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Resumo

Neste artigo sdo apresentados os resultados do Estudo Portugués de Independéncia de Mobilidade
Infantil realizado em 2012, integrado num projeto internacional liderado pelo Policy Studies
Institute. Participaram no estudo 1202 pais e 1182 criangas de 14 escolas representativas de cinco
tipologias principais (centro da cidade, urbana, suburbana, pequena cidade e rural). As versdes
portuguesas dos questionarios de independéncia de mobilidade internacionais (CIM - Children’s
Independent Mobility) foram aplicadas a criangas do 32 ao 102 ano, com idades entre os 8 e os 15
anos e aos respetivos pais. Os principais resultados revelam uma influéncia significativa da idade e
da tipologia territorial nos niveis de independéncia de mobilidade das criangas. Verificouse um
aumento significativo nas licengas de mobilidade per mitidas as criangas com a idade. A maioria das
criangas em Portugal vai para a escola de carro acompanhada pelos pais. A utilizagdo do carro como
meio de transporte para a escola revela uma mudanga geracional que ocorreu nos Ultimos 30 anos,
uma vez que a maioria dos pais refere que caminhava para a escola quando tinha 8 ou 9 anos. Este
estudo permite apoiar a elaboragdo de politicas e medidas adaptadas a realidade Portuguesa assim
como uma comparagdo internacional.
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Abstract

In this article, we present the results of the Portuguese Children’s Independent Mobility Study 2012
that was part of an international project led by the Policy Studies Institute. The participants in the
survey were 1202 parents and 1182 children from 14 schools, representative of the five territorial
typologies (inner city, urban, suburban, small town and rural). The Portuguese versions of the
international Child Independent Mobility (CIM) questionnaires were applied to children from the
3rdto the 10thgrade, aged between 8 and 15years old, and totheir parents. Main findings indicate
a significant influence of the variables age and territory typologies in the levels of children’s
independent mobility. There were significant differences in all the independent mobility licenses
according to the age of the children, revealing an increase in the number of licenses granted as
children grow older. Most children in Portugal go to school by car and accompanied by their
parents. The use of car to escort children to school reveals a generational shift from walking to
driving in the last 30 years since the great majority of the parents refer that when they were 8 or 9
years-old they would walk to school. This study allows the design of policies and measures adjusted
to the Portuguese current situation as well as the international comparison.
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INTRODUGAO

O relatério One False Move: A Study of Children's Independent Mobility (Hillman,
Adams, & Whitelegg, 1990), baseado em estudos de mobilidade de criangas e jovens no
Reino Unido, descreve uma perd a dramatica da mobilidade auténoma das criangas entre
1971 e 1990. De facto, em 1971, 80%das criangas inglesas com sete e oito anos deidade
iam para a escola autonomamente, tendo esta proporgdo decrescido para os 9% em
1990.

A percegdo de qual a realidade da independéncia de mobilidade das criangas a nivel
nacional é fundamental para o planeamento de intervengdes que visem melhorar o
bem-estar das criangas e combater problemas como o sed entarismo associados, muitas
vezes, a obesidade infantil enquanto se atendem as questdes relacionadas com a
seguranga rodoviaria e pessoal destes utilizadores rodovidrios. Trata-se do primeiro
estudo deindependéncia de mobilidade realizado a nivel nacional em Portugal e integra-
se no projeto “Mobilidade independente como um aspeto critico do desenvolvimento
das criangas e da qualidade de vida” liderado pelo Policy Studies Institute (PSI), em
Inglaterra, com a colaboragdo da Faculdade de Motriddade Humana, do Instituto
Superior Técnico e da Assodagdo Lavoisier.

METODOLOGIA

Amostra

Foram escolhidas escolas representativas das 5 tipologias principais solicitadas pelos
parceiros internacionais, nomeadamente: centro da cidade, urbana, suburbana, pequena
cidade erural. Participaram no estudo 1182 criangas com idades entre os 8 e os 15 anos
e 1202 pais. A razdo para a discrepancia entre o nimero de criangas e pais deve-se a
impossibilidade de emparelhamento dos questionarios realizados na escola do centro da
cidade. A Tabela 1 apresenta a descricdo das subamostras utilizadas no estudo
portugués.

Tabela 1: Subamostras do estudo portugués.

Area Escolas e anos participantes N partidpantes
Centro da Cidade: Colégio Moderno (3 ao 82 ano) 306 criangas
Lisboa 326 pais
Urbana: Matosinhos EB1 Florbela Espanca (3"e 42 anos); EB23 de Matosinhos 220 criangas
(52 ao 92 ano); ES Jodo Gongalves Zarco (10 ano) 220 pais
Suburbana: Brandoa EB1/JI da Brandoa (3" e 42 anos); EB23 Sophia de Mello 255 criangas
Breyner Andresen (5 e 62 anos); ES Fernando Namora (7 255 pais
a 102 anos)
Pequena cidade: EB n21 de Silves (3“e 42 anos); EB23 Dr. Garcia Domingues 192 criangas
Silves (5 a 92%anos); ES de Silves (10 ano) 192 pais
Rural: Redondo EB1 do Redondo (S!e 42 anos); EB23 e Secunddria Dr 137 criangas
Hernani Cidade (5 a 102 anos) 137 pais
Urbana: Linda-a- EB1 D. Pedro V (3" ano); EB1 Armando Guerreiro (4" ano) 72 criangas
Velha 72 pais
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Procedimentos

Os questionarios originais do PSI para os pais e para as criangas foram inicialmente
traduzidos para portugués tendo sido feita uma aplicagdo prévia a um grupo de pais e
criangas do 32 e 42 anos. Depois de pequenas alteragGes, foi criada a versdo final e
pedida autorizagdo a Direcgdo-Geral de Inovagdo e de Desenvolvimento Curricular para
aplicagdo nas escolas a nivel nacional. A aplicagdo dos questiondrios seguiu as normas
estab elecidas pelos parceiros internacionais. Assim, ap6s o contacto inicial feito com a
escola e com o professor da turma, cada crianga levou para casa o pedido de
consentimento informado com a explicagdo dos objetivos do estudo e o questionario
para ser preenchido pelos pais. O questionario das criangas foi respondido durante um
dia de escola normal, estando o professor presente na sala. O investigador explicou
brevemente quais os objetivos do estudo, reforgando a importancia das respostas das
criangas serem verdadeiras e salientando o facto de os questiondrios serem
confidenciais e anonimos. A participagdo dos pais e das criangas foi voluntéria tendo os
mesmo sido informados que podiam desistir do estudo a qualquer momento. Os
questionarios foram recolhidos apds terem sido preenchidos, devendo o coédigo de
identificacdo do questiondrio da crianga emparelhado com o cddigo de identificagdo do
questionario do respetivo pai. Devido auma falhano protocolo, o emparelhamento dos
questionarios ndo foi possivel realizar na escolado centro dacidade (Colégio Moderno).
O tratamento dos dados de todos os questiondrios foi feito na Faculdade de Motricddade
Humana, tendo sido utilizadas analises descritivas, analises de frequéncias e testes de
qui-quadrado para comparagdo dafrequénciade criangas com as diferentes licengas de
independéncia de mobilidade consoante aidade, o género e a drea deresidéncia.

RESULTADOS

Os resultados apresentados neste artigo baseiam-se principalmente nas respostas aos
questiondrios parentais e referem-se a influéncia da idade, do género, da édrea de
residéncia e as diferengas entre geragdes (pais e filhos) nas principais licengas de
independéncia de mobilidade (i.e., autorizagdo para que acrianga, de forma auténoma:
atravesse ruas, va a locais que ndo a escola, va da escola para casa, saia depois do
escurecer, ande de autocarro e ande de bicicleta na estrada).

Influéncia da idade

A idade apresentou uma influéncia significativa em todas as licengas de mobilidade
analisadas no nosso estudo (ver Figura 1).
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Figura 1. Percentagem de criancas que possuem cada umadas 6 licencas de mobilidade
em fungdo daidade.

A percentagem de pais que permite que os seus filhos atravessem a estrada sozinhos é
de 15.5% nos pais das criangas de 8 anos subindo para de 99.0% nos pais das criangas de
15 anos (x2(7) =389.47, p<.001). Em conformidade com este resultado, 7.1% das criangas
de 8 anos e 88.1% estdo autorizadas a ir sozinhas para a escola (x2(7) =365.56, p<.001), e
apenas 10% das criangas de 8 anos podem ir alocais que ndo a escola sozinhas, subindo
a percentagem para 89.2% nas criangas de 15 anos (x2(7) =314.96, p<.001). A maioria
das criangas ndo estd autorizada a sair depois do escurecer, principalmente as criangas
mais novas, uma vez que apenas 0.9% das criangas de 8 anos e 47.1% das criangas de 15
anos tém esta autorizagdo (x2(7) =183.48, p<.001). A permissdo para utilizar transportes
publicos também aumenta significativamente com a idade, passando de 0.9% nas
criangas de 8 anos para85.9%nas de 15 (x2(7) =361.92, p<.001). O nimero de pais que
permite as criangas andar de bicicleta em estradas principais passade 2.4% nos pais das
criangas de 8 anos para 85.9% nos pais das criangas de 15 anos (x2(7) =226.26, p<.001),
havendo uma pequena regressdo dos9 para os 10 anos (13.2% para 9.0%).

Influénda do género

O género da crianga ndo influencia a permissdo emrelagdo as licengas deindependéncia
de mobilidade, uma vez que, de acordo com as respostas dos pais, 0 nimero de rapazes
e raparigas com as licengas de independéncia de mobilidade atribuidas é semelhante
para todas as licengas.

Influénda da drea de residéncia

Na andlise da influéncia da tipologia territorial nas licengas de mobilidade concedidas as
criangas, optamos por ndo analisar a subamostra de Linda-a-Velha devido a sua menor
dimens&o (constituida apenas por criangas do 32 e 42 ano) e ao facto de termos outra
subamostra representativa da tipologia urbana (Matosinhos). Os dados do centro de
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Lisboa foram incluidos na andlise mas devem ser interpretados com cautela uma vez que
a escola do centro de Lisboa era um colégio privado, com caracteristicas bastante
diferentes das outras escolas, pelo que as diferengas nas licengas parentais atribuidas
poderdo ser reflexo da situagdo socioeconémica mais privilegiada dos alunos desta
escola. Devido aos questionarios nesta escola ndo terem sido preenchidos pelos alunos
mais velhos (92 e 102 anos) que tém geralmente maior independéncia de mobilidade,
optdmos por excluir todos alunos de 92 e 102 ano das outras escolas na andlise dos
resultados por area. Os resultados relativos as diferentes licengas de mobilidade de

acordo com a drea de residéncia das criangas do 32 ao 82 ano sdo apresentados na figura
2.
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Figura 2. Percentagem de criangas, do 32 ao 82 ano, que possuem cada uma das 6 licengas de
mobilidade em fungdo da drea de resi déncia.

A drea de residéncia influenciou algumas das licengas de mobilidade analisadas.
Verificaram-se diferencas significativas no niumero de criangas autorizadas a atravessar a
estrada sozinhas (x2(4) =36.28, p<.001) que foi menor no centro da cidade (40.5%) que
nas outras areas (a maioria delas com valores proximos de 60%). A tendéncia para
menor autonomia das criangas do centro da cidade também se manifesta numa menor
percentagem de criangas que se deslocam sozinhas para a escola (13.4% vs. valores
entre 349% e 60.2% nas outras dreas) (x2(4) =125.38, p<.001) e numa menor
percentagem de criangas autorizadas a irem sozinhas a outros locais que ndo a escola
(24.05% vs. valores proximos de 45%na maioria das outras areas) (x2(4) =38.78, p<.001).
Sdo também as criangas do centro da cidade as que tém menor autonomia para andar
de bicicleta na estrada (10.6% vs. valores entre 21.9% e 42.2% nas outras dreas). Com
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maior autonomia, podemos salientar as criangas da area suburbana que se deslocam
sozinhas para a escola com maior frequéncia que as criangas das outras dreas (60.2%), e
as criangas do meio rural, que tém mais frequentemente permissdo para andar de
bicileta na estrada (42.2%). Relativamente a autorizagdo para sair depois de escurecer,
os valores foram relativamente baixos nesta faixa etaria, ndo havendo diferengas
significativas em fungdo da area de residéncia. Também ndo se verificaram diferengas
significativas no nimero de criangas autorizadas a utilizar os transportes publicos em
fungdo da tipologia territorial.

Efeito geracional

Nos ultimos 30 anos verificou-se uma tendéncia para uma mudanga na forma de
transporte das criangas para a escola, uma vez que 79.7% dos pais referem que
caminhavam para a escola quando tinham 8 ou 9 anos, o que contrasta com o valor de
28.3% decriangas de 8 e 9 anos da nossa amostra que atualmente vdo a pé paraa escola
(ver Figura 3). O facto das criangas atualmente se d eslocarem principalmente de carro
ndo parece ser uma preocupagdo para as criangas mais velhas (do 72 ao 102 ano) visto
que44.7% dessas criangas referem ser esse o seu meio de transporte preferido para a
escola. As criangas mais novas (do 32 ao 62 ano) ja referem principalmente a bicicleta
(423% das escolhas). Os modos de deslocagdo preferidos variam significativamente
nestes dois grupos de criangas ()(2(6) =142 84, p<.001).
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Figura 3. Modos de transporte para a escola na geragio dos pais quando tinham 8/ 9 anos e das
criangas com a mesma idade atualmente.

Em média, a geragdo dos pais afirmater comegado a andar sozinha por volta dos 9 anos
de idade (M= 9.16; DP=258). De acordo com os nossos dados, actualmente a
autorizagdo para ir sozinho para a escola é concedida as criangas por voltados 12 anos
(M=1195; DP=230). Antes disso, por volta dos 11 anos ja lhes foi concedida a
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autorizagdo para atravessarem estradas principais (M=10.92; DP=1.99), e mais tarde, por
volta dos 13 anos sdo autorizadas a andar de bicicleta na estrada (M=12.90; DP=251) ea
andar de transportes publicos sozinhas (M=13.02; DP=2.10).

DISCUSSAO

Os resultados deste estudo apontam no sentido de uma diminuigdo da independéncia de
mobilidade das criangas portuguesas em relagdo a geragdo dos seus pais, estando de
acordo com estudos anteriores que referem redugdes na independéncia de mobilidade
das criangas e aumento da utilizagdo do carro nas sociedades modernas (Fyhri, Hjorthol,
Mackett, Fotel, & Kyttd, 2011; Hillman, 1993; Hillman, et al., 1990; Kytta, Kaaja, &
Horelli,2004). Aidade das criangas é o fator com maior influéncia no niimero de licengas
de independéncia de mobilidade que lhe sdo atribuidas, variando as idades para a
atribuigdo das licengas entre os 11 anos (atravessar estradas) e os 13 anos (andar de
bicicleta na estrada e de transportes publicos autonomamente).

O género dacrianga ndo parece ser atualmente um fator influente naindependéncia de
mobilidade das criangas portuguesas, o que contrasta com os resultados de estudos
anteriores que indicam maior independéncia de mobilidade nas criangas do género
masculino (Arez, 1999; Brown, Mackett, Gong, Kitazawa, & Paskins, 2008; Hillman, 1993;
Hillman, et al., 1990). Na realidade, na nossa amostra os rapazes referem ter maiores
niveis deindependéncia de mobilidade que as raparigas relativamente ao trajeto para a
escola e a autorizagdo para andarem de bicicleta na estrada, mas as respostas parentais
ndo corroboram estes resultados. A discrepancia entre as respostas das criangas e as
respostas parentais podera ser alvo de investigagdo mais aprofundada em estudos
futuros.

A maioria das criangas da nossa amostra vai para a escola de carro e acompanhada pelos
pais. A andlise da forma de transporte e do acompanhamento para a escola sdo bons
indicadores do grau de independéncia de mobilidade das criangas (Malho & Neto, 2004).
O transporte de automével estd normalmente associado a efeitos negativos na interagdo
das criangas com o meio envolvente, o que podera comprometer o desenvolvimento das
suas competéncias espaciais e o seu desenvolvimento social (Mackett, Brown, Gong,
Kitazawa, & Paskins, 2007; Neto, 2001). A preocupagdo é maior pelo facto das criangas
mais velhas (do 32 ao 62 ano) referirem que o carro é o seu modo de transporte
preferido para a escola, o que contrasta com a bicicleta que é o modo preferido das
criangas mais novas (do 72 ao 102 ano). Os nossos resultados confirmam a tendéncia
referida em estudos anteriores (Fyhri, et al., 2011; Mackett, Lucas, Paskins, & Turbin,
2005) que apontam para um aumento do uso do carro e diminuigdo das deslocagdes a
péedebicicleta em varios paises.

A adrea de residéncia das criangas parece também exercer alguma influéncia nos seus
niveis deindependéncia de mobilidade. De modo geral, as criangas do centro dacidade
parecem adquirir as licengas de mobilidade mais tarde que as criangas das outras
tipologias territoriais, sendo algumas licengas de independéncia de mobilidade
adquiridas mais cedo nas dreas suburbana e rural que nas outras areas. No entanto, os
resultados relativos as criangas do centro da cidade devem ser analisados com cautela,
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uma vez que pertencendo as criangas a uma escola privada, essas diferengas podem
refletir também uma influéncia de um maior estatuto socioeconémico nos niveis de
independéncia de mobilidade. De futuro, serd importante complementar os resultados
deste estudo com uma subamostra de criangas de uma escola publica do centro da
cidade. A influéncia das caracteristicas da drea de residéncia nos niveis de independéncia
de mobilidade tem sido referida em estudos anteriores (e.g., Hillman, et al., 1990),
estando relacionada com fatores econdmicos, sociais e com diferengas culturais entre
essas areas (Rissotto & Tonucci, 2002).

Embora a metodologia usada neste estudo tenha permitido caracterizar os niveis de
independéncia de mobilidade a grande escala em Portugal, acreditamos que estudos
complementares qualitativos sdo necessédrios para fortalecer e clarificar alguns dos
resultados encontrados. A participagdo ativa das criangas e a utilizagdo de técnicas ndo-
verbais como jogos, atividades ou fotografias tém tido uma importancia crescente nas
investigacd es com criangas (Christensen & James, 2005), devendo ser fomentadas em
estudos futuros.

CONCLUSAO

A questdo da independéncia de mobilidade assume uma importancia crescente na
sociedade atual. Este estudo apresenta uma primeira abordagem a nivel nacional
relativa a independéncia de mobilidade das criangas portuguesas. Os resultados
prindpais apontam para uma forte correlagdo entre aidade e os niveis de independéncia
de mobilidade, realgando também o uso crescente do carro na nossa sociedade. A partir
desta caracterizagdo inicial, serd fundamental planear intervengdes que visem melhorar
aindependéncia de mobilidade das criangas, o que seira refletir em fatores como a sua
saude e os seu desenvolvimento pessoal e social.
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