, que ndo podem apenas cingir-se as idades de utilizacdo dos SRC, mas estender-se
a todas as idades das criangas e jovens internadas no Servico de Pediatria, reforcando o uso

sistematico do cinto de seguranca, e do banco traseiro do automovel.

E, assim, com base em préticas mais refletidas, que os profissionais se tornam
participantes ativos na construcdo do seu conhecimento e no desenvolvimento das suas
competéncias profissionais, adequando as suas praticas as necessidades de cada

crianca/familia/comunidade.

Pois as criancas de hoje sdo o futuro de amanha.
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| GRANDE | SUBGRANDE

_GRUPO  GRUPO

0 PROFISSOES DAS FORCAS ARMADAS
01 Oficiais das Forcas Armadas
02 Sargentos das Forcas Armadas
03 Outro Pessoal das Forcas Armadas
1 REPRESENTANTES DO PODER LEGISLATIVO E DE ORGAOS EXECUTIVOS, DIRIGENTES,
DIRECTORES E GESTORES EXECUTIVOS
11 Repi do poder legislativo e de 6rgaos executivos, dirigentes superiores da
Administracao Pablica, de o izacOes especializadas, directores e gestores de empresas
12 Directores de servicos administrativos e comerciais
13 Directores de producao e de servicos especializados
14 Directores de hotelaria, restauracao, comércio e de outros servicos
2 ESPECIALISTAS DAS ACTIVIDADES INTELECTUAIS E CIENTIFICAS
21 Especialistas das ciéncias fisicas, matematicas, engenharias e técnicas afins
22 Profissionais de saude
23 Professores
24 Especialistas em financas, contabilidade, organizacao administrativa, relagcées publicas e
comerciais
25 Especialistas em tecnologias de informagédo e comunicagio (TIC)
26 Especialistas em assuntos juridicos, sociais, artisticos e culturais
3 TECNICOS E PROFISSOES DE NIVEL INTERMEDIO
31 Técnicos e profissdes das ciéncias e engenharia, de nivel intermédio
32 Técnicos e profissionais, de nivel intermédio da saide
33 Técnicos de nivel intermédio, das areas financeira, administrativa e dos negocios
34 Técnicos de nivel intermédio dos servigos juridicos, sociais, desportivos, culturais e similares
35 Técnicos das tecnologias de informagao e comunicagao
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| GRANDE  SUBGRANDE ' e : DESIGNACAO

GRUPO ' GRUPO .

4 PESSOAL ADMINISTRATIVO
41 Empregados de escritorio, secretarios em geral e operadores de processamento de dados
42 Pessoal de apoio directo a clientes
43 Operadores de dados, de contabilidade, estatistica, de servicos financeiros e relacionados com o
registo
44 Outro pessoal de apoio de tipo administrativo
5 TRABALHADORES DOS SERVICOS PESSOAIS, DE PROTECCAO E SEGURANCA E VENDEDORES
51 Trabalhadores dos servicos pessoais
52 Vendedores
53 Trabalhadores dos cuidados pessoais e similares
54 Pessoal dos servicos de proteccdo e seguranga
6 AGRICULTORES E TRABALHADORES QUALIFICADOS DA AGRICULTURA, DA PESCA E DA
FLORESTA

Agricultores e trabalhadores qualificados da agricultura e producdo animal, orientados para o

61
mercado

62 Trabalhadores qualificados da floresta, pesca e caca, orientados para o mercado

63 Agricultores, criadores de animais, pescadores, cacadores e colectores, de subsisténcia

7 TRABALHADORES QUALIFICADOS DA INDUSTRIA, CONSTRUCAO E ARTIFICES

71 Trabalhadores qualificados da construcdo e similares, excepto electricista

72 Trabalhadores qualificados da metalurgia, metalomecanica e similares

73 Trabalhadores qualificados da impressao, do fabrico de instrumentos de precisio, joalheiros,
artesdos e similares

74 Trabalhadores qualificados em electricidade e em electronica

75 Trabalhadores da transformacao de alimentos, da madeira, do vestuério e outras indastrias e

artesanato




GRANDE = SUB-GRANDE
GRUPO GRUPO

81

82

83

91

92

93

94

95

96

DESIGNACAO

OPERADORES DE INSTALACOES E MAQUINAS E TRABALHADORES DA MONTAGEM

Operadores de instalacdes fixas e maquinas

Trabalhadores da mc

Condutores de veiculos e operadores de equipamentos moveis

TRABALHADORES NAO QUALIFICADOS

Trabalhadores de limpeza

Trabalhadores nao qualificados da agricultura, produgao animal, pesca e floresta

Trabalhadores nao qualificados da indistria extractiva, construcao, industria transformadora e
transportes

Assistentes na preparacao de refeicoes
Vendedores ambulantes (excepto de alimentos) e prestadores de servicos na rua

Trabalhadores dos residuos e de outros servicos elementares

99



100



101

Anexo |1

Questionario utilizado pelo GAS de Viseu 2011
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R A - 204
LOCAL Escol g ide ;’ng//mfn’(f& DATA 1S5 In

Y

2 “Al ”

V.

1. Idade das criangas ......
2. Conhece o Projecto Alta segura? Sim O Néo O

2.1 Como teve conhecimento?

Maternidade 0 Pediatria0  Comunicagdo Social O Outros O

Nascimento posterior a 1 Junho 2004:
Local nascimento HSTV O Outro O

Saiu da Maternidade em cadeira prépria? Sim D Ndo O
- Ensinos na maternidade? Sim O Ndo O
— Ensinos com demonstrag&o? Sim D Néo O
ot 50 direct
1. Sexo do condutor: Masc. O Fem. O

2.0 condutor leva cinto de seguranga
Sim O Ndo O
3. As criancas véo sentadas:
Com sistema de retengdo O Adequado O Né&o adequado O Especificar

Sem sistema de retengdo O
4. Passageiros adultos?
Sim O Ndo O
5. Os passageiros adultos levam todos cinto de seguranga?
Sim 0 Néo O
6. Ha objectos soltos no automével?
Sim u] Nado O

1.Idade do condutor ....... Profissdo
2. Habilitacdes literarias - B T L T

3 Qual a velocidade maxima a que pode conduzir NESta VIa? ....weiessseennees
4. Num percurso de 100 metros coloca o cinto de seguranga:
SempreQO as vezes O nunca O
5. Num percurso de 100 metros senta as crian¢as na sua cadeira:
SempreQ as vezes 0 nunca O
6. Tem telemovel
Sim o N&o O
7. Quando vai a conduzir, atende o telemovel:
Sempre O as vezes O nunca O

OPERACAO STOP 20 AL % 3
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Apéndice |

Questionario-entrevista utilizado na recolha de dados
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Questionarion®___

QUESTIONARIO-ENTREVISTA

1. Dados do Condutor:

1.1 Idade Sexo Grau de Parentesco as criangas

1.2 Profissao Escolaridade

1.3 O condutor leva cinto de seguranca: Sim I:l N&o I:l

2. Num percurso de 500 metros coloca o cinto de seguranca? Sempre |:| As vezes |:| Nunca |:|
2.1 Num percurso de 500 metros coloca as criangas no SRC? Sempre I:l As vezes I:l Nunca I:l
2.2 Conhece a legislacdo em vigor relativa ao transporte de criangas no automovel? Sim |:| N&o |:|
2.3 Considera ter conhecimentos sobre o transporte de criangas no automovel? Sim|:| Né&o |:|
2.4 Quando conduz costuma atender/utilizar o telemdvel? Sim |:| Nao |:|

2.5 Sabe qual a velocidade a que se pode circular neste local? Sim |:| Néo |:|

251 Sesim é: 100 Km/h [] sokmh [ sokmn [] 40kmvn [] sokmn []

3. Quantos adultos vao no carro?

Adultos no carro Ne°

Com cinto de seguranca
Banco da frente

Sem cinto de seguranca

) Com cinto de seguranca
Banco de tras

Sem cinto de seguranca

4. Ha objetos a solta no interior do automével? Sim |:| Néo |:|

4.1 Se sim, quais?
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5. N° de criangas no automoével:

5.1 Crianga 1 - Idade

5.2 Crianga 2 - ldade

5.3 Crianca 3 - Idade

5.4 Crianga 4 -ldade

6. Observac0es do transporte?

Riscar o que néo interessa

Airbag sim/ndo |
Airbag sim/ndo |
Airbag sim/ndo |

Airbag sim/ndo |

ligado/desligado

ligado/desligado

ligado/desligado

ligado/desligado

1 2 3
- 3 Anos
Idade
+ 3 Anos
A frente
Lugar
Atras
A solta
Retencdo C/ cinto
C/ SRC
Protecéo (conferir no quadro 7.2 Adequada
e7.3) Desadequada
7.1 Tipo de SRC:
Sem SRC Grupo I/l Grupo 11/111 _
ou Grupo . . . . Banco Cinto do
. Alcofa]| Ovo (cadeira de apoio | (cadeira de apoio L ]
Cinto de 0+/1 . . elevatorio | automovel
com arnés) sem arnés)

Seguranca




7.2 Protecdo adequada

111

7.3 Protecdo desadequada

Crianga em SRC colocado no banco da
retaguarda

Crianga transportada ao colo

Crianga em SRC colocado no banco da
frente mas virado no sentido inverso ao da
marcha (< 3 anos) e airbag desligado

Cadeira sem qualquer cinto que passe a frente
da crianca (arnés/cinto do automével nao
colocado)

Cadeira colocada no sentido inverso ao da
marcha (< 18 meses)

SRC desadequado (referente a idade ou a
altura)

Cadeira colocada no sentido inverso ao da
marcha (18 meses — 3 anos)

Cintos que prendem a cadeira ao veiculo
claramente folgados

Cadeira colocada com cintos internos (arnés)
colocados e apertados.

Crianga transportada no banco da frente
(automével sem bancos na retaguarda ou
cintos na retaguarda)

Cadeira virada para a frente (> 3 anos)

Bebes com menos de 18 meses em SRC virado
para a frente

Cadeira virada para a frente (> 18 meses)

Crianga em SRC colocado no banco da frente
e virado para a frente (< 3 anos) mesmo em
automével sem banco ou cintos na retaguarda

Crianca em SRC colocado no banco da
frente, virado no sentido inverso ao da
marcha (< 3 anos), ou virado para a frente (>
3 anos), mas automaével sem banco ou cintos
na retaguarda)

Cadeira presa ao veiculo com o cinto do
automdvel e sem folgas

Tira do cinto que deve passar sobre o ombro
da crianca passa debaixo do braco (grupo
[1/111, cinto de seguranga) — riscar o0 que nao
interessa

Tira do cinto se seguranca do automovel
apoiada no ombro e nos 0ssos da bacia (cinto
de seguranga de trés pontos) e sem folgas

Tira do cinto esta muito alta e ndo assenta
diretamente no ombro (grupo I1/111, cinto de
segurancga) — riscar o que ndo interessa

Cinto de seguranca do automdvel apoiado
nos 0ssos da bacia (cinto de dois pontos) e
sem folgas

Cinto de seguranca/arnés muito largo ou
torcido

Crianga transporta sem SRC/cinto de
seguranga

SRC ndo homologado e/ou sem apoio de
cabeca
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Apéndice II

Pedido de parecer ético & comissio de Etica da Escola Superior

de Saude de Viseu
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Exmo. Senhor Prasidents da Escola Superlor de SaGdes da Viseu
Prafassor Douter Carlos Parsira

Aszsunto: Padide de paracar da comissio de ética sobra a reallzagdo do sstudo

“SEGURANGA NO TRANSPORTE DA CRIANCA: USO DC SISTEMA DE
RETENGAQ PARA CRIANGAS NO AUTOMOVEL "

Considerando as competéncias da Cemissdo de Etica da Escola Superior de
Saude de Viseu (ESSV) pravistas no artige 5.° "Compatdncias” do Regulamento da
Comigsao de Etica da ESSY do Instituto Politécnico de Yiseu, aprovado e hamolagado
pelo Presidente da ESSY em 29/11/2010;

Considerando que os pedidos de avtorizacde para a realizagdo de estudos de
investigagia da ESSV deverao ser submetidos a apraciacio das Comissfes de Etica;

Venho solicitar a V. Excel&ncia o parecer da Comissio da Etica da ESSY sabre
reglizacao do estudo “SEGURANCA NO TRANSPCRTE DA CRIANCA: USO DO
SISTEMA DE RETENGAQ PARA CRIANGAS NQ AUTOMOVEL”.

iconforms o Projsto de Investigacis - anexe 1).

Mais inforrmo que o estudo 2era orientado pela Prof. Dra. Graca Aparicio e
desenvolvido no ambito da unidade cumicular de Relatddo final da 3° Curso de
Mastrado em Enfermagem de Salde Infantil e Pediatria da ESSY.

Cam os melheras cumpnmentos.

Pede Deferimentd

ESSV, 19 de Marco de 2014
: f«l awa wmoang Seusa ”QL o éWLfT
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Apéndice 111

Pedido de autorizagdo/colaboracéo da Policia de Seguranca Publica
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Na resposta indicar a «nossa referéncia». Em cada oficio tratar sé de um assunto

Ministério da Educag&o e Ciéncia
Instituto Politécnico de Viseu

ESCOLA SUPERIOR DE SAUDE DE VISEU

Exmo. Sr.

Senhor Comandante do Comando Distrital
Da Policia de Segurancga Publica (PSP) de Vila Real

Estrada Nacional 2, apartado 113 - Vila Real (S&o Dinis)

VOSSA REFERENCIA: VOSSA DATA: NOSSA REFERENCIA

ESSy

AssunTo: PEDIDO DE COLABORAGAO PARA EFECTUAR COLHEITA DE DADOS

No ambito da unidade curricular de Relatorio Final, a Escola Superior de Saide de Viseu (ESSV) e a estudante Maria
Germana Sousa Brunhoso do 3° Curso de Mestrado em Enfermagem Saiide Infantil e Pediatria estdo a realizar um estudo
subordinado ao tema ““Seguranga no transporte da crianca: uso do sistema de retenco para criangas no automével”.

Pretende-se com este estudo observar se os pais/cuidadores da crianga usam e de forma correta o sistema de retengdo
para criangas no transporte automével, bem como identificar se as variaveis sociodemograficas dos pais/condutor influenciam o seu
uso.

Neste contexto, solicitamos a V. Ex.® se digne autorizar a realizagio de operagdes STOP de sensibilizagdo com a
participagéo de agentes da PSP do vosso comando, a realizar durante o més de maio, para efetuar a recolha de dados importantes
para a investigagéo. O local definido sera nas imediagdes do Centro Escolar da Araucaria Vila Real.

Em anexo enviamos exemplar do Instrumento de Recolha de Dados (formulario). Salvaguardamos ainda que aos
pais/condutor do automével sera solicitado previamente o consentimento para a sua participagdo no estudo e garantido o anonimato
da informagao obtida.

Os resultados alcangados com este estudo seréo colocados & disposicao de V. Ex.2, caso se coadunem com os interesses da
Instituiggo que dirige. Mais informamos que a Professora Doutora Graga Aparicio é a responsavel pela orientagéo da investigagao,
estando disponivel para prestar eventuais informages adicionais, através do telefone (232419100) ou fax (232428343) da ESSV.

Agradecendo desde ja a disponibilidades e ateng&o que possam dispensar ao assunto, subscrevemo-nos com consideragéo.

- A
Professor Dadtor Carlos Pereira

EBINC

Rua D. Jo#o Criséstomo Gomes de Almeida, n.°102, 3500-843 Viseu, PORTUGAL
Tel. +351 232 419 100 Fax. +351 232 428 343 E-mail essvgeral@essv.ipv.pt Web. www.essv.ipv.pt
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Apéndice IV

Oficio ao coordenador do Centro Escolar a informar da acdo que se iria

desenrolar
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Na resposta indicar a «nossa referéncia». Em cada oficio tratar s6 de um assunto

Ministério da ducagéo e Ciéncia
Instituto Politécnico de Viseu
ESCOLA SUPERIOR DE SAUDE DE VISEU _

Exmo. Sr.

Senhor Coordenador do
Estabelecimento de Ensino EEB N° 7
de Vila Real

Professor Alvaro Costa

VOSSA REFERENCIA: VOSSA DATA: NOSSA REFERENCIA

14
4

ASSUNTO: ATIVIDADE A DESENVOLVER NAS IMEDIAGOES DA ESCOLA PARA EFECTUAR
COLHEITA DE DADOS

No ambito da unidade curricular de Relatério Final, a Escola Superior de Saude de Viseu (ESSV) e a estudante Maria
Germana Sousa Brunhoso do 3° Curso de Mestrado em Enfermagem Salde Infantil e Pediatria estédo a realizar um estudo
subordinado ao tema ““Seguranca no transporte da crianga: uso do sistema de retengao para criangas no automével™.

Pretende-se com este estudo observar se os pais/cuidadores da crianga usam e de forma correta o sistema de retengéo
para criangas no transporte automével, bem como identificar se as variaveis sociodemogréficas dos pais/condutor influenciam o seu
uso.

Neste contexto, vimos dar conhecimento a Vossa Exceléncia de que durante 0 més de Maio véo ser efetuadas operagdes
Stop de sensibilizagéo nas imediagdes da escola para efetuar a recolha de dados importantes para a investigagéo. Esta actividade no

ambito da prevencgdo rodoviaria destina-se aos pais/cuidadores responséveis pelo transporte das criangas até a escola, e terdo a
participagéo de agentes da PSP responsaveis pela escola segura.

Salvaguardamos ainda que aos pais/condutor do automével sera solicitado previamente o consentimento para a sua
participagéo no estudo e garantido o anonimato da informagéo obtida.

Os resultados alcangados com este estudo seréo colocados a disposigéo de V. Ex.?, caso se coadunem com os interesses da
Instituigéo que dirige. Mais informamos que a Professora Doutora Graga Aparicio é a responsavel pela orientagéo da investigagéo,
estando disponivel para prestar eventuais informagdes adicionais, através do telefone (232419100) ou fax (232428343) da ESSV.

Agradecendo desde ja a disponibilidades e atengéo que possam dispensar ao assunto, subscrevemo-nos com consideragéo.

N ey

oﬁrrzesideuu&EisV
e ——

Professor Doutp’r Carlos Pereira

EBINC

Rua D. Jodo Cris6stomo Gomes de Almeida, n.°102, 3500-843 Viseu, PORTUGAL
Tel. +351 232 419 100 Fax. +351 232 428 343 E-mail essvgeral@essv.ipv.pt Web. www.essv.ipv.pt
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