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RESUMO

Este trabalho apresenta os resultados de uma investigagdo da relagdo entre os atributos de 400 criangas e
adolescentes e sua percepgdo sobre o comportamento de risco de motoristas e pedestres no transito. Nesta
pesquisa, os entrevistados elaboraram redagdes com narrativas de situagdes perigosas ou acidentes, de modo a
identificar as crengas e valores sobre a seguranga no transito, contidos nos principios argumentativos do discurso
destes alunos de escolas publicas e particulares da cidade do Rio de Janeiro. Foram observadas as seguintes
tendéncias: o aluno (a) ¢ mais critico quando seu pai tem maior escolaridade, profissdo mais especializada ou
maior renda; (b) de escola particular ¢ mais critico que o de escola publica; (c) pedestre de escola particular é
mais critico em relagdo ao comportamento de risco do motorista e, a0 mesmo tempo, menos critico em relagao
ao pedestre, que um outro que utiliza carro ou 6nibus na viagem escolar.

ABSTRACT

This paper discusses the results of a survey aiming at identifying the relationship between attributes of 400
children and adolescents and their perception of drivers' and pedestrians risky behaviour. The interviewees wrote
texts approaching hazardous situations or traffic accidents. These texts allowed to identify the beliefs and values
of students of public and private schools in the city of Rio de Janeiro, regarding traffic safety. It was based on
principles used in the argument of each story produced by the students who were interviewed. The tendencies
observed are: the student (a) is more critical when his father parent has a higher degree of education, has a more
specialized profession or higher income; (b) the private school is more critical than the public school student; (c)
pedestrian from private school is more critical towards drivers' risky behaviour and less critical towards
pedestrians than students using private cars or buses in the journey to school.

1. INTRODUCAO

As acOes educativas e de seguranga no transito mais efetivas sdo aquelas que partem de
pesquisas de percepcdo com o publico que pretendem atingir (OCDE, 1986; Braga, 1989).
Apods a promulgag¢do do Codigo de Transito Brasileiro, inimeras agdes educativas para o
publico infantil foram implementadas pelos 6rgaos do Sistema Nacional de Transito. A
maioria destas experiéncias, entretanto, fundamenta-se na experiéncia estrangeira sem estudos
suficientes das necessidades locais ou uma adaptacao a nossa realidade, de modo a definir os
conceitos do tema e a produzir materiais didaticos onde o ponto de vista, a percepcdo e a
expectativa do publico infantil sejam considerados (Faria, 2002).

Para contribuir no processo de aperfeigoamento das agdes educativas e de seguranca para este
publico, Faria (2002) realizou uma pesquisa que abordou o sentido social da percep¢do sobre
a seguranga no transito, procurando ainda identificar interesses, desejos e valores do publico
alvo (criancas e adolescentes), enfatizando ainda as sensacdes e sentimentos neles despertados
pelo transito.

O objetivo deste artigo ¢ apresentar as investigacdes objeto da pesquisa realizada por Faria
(2002) sobre a relagdo entre os atributos das criancas e adolescentes entrevistados e sua visao
critica em relagdo ao comportamento de risco de motoristas e pedestres no transito.



2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

Perceber significa "adquirir conhecimento de, por meio dos sentidos" (Holanda, 1986).
Geralmente, a percepcdo humana em transportes tem sido mais pesquisada sob o ponto de
vista comportamental, como por exemplo, a determinag¢do do tempo de percepgdo e de reagdo
de pedestres e motoristas em diversas situagdes. Real (2000) fez uma revisao dos conceitos de
risco, pesquisando varias fontes bibliograficas e definiu que pode significar ousadia ou perigo.
Se a ousadia pode ser considerada um elemento positivo em algumas atividades, na Seguranga
de Trafego ¢ sindnimo de inseguranga e fator contribuinte de acidentes.

Para fins da Educag¢do para o Transito, a percepcao de risco deve estar relacionada ao "olhar"
que a crianga e o adolescente t€ém sobre o transito urbano. Segundo Sandels (1975) e Assailly
(1997), esta percepcao evolui com a maturacao da crianga, ou seja, sua capacidade de avaliar
as situacdes de risco no transito evolui com a idade. Existem poucos estudos abordando a
percepcao da crianga ou do adolescente sobre este tipo de risco, embora existam pesquisas
sobre a percep¢do de motoristas e pedestres adultos. Quando voltadas para o publico infantil,
as pesquisas de percep¢do devem ser agraddveis, motivantes e ndo inibidoras, elaboradas de
modo a explorar sua capacidade imaginativa e curiosidade (Oaklander, 1980; Clayton et al.,
1995).

Segundo a OCDE (1984), a percepc¢do de risco no transito depende de vérios fatores: idade,
modo de transporte que costuma usar, renda, grau de instru¢do e papel que desempenha no
sistema viario (pedestre, ciclista, passageiro de 6nibus e motorista). No entanto, os estudos
citados pela OCDE (1984), relacionando os atributos das pessoas com sua percepcao, foram
realizados para o publico adulto.

Sandels (1975), Gaskell ef al. (1989), Ambofo-Boateng e Thomson (1991), Malher (1992),
Bradshaw (1995), Barré¢ (1996), Schieber ¢ Thompson (1996) realizaram pesquisas de
percep¢ao com criangas ¢ adolescentes sobre este tipo de risco. Estes pesquisadores
abordaram o tema sob o ponto de vista comportamental, investigando, por exemplo, as
caracteristicas fisicas e psiquicas que os tornam mais vulneraveis, a idade na qual sabem
tomar os cuidados necessarios no transito como pedestre, a habilidade em selecionar lugares
seguros para atravessar as ruas.

Pode-se também abordar o sentido social da percepgdao: o “olhar” que a crianga e o
adolescente tém sobre o transito; a opinido sobre o meio em que vivem; o que pensam sobre 0
transito que os cercam e do qual tém noticia, como nas pesquisas de Goldberg e Guerra
(1980), Clayton et al. (1995) e Faria (2002). Goldberg e Guerra (1980) identificaram como o
adolescente "vé seu comportamento no transito" e concluiram que o adolescente: duvida da
sua prudéncia, da sua experiéncia ¢ da maturidade de seu grupo; acha que o outro ¢ sempre
culpado pelo acidente; sabe intelectualmente o que € um comportamento correto no transito.

Clayton et al. (1995) investigaram como criangas e adolescentes véem o ambiente de trafego
(seguro ou inseguro) e qual o comportamento deles e dos adultos no transito. Os resultados
sugeriram que as criangas tendiam a ver o ambiente de trafego em termos de uma ameaca
potencial a sua seguranga, citando unicamente os perigos do trafego. Uma via cheia de carros
era percebida também como insegura. Em alguns casos, a via era percebida como insegura
porque um incidente foi visto ou porque tinha ocorrido um acidente nas proximidades. Elas
também acreditavam que sabiam encontrar lugares seguros para atravessar a via. Quase a



metade das criangas disse que atravessava as ruas corretamente: nas travessias tipo pelicano
(travessia semaforizada), elas esperavam a indicagdo semafOrica para os pedestres e, nas
travessias tipo zebra (somente sinalizagdo grafica no meio do quarteirdo), elas esperavam os
veiculos passar. Quando perguntadas sobre o que mais as preocupava, a maioria dos
comentarios referia-se ao comportamento inseguro dos adultos. O comportamento
considerado mais negativo pelos alunos era o habito de beber e dirigir. Quando indagadas
sobre como elas poderiam fazer sua propria seguranca, muitas eram relutantes em aceitar a
responsabilidade por sua seguranca pessoal. A resposta tipica sobre como aumentar sua
seguranga era a solicitacdo da instalagao de algum dispositivo de engenharia, como semaforos
ou faixas para travessia de pedestres. Somente quando estimuladas, consideravam que seu
proprio comportamento e suas proprias atitudes afetavam sua seguranga.

Na analise dos principios argumentativos (fopoi) do texto elaborado por criancas e
adolescentes, Faria (2002) concluiu que os alunos consideraram que o acidente ¢ uma tragédia
e, ao enfatizar suas dificuldades e perplexidades, sentiram-se ameacados pelo automovel,
classificando, por vezes, de "irresponsdvel" o motorista que desrespeita as regras e, de
"monstruoso e cruel", aquele que ndo socorre sua vitima. Qualificaram o governo de
"incompetente e irresponsavel" e consideraram a impunidade como um importante fator
contribuinte para o desrespeito as regras ¢ para a ocorréncia de acidentes. No entanto,
acreditam que quanto mais o transito ¢ fiscalizado e quanto maior a colaboracdo ¢ a
consciéncia das pessoas, maior a seguranga nas vias.

3. METODOLOGIA

Neste estudo, foram entrevistados 400 alunos da 4* a 8* séries do Ensino Fundamental de 5
escolas publicas e de 5 escolas particulares do municipio do Rio de Janeiro. Os alunos
elaboraram redagdes narrando situacdes perigosas ou acidentes e propondo solugdes para
melhorar a seguranca do transito, que foram avaliadas por uma técnica da Lingiiistica, a
Andlise do Discurso, seguindo uma abordagem francesa (Anscombre e Ducrot, 1983) que
focaliza o principio argumentativo (fopos ou topoi) do texto, pois nele pode ser identificado o
anseio, o desejo do aluno de mudar o seu comportamento e o da sociedade. Pela técnica da
Analise do Discurso, foram identificados 109 fopoi nas redagdes que permitiram mostrar a
percepcao dos alunos e que retrataram sua experiéncia no transito.

Este estudo realizou alguns cruzamentos entre os atributos dos alunos e sua percepcao, de
modo a verificar se algumas caracteristicas do aluno e de sua familia podem auxiliar no
entendimento das diferengas, se elas existirem, de percep¢ao entre alunos de escolas publicas
e particulares, principalmente quanto ao comportamento de motoristas e pedestres no transito.
Desta forma, tentar-se-4 responder as seguintes perguntas formuladas apds os resultados da
pesquisa preliminar: “a visdo critica do aluno pedestre em relacdo ao motorista seria diferente
do aluno passageiro de automoével?”’; “o aluno passageiro de carro de passeio tem uma visao
critica sobre os pedestres?”, “os alunos de escolas particulares t€ém percepcao diferente dos de
escolas publicas?” (Faria e Braga, 2000).

3.1. Atributos

Os atributos e suas categorias s3o os seguintes: tipo de escola (publica e particular), posse de
carro de passeio (nenhum carro, 1 carro e 2 ou mais carros), modo de transporte (a pé, onibus
e carro), supervisdo na viagem escolar (sozinho e acompanhado), sexo (feminino e
masculino), instru¢do do responsavel (analfabeto, 1° grau, 2° grau e superior),



profissdo/ocupagdao do responsavel (profissional liberal, servigos administrativos, manual
especializado, manual ndo especializado, desempregado, aposentado/doméstica) e renda (até
R$ 272,00, de R$ 273,00 a RS 680,00, de R$ 681,00 a R$ 1.360,00, de R$ 1.361,00 a RS
2.720,00, de R$ 2.721,00 a R$ 5.440,00 e mais de R$ 5.441,00). Na época da pesquisa, um
salario minimo equivalia a R$ 136,00.

3.2. Percepcao

A percepgdo sobre o transito pode ser evidenciada pelos 109 topoi identificados na pesquisa
de Faria (2002). Para efeito desta analise, foram selecionados dois grupos: visdo critica em
relacdo ao comportamento do motorista e visdo critica em relagdo ao comportamento
pedestre, conforme Tabela 1. Os 13 topoi com visdo critica em relagdo ao motorista,
mostrados na Tabela 1, foram citados por 135 alunos (43% de um total de 400), o que
permitiu a realizagdo da andlise para esta percepcao.

Tabela 1: Percepgao (fopos) sobre o comportamento de motoristas e pedestres
Codigo Visdo critica em relagdo ao comportamento do motorista

7  No transito, o motorista ¢ poderoso e os pedestres e ciclistas sdo vulneraveis.

10 O motorista que ndo socorre sua vitima no transito ¢ desumano, frio, impiedoso,
covarde, monstruoso e cruel.

13 O motorista que desrespeita as regras de transito ¢ irresponsavel, pois ameaga sua
propria vida e a de pedestres, ciclistas e passageiros.

14 Os motoristas ndo respeitam as leis de transito.

50  Os motoristas ndo reconhecem seus erros.

52 Os motoristas sO respeitam as regras e os sinais de transito quando ha guardas.

77  Os motoristas infratores t€ém que ser castigados pela lei, at¢ mesmo com a prisao,
pois colocam em risco a vida das pessoas.

83  Os motoristas atropelam de propdsito.

85  Os motoristas descontam seus problemas no transito.

105 O carro ¢ uma arma.

114  Os motoristas ndo socorrem suas vitimas.

132 Os motoristas ficam impacientes com os congestionamentos.

140  Ninguém pode mudar os motoristas irresponsaveis.

Codigo Visdo critica em rela¢do ao comportamento do pedestre

88  Os pedestres ndo respeitam as leis de transito.

90  Nem sempre os atropelados sdo inocentes.

113 Atravessar fora da passarela ¢ colocar a vida em risco.

133 Atravessar uma via congestionada entre veiculos, ¢ uma situagdo de risco.

Os topoi 88, 90, 113 e 133 sdo aqueles que indicam uma visdo critica em relacdo ao pedestre.
Como ha pouca freqiiéncia destes fopoi, pois juntos foram citados apenas 21 vezes, ndo foi
possivel realizar o tipo de andlise aqui proposto. Entretanto, a analise da relacdo entre
atributos e percepg¢do foi conseguida porque dentre os 400 entrevistados, 134 narraram casos
de atropelamento em que o aluno ndo era a vitima nem a acompanhava. Destes 134 casos, os
pedestres foram apontados como responsaveis em 50 dos relatos (37%). Nestas narrativas,
somente puderam ser encontrados poucos principios argumentativos (fopoi) criticos em
relagdo ao pedestre, pois os recortes de seus textos nao se enquadravam nas caracteristicas
fundamentais definidas por Anscombre e Ducrot (1983), para que pudessem ser assim
classificados. Esta restricdo metodoldgica, no entanto, ndo impediu que se procedesse a



analise qualitativa da percepcao. A culpabilizagdo do pedestre pelo atropelamento, nos casos
em que o aluno era apenas testemunha ocular ou contava uma historia, pode ser reflexo de
uma cultura de discriminagdo do pedestre. Ele é a principal vitima da violéncia do transito,
resultante de um processo socio-politico que privilegia o transporte motorizado. Esta andlise
parte do pressuposto de que, mesmo que o pedestre seja responsavel por ter sido atropelado,
este ndo deveria ter sido indicado como o Unico responsavel. Algumas narrativas sdo
exemplos claros da existéncia deste processo de discrimina¢do do pedestre, como o caso real
de uma aluna, que culpabilizou o pedestre pelo atropelamento, mesmo depois de seu pai ter
lutado para que o carro ndo perdesse a direcdo pela falta de freio (Faria, 2002).

Desta forma, para avaliar a relagdo entre atributos e percepcdo, foram selecionadas as
narrativas de conflitos de veiculos com pedestres, desde que os alunos ndo fossem as vitimas
nem seus acompanhantes, pois nesse caso, provavelmente apontariam o motorista como
responsavel.

3.3. Técnicas estatistica de analise

O que se pretende ¢ identificar se determinados atributos do aluno podem explicar as
diferengas na percep¢do sobre o comportamento de motoristas e pedestres. As varidveis sao
discretas, com valores de acordo com as categorias mencionadas no item 3.1. De um
subconjunto de alunos com determinado atributo (aluno de escola publica, por exemplo),
extrai-se a propor¢do dos que sdo criticos em relacdo ao comportamento do motorista ou do
pedestre, e compara-se com outro subconjunto de alunos (aluno de escola particular) que
também sdo criticos. Ou seja, tem-se duas propor¢des a serem comparadas. A analise
consistira, portanto, em avaliar se as diferengas entre estas proporcdes sdo significativas ou
ndo, para se afirmar que determinado atributo influencia o fato do aluno ser critico ou nao.

Trés testes podem ser aplicados: andlise exploratoria de dados, teste de igualdade de
proporgdes com a variavel reduzida z e teste x>. Na analise, os resultados dos testes z ¢
serdo decisivos para indicar se as diferencas sdo significativas, mesmo quando a diferenca
entre as proporc¢des for maior do que 10%, ja que estes testes levam em consideracdo o
tamanho real dos estratos amostrais. Além destes testes, foi efetuada uma analise grafica de
tendéncia.

3.3.1. Analise exploratoria de dados

Aqui sera enfatizada a andlise de proporgdes fundamentada na Teoria de Conjuntos (Degroot,
1975; Bussab, 1999). Pretende-se avaliar se o resultado da diferenga entre proporcdes de
alunos criticos de determinado atributo (P;) e de outro atributo (P,) ¢ maior ou igual a 10%.
Se o modulo de (P; - P;) > 10%, ¢ possivel inferir que a diferenga entre as proporgdes ¢
significativa. Se o mddulo de (P; - P,) < 10%, a diferenca entre as proporgdes nao permite
afirmar que determinado atributo auxilia na explicagdo das diferengas observadas. Estes 10%
correspondem ao dobro do erro de estimagdo estabelecido no dimensionamento da amostra
(Cochran, 1977), formando entdo o intervalo de confianca. Assim, se pressupde que o
dimensionamento foi efetuado corretamente e que o erro associado a esse dimensionamento
corresponde a variagdo do parametro.

3.3.2. Teste de igualdade de propor¢oes pela variavel reduzida z
As hipoteses do teste sdo as seguintes: Hy - as duas proporgdes sdo iguais ¢ H; - as duas
proporgdes sao diferentes. Spiegel (1993) propoe a utilizagdo da Equagao 1 para efetuar testes



de significancia na estimativa da diferenga entre proporgdes, pois sua distribuigdo amostral ¢
aproximadamente normal. Como no dimensionamento da amostra fixou-se o nivel de
significancia em 5%, o valor da variavel reduzida z da distribuicdo normal para este erro ¢
1,96. Desta forma, o teste serd efetuado comparando-se o z calculado com o valor 1,96. Se o z
calculado for maior do que 1,96, a hipotese de igualdade € rejeitada, isto é, as proporgdes sao
diferentes.

L Pi— P> . sendo p:P1+P2 (1)

1 1 ni+n2
p(I-p)(—+—)
ni n2

em que P;: Proporgao 1;
P»: Proporgao 2;
n1: Tamanho da amostra 1;
n,: Tamanho da amostra 2.

3.3.3. Teste y°

Segundo Spiegel (1993), como a distribui¢ao de proporcdes € binomial e a estimativa do valor
de z ¢ efetuada fazendo-se uma aproximacao a distribui¢cdo normal, ndo existe um teste unico
a aplicar. Esse mesmo autor recomenda a utilizacdo do Teste y° para avaliar a hipotese nula
(igualdade de proporcdes). Uma das vantagens da utilizagdo deste teste ¢ a possibilidade de
reunir mais de duas propor¢des no mesmo teste, o que nao ¢ possivel no anterior. Serao
calculados os valores de y* ¢ comparados com os valores de ¥ eritico, que variam de acordo com
o nivel de significancia, estabelecido no dimensionamento amostral em 95%, e com o grau de
liberdade df. Segundo as possibilidades dos atributos estudados, na compara¢do entre as
proporcdes tem-se matrizes 2x2 ou 2x3, produzindo df=1 e df=2, respectivamente. Segundo
Spiegel (1993), X critico 95% ¢ ar=1) = 3,84 € Y critico 5% ¢ d=2) = 5,89. Quando x* > ¥ critico, indicara
que existe alguma associagao entre as proporgoes. Como esta se verificando a diferenca entre
as proporgoes, o teste indicara se estas diferencas sdo significativas e se existe algum tipo de
relacdo entre os atributos ¢ o fato do aluno ser critico ou nao.

3.3.4. Andlise grafica de tendéncia

Além destes testes, sera efetuada uma analise grafica para avaliar a tendéncia do fendomeno
estudado, somente nos casos dos atributos ordenaveis, aqueles que podem ser dispostos
seqiiencialmente, de forma crescente ou decrescente.

3.4. Variaveis para o célculo das proporcdes

As proporg¢des sao calculadas a partir da quantidade de alunos criticos (numerador) e do total
de narrativas (denominador), de acordo com o tipo de andlise: a) Agregada; b) Desagregada
por tipo de escola, publica ou particular; b) Desagregada por tipo de escola e por atributo. Na
Tabela 2, sdo mostrados os tipos de variaveis, de acordo com o tipo de andlise. No caso
especifico da analise sobre a visdo critica em relagdo ao comportamento do pedestre, além dos
atributos mencionados na Tabela 2, somente participardo da andlise aqueles que narraram
casos de atropelamento ou quase atropelamento, desde que os alunos ndo fossem as vitimas
nem as acompanhassem.

Nas analises, ndo serdo calculadas nem avaliadas as diferencas entre as propor¢des para os
atributos: escolaridade do responsavel na categoria “analfabeto”; profissdo do responsavel nas
categorias “trabalhador manual ndo especializado” e “desempregado”; renda familiar nas



faixas “até R$ 272,007, “de R$ 1.361,00 a R§ 2.720,00”, “de R$ 2.721,00 a R$ 5.440,00” e
“mais de R$ 5.441,00”. Os dois motivos sdo: nimero de casos (n) menor do que 30 alunos na
amostra total e ndo ter sido encontrado testes de propor¢des para pequenas amostras
(Cochran, 1977; Spiegel, 1993). Pelos mesmos motivos, ndo serd possivel efetuar a avaliagdo
em algumas categorias de atributos, quando se desagregar por tipo de escola.

Tabela 2: Variaveis para o calculo de proporgdes por tipo de analise
Desagregada por tipo de escola e

Variavel  Agregada Desagregada por tipo por tipo de atributo sécio-
de escola o
econdmico
Total de alunos criticos Total de alunos criticos da Escola
Total de . . .
da Escola Publica Publica que possuem tal atributo
Numerador alunos — —
criticos Total de alunos criticos Total de alunos criticos da Escola
da Escola Particular  Particular que possuem tal atributo
Total de alunos da Total de alunos da Escola Puablica
Denominador Total de Escola Publica que possuem tal atributo
alunos Total de alunos da Total de alunos da Escola Particular
Escola Particular que possuem tal atributo

4. ANALISE DA RELAGCAO ENTRE ATRIBUTOS E VISAO CRITICA

Foram calculadas as proporc¢des de alunos criticos das escolas publica e particular. Realizou-
se os testes z e y° quando a diferenca entre os pares das propor¢des por atributo foi superior a
10%. Nos comentérios dos resultados, serdo mostrados apenas os valores de x>, ja que os dois
testes apontaram para a mesma conclusdo. Para a andlise grafica de tendéncia, serdo
mostrados todos os valores das propor¢des calculadas, quando n>30.

4.1. Visao critica em relagdo ao comportamento do motorista

O célculo das proporg¢des indicou que 43,25% dos alunos tém visdo critica em relagdo ao

comportamento do motorista. Os percentuais para a escola publica e particular sao 38,95% e

53,91%, respectivamente. Da andlise da Tabela 3, pode-se inferir que:

a) o conjunto de alunos de escola particular € mais critico em relacdo ao comportamento do
motorista que o de escola publica (y*=7,47);

b) esta tendéncia ocorreu também quando se verificou a influéncia dos atributos posse de
“um carro de passeio” (3°=5,61), "deslocamento a pé" (x*=5,71), "viagem acompanhada"
(x’=5,48) e sexo "masculino" (x*=6,63);

¢) ndo foi possivel avaliar esta tendéncia para os atributos “ndo possuir carro de passeio”,
modos de transporte “Onibus” e “carro”, graus de instru¢dao do responsavel “primeiro grau”
e “segundo grau”, devido ao pequeno niimero de casos;

d) desta forma, os alunos de escola publica sdo tao criticos ao comportamento do motorista,
quanto os alunos de escola particular, quando possuem os atributos “dois ou mais carros de
passeio”, “viagem sozinho”, sexo “feminino”, grau de instrucao do responsavel “superior
ou maior” e para qualquer categoria valida dos atributos profissdo e renda, pois as
propor¢des ndo apresentaram diferencas significativas.

Embora os testes ndo tenham identificado diferengas significativas na maioria das proporgdes
comparadas, a andlise das Figuras 1 a 3 mostrou a seguinte tendéncia: o nivel sdcio
econdmico, retratado pela posse de carro de passeio, renda familiar, escolaridade e profissao
dos pais, pode ter uma relacdo direta com o potencial de critica do aluno; ou seja, quanto



maior o nivel socio-econdmico familiar, maior o potencial de critica em relacdo ao motorista.
Uma outra tendéncia encontrada nessas Figuras € que os alunos pedestres sdo mais criticos do
que aqueles que usam outros modos de transporte, em especial aqueles de escola particular. E
também neste tipo de escola que os alunos do sexo masculino demonstraram ser mais criticos.

Tabela 3: Teste de igualdade entre propor¢des de alunos criticos em relagdo ao

comportamento do motorista em que |P1-P2| > 10% e n>30 (para o total da amostra)
Escola Publica

] Escola Particular |P1-P2| lz| > 1,96 ou
Atributo

n f PL(%) n f P2(%) (%) X2 > X2 critico?
Tipo de escola 285 111 3895 115 62 5391 1496  -2,73 747 Sim
Posse de 1 carro 91 33 36,26 61 34 55774 19,48 -2,37 5,61 Sim
Deslocamento a pé 99 40 40,40 38 24 63,16 22,76 -2,39 5,71 Sim
Viagem acompanhado 77 27 35,06 68 37 5441 19,35 -2,34 548 Sim
Viagem sozinho 199 83 41,71 41 23 56,10 1439 -1,69 285 Nao
Sexo masculino 128 50 39,06 61 36 59,02 1996  -2,58 6,63 Sim
Profissional Liberal 54 21 38,89 56 29 51,79 1290 -1,36 1,84 Nao
Manual Especializado 143 55 38,46 32 17 53,13 14,67 -1,52 2,32 Nao

Legenda: n - tamanho da amostra; /- quantidade de alunos com visdo critica em relagdo ao comportamento do
motorista.

Figura 1: Proporg¢do de alunos (total da amostra) criticos em relagdo ao comportamento do
motorista, por tipo de atributo, para n=30 (%)
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Figura 2: Proporgao de alunos de escola publica criticos em relagdo ao comportamento do
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Figura 3: Proporgao de alunos de escola particular criticos em relagdo ao comportamento do
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4.2. Visdo critica em relagdo ao comportamento do pedestre

O célculo das proporgdes indicou que 37,31% dos alunos desta amostra (aqueles que narraram
casos de atropelamento ou quase atropelamento e que ndo eram as vitimas nem as
acompanhavam) tém visdo critica em relacdo ao comportamento do pedestre. Os percentuais
para a escola publica e particular sdo 34,41% e 43,90%, respectivamente, mostrando que os
alunos de escolas particulares podem ser mais criticos em relacdo ao comportamento do
pedestre que os alunos de escolas publicas, reproduzindo o mesmo resultado da analise em
relacdo ao motorista. Nao foi possivel realizar as comparacdes entre os tipos de escola ao
desagregar por atributo, pelo pequeno numero de casos de alunos que narraram
atropelamentos ou quase atropelamentos de pedestres. O unico par de propor¢des que
apresentou diferenga maior do que 10% foi para o atributo "viagem sozinho" (31,17%) e
"viagem acompanhado" (45,28%), entretanto, ndo significativa, por ter apresentado valores de
z=1,63 e ¢*=2,68 menores do que os valores criticos. Na Figura 4 sdo apresentados os
resultados para o conjunto de alunos de escola publica e particular. Uma importante tendéncia
encontrada na Figura 4 é que os alunos pedestres podem ser menos criticos do que os que
usam outros modos de transporte, indicando uma inversdo em relacdo a visdo critica ao
comportamento do motorista. O recorte de uma narrativa de um aluno - "Tudo bem alguns
pedestres sdo irresponsaveis também, mas tém controle de si, ndo estdo controlando nada que
possa prejudicar alguém", explica esta tendéncia, pois o aluno entende que o motorista, tendo
um veiculo que pode matar, ¢ mais responsavel do que outro usuario ndo motorizado.

Figura 4: Propor¢do de alunos de escola publica e particular criticos em relagao ao
comportamento do pedestre, por tipo de atributo, para n>30 (%)
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5. CONCLUSOES

A partir dos resultados de uma pesquisa de percep¢do com criancas e adolescentes da cidade
do Rio de Janeiro sobre a inseguranca do transito, foi efetuada uma investigagdo da relagao
entre os atributos da amostra e sua visdo critica do comportamento de risco de motoristas e
pedestres. Na analise do comportamento do motorista, observa-se a tendéncia dos alunos
serem mais criticos quando seus pais tém maior escolaridade, possuem profissdo mais
especializada ¢ maior renda. Em geral, os alunos que possuem estes trés atributos,
relacionados ao poder aquisitivo e a classe econdmica da familia, t€m maior acesso a
informacgao, o que pode ampliar seu potencial de reflexdo critica.

A outra tendéncia ¢ o aluno que vai para a escola a pé ser mais critico em relagdo ao motorista
do que aquele que usa outro modo de transporte. Quanto ao O6nibus, esta tendéncia pode estar
associada as proprias experiéncias que ele tem no dia a dia do transito. Conforme pesquisa do
IPLAN (1995), o tempo médio das viagens a pé na regido metropolitana do Rio de Janeiro ¢
igual ao das viagens por Onibus. Assim, no mesmo tempo médio de viagem, o aluno pedestre
pode estar sendo submetido a mais situagdes de risco que aquele que € passageiro de Onibus.
Nessa experiéncia didria, ele deve observar e também sentir na “propria pele” mais
comportamentos inadequados de motoristas.

Os resultados da investigacdo sobre a visdo critica em relagdo ao comportamento do pedestre
apontam na dire¢do inversa da tendéncia anterior. Os alunos pedestres sd3o menos criticos em
relacdo ao comportamento de seus pares (pessoas pedestres). E provavel que os alunos
pedestres reconhecam que ndo se deve culpabilizar o pedestre pelo atropelamento, pois o
motorista também ¢ responsavel, muitas vezes até mais do que o pedestre atropelado. Esta
tendéncia dos atributos que evidenciam maior visdo critica em relacdo ao comportamento dos
motoristas no transito e, a0 mesmo tempo, menor visao critica em relagdo ao comportamento
de pedestres somente foi verificada com relagdo ao atributo “pedestre”. Ela talvez pudesse ser
encontrada em outros atributos, provavelmente nos alunos passageiros de automoveis, mas
nao foi possivel avaliar isto pelo pequeno ntimero de casos de alunos com este atributo nas
duas visdes criticas.

Assim, esta investigagdo da influéncia dos atributos dos alunos na sua visdo critica nao
permitiu avaliar se o aluno passageiro de carro de passeio € mais critico em relagdo ao
pedestre, mas levantou indicios de que o aluno pedestre € mais critico em relacdo ao
comportamento do motorista no transito e que os alunos de escolas particulares tém percepgao
diferente dos de escolas publicas. Possivelmente, as diferengas entre as proporgdes e
tendéncias seriam mais bem esclarecidas se o tamanho da amostra fosse maior. O tamanho da
amostra foi dimensionado para a questdo mais relevante da pesquisa, a identificagdo da
percepcao do aluno, que produziu resultados satisfatorios. Para futuras pesquisas elaboradas
especialmente para investigar a relagcdo entre os atributos e a percep¢do, dimensionamentos
mais adequados a este objetivo precisariam ser efetuados.

Espera-se que a andlise da relagdo entre atributos e percepcdo, os topoi encontrados e as
possibilidades pedagdgicas decorrentes possam auxiliar na elaboracdo de materiais e
programas de Educacdo para o Transito, com a abordagem preconizada de “ouvir o aluno”,
“partir de sua realidade” e incentivar o “livre pensamento”, ou seja, proporcionar a formagao
integral do aluno, atuando nas trés dimensoes do ser (fisico, cognitivo e afetivo) e ndo apenas
em memorizacao de regras.
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