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RESUMO

O interesse principal desta pesquisa é a invesiigacdesenvolvimento e a aplicacao
de um método que permita identificar e avaliar ar@ncia de comportamentos de risco em
condutores com habilitacdo categoria B, na cidadePdrto Alegre. Esse método esta
fundamentado em trabalhos que caracterizam o cometd de erros, lapsos e violagdes que
ensejam o envolvimento em acidentes de transitis. tf@abalhos embasam a elaboracdo e a
discusséo deste estudo e também a teoria da Haseash Risco, as fungbes psicologicas,
cognitivas e os aspectos legais envolvidos no edirthir, assim como o desenvolvimento de
jogos e simuladores de conducédo. Os instrumenilasadbs constituem-se de um jogo digital
de situacdes de transito e de um questionérioatligitbre o comportamento de condutores,
ambos desenvolvidos com base Bdver Behavior QuestionnairdDBQ)' e em dados
estatisticos sobre as infracdes mais cometidaso@portamentos de risco que apresentaram
maior incidéncia, com a aplicacdo do método, cpmedem aos dados estatisticos sobre as
principais infracdbes cometidas por condutores. Aetacdo entre os dados obtidos com o
Questionario e o Jogo demonstrou, na amostra etuddo haver associacao significativa
entre os dois instrumentos na maioria das situagidesiadas. Isso denota nao haver relacao
direta entre os instrumentos, vistos aqui comogdaddentes, mas complementares. Dessa
forma, a luz do método proposto, podem-se tornaomegas possibilidades de analise sobre
0 comportamento de risco no transito, bem como @a@ontinuidade de pesquisas na area. A
identificacdo de forma precoce de fatores preditale comportamentos de risco tem sua

relevancia por corroborar para a efetividade d@svencdes preventivas.

Palavras-chave: Comportamento de risco em condutores, jogo de itcAnslétodo de
avaliacéo.

'Questionario sobre o0 Comportamento do MotoristaNPC



ABSTRACT

This research main interest is the developmentianplementation of a method for
identifying and evaluating the occurrence of rigkaviors in category B drivers license in the
city of Porto Alegre, Brazil. This method is basedstudies characterizing the carried errors,
lapses and violations that lead to involvementraifit accidents. Such works underlie this
study’s development and discussion and also thkehasneostasis theory, the physiological
functions, cognitive, and the legal aspects invlue driving acts, as well as the games
development and driving simulators. The used insémis are made up of a digital role of
some traffic situations and a digital questionnaipeut the drivers behavior, both developed
based on theDriver Behavior QuestionnairdDBQ)" and in the statistics about more
performed infractions. Risk behaviors that had thghest incidence correspond to the
statistical data about the major infractions corteditby drivers. The correlation among
obtained data with the Questionnaire and the gdmoeesd no significant association between
the two instruments in the most covered situatidifss indicates that there is no direct
relationship among the instruments seen here aspemtlent but complementary. By the
proposed method, the potential for analysis oftthiic risk behavior may become greater, as
well as the further research in this area. The biskavior’'s predictors identification in an

earlier time has their relevance for the preveniiterventions effectiveness.

Keyword: Risk behavior in drivers, Game traffic, Evaluatioethod.
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1 INTRODUCAO

No Brasil, os acidentes de transito, segundo ttuts de Pesquisas Econdmicas
Aplicadas (IPEA), apresentam custos sociais, arntdigen psicoldégicos e financeiros,
destacando-se a demanda por leitos hospitalareepa@cto psicologico em acidentados e
familiares, as faltas ao trabalho, as indenizagdexs gastos materiais. Estima-se que as
despesas com o0s acidentes nas rodovias brassejas de R$ 22 bilhdes, o que representa
aproximadamente 1,2% do PIB brasileiro (IPEA, 2006)

Segundo dados da Companhia de Engenharia de drdee§ao Paulo (CET-SP), as
infracOes ligadas ao comportamento lideram as swd& transito aplicadas em 2007. Ao
todo, foram 4,174 milhdes de multas, com destaqua: pexcesso de velocidade, uso de
celular ao volante, ultrapassagem de seméaforo Veongedirigir sem cinto de seguranca. As
multas aplicadas com esses enquadramentos refletesamportamento inadequado de
condutores ao volante — do que se pode inferir gléam de colocar em risco a propria
seguranca, expOe ao perigo a de outras pessodsit(feede S&o Paulo, 2008). Em Porto
Alegre, os dados levantados pela Empresa Publidaatesporte e Circulagdo (EPTC) sobre
as infracbes mais cometidas correspondem aos daSPETEsses fatores, em todo o mundo,
sao responsaveis por mais de um milhao de vitimaarnmo e entre 20 e 50 milhdes de feridos
(Ministério da Saude, 2007).

Uma causa relevante, apontada na ocorréncia dendegdde transito, refere-se ao
comportamento dos condutores. O fator humano €, raém considerado o principal
responséavel por eles (ROZESTRATEN, 1988). O transiinsformou-se em uma questao de
saude publica; o niumero de vitimas em acidentesawmidas e estradas ja supera o de
diversas doencas, com destaque para as mortesdaaysar comportamentos de risco ou
inadequados, arraigados em alguns condutores. An@agdo Mundial de Saude (OMS),
demonstrando a preocupacao com o assunto, lancqlamm de acdo para a década de 2011
a 2020, com a proposta de reduzir as mortes eidsgeno transito em todo o mundo.

O Departamento Estadual de Transito do Rio Grarwe&Sal (DETRAN/RS), em

novembro de 2010, conjuntamente com o Ministériblied do Estado, prop6s a construgcéo
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de uma agenda de acdes, buscando a participacgocwalade. Com a frase “No transito
todos somos parte da solucéo”, apresentada na namga DETRAN/RS (2010), percebe-se
a importancia da participacdo de cada condutor paransformacéo do transito em um local

mais seguro.

Os motoristas estdo expostos no transito a fattgassco, e conduzir um veiculo é
uma atividade que envolve memoria, atencao, tordadkecisdes em um ambiente repleto de
informacdes, como trafego de pedestres, de ousimsiles, diversidade de sons e imagens.
Em meio a isso, podem-se considerar, ainda, asd@esdo dia a dia, como horérios a
cumprir, o desejo de chegar ao destino, dentre at/os que podem levar 0 motorista a

aceitacao de riscos em detrimento de sua segueaadi@ outros.

Com base nessas consideracdes, buscaesapreender por que condutores
comportam-se no transito de forma arriscada, atandota probabilidade de sofrerem um
acidente. Em virtude do crescente interesse pedants proliferam estudos teoricos e
empiricos versando sobre o que leva os individuosnaeter determinadas infracdes, que
fatores afetam a condugédo e o comportamento de mesdransito (WICKENS et al., 2008;
BENER et al.,, 2007; STOCCO et al.; 2007; WILDE, 200MMACDO, 2004; OLIVATO,
2002; SOUSA e CLARK, 200PARKER et al., 1995; AJZENL991; REASON et al., 1990).

Ha pontos semelhantes em estudos realizados peremliés autores que se
debrucaram sobre o tema: a relagdo entre comebnageneérros, lapsos e violagdes e o risco
de um possivel envolvimento em acidentes (Reasah, ét990; Parker et al, 1998 e Lawton,
et al, 1997). Conforme Parker et al. (1995), a alg@o para acidentes pode ser
prognosticada a partir das infragbes mencionadés g@prio condutor: informacfes as
quais, em seu estudo, foram obtidas por meio daaggb do instrumentDriver Behavior
Questionnaire(DBQ) ou Questionario do Comportamento do Motari@CM). E a partir
dessa concepcédo que o conceito adotado para o dampato de risco de condutores, neste

projeto, sera considerado pelo cometimento de ,dapsos e violagdes.

O presente trabalho se estrutura sobre questbaSvasl ao comportamento de
condutores na cidade de Porto Alegre. Como um dijpstigos centrais, encontra-se o
desenvolvimento de um método que permita aval@moaréncia de comportamentos de risco

em condutores. A denominacao ‘condutor’ sera cenath como sinbnimo de motorista.
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Para Alchieri (2004, p. 39), um instrumento oudeé&tuma forma objetivamente
definida para a mensuracdo de determinadas cdséictess do comportamento humano. O
autor refere dimensdes no processo de avaliacaudredas quais serdo destacadas as
dimensdes observacional e inquiridora. A dimens@sewacional tem seu foco na
manifestacdo do comportamento, na agcao, para ser emma apreciacdo do avaliado,
representada na observacdo e categorizacdo déidostd dimensédo inquiridora possibilita
a verificacdo mediada pela autopercepcdo das mstagfies comportamentais do avaliado

por meio de duas formas: a escrita (questionaei@syerbal (entrevistas).

Em vista disso, para se ter acesso e a possit@lidad¢onhecer os comportamentos de
risco de condutores, foram utilizados um questiondigital e um jogo digital. A funcdo das
questdes elaboradas € permitir a investigacdo ohpadamento de conducdo autorrelatado,
que se encontra caracterizado no processo de @a@liaquiridora. O jogo centra-se na
manifestacdo da conduta do motorista, caracterwandprocesso de avaliagdo de dimensao
observacional. Ao colocar as pessoas frente acéiisade simulacdo de circunstancias reais,
0s jogos digitais se mostram ferramentas imporsambedesenvolvimento de estratégias para
a observacdo de comportamentos. Dessa forma, dagte@stionario de comportamento de
motoristas como o jogo digital de situacdes desttarforam elaborados com base QCM,
abordando erros, lapsos e violagdes, bem comdragdes mais cometidas, para verificar 0s

comportamentos de risco em condutores.

A partir desses instrumentos, examinou-se 0 comap@mnto autorrelatado em
comparagcdo ao desempenho no jogo, no sentido dpéfieia do cometimento de
comportamentos de risco, como erros, lapsos, \GekacPode-se, assim, a partir dos dados
levantados, verificar-se a incidéncia de comportdaosede risco assumidos por condutores ao

dirigir.

Em vista disso, o método de identificacdo e avatiagos comportamentos de risco
proposto e a apresentacdo do grau de incidénciaabs a que os condutores se submetem ao
dirigir devem auxiliar na prevencdo de situagcbesrideo no transito. Em termos de

contribui¢do, considera-se sua utilizacdo na &esddcacéo e seguranca no transito.

Para finalizar a introducédo, o quadro a seguir @s@iza e sintetiza os principais

aspectos metodoldgicos utilizados para a elabordesia tese.
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Quadro 1 - Esquema dos aspectos metodoldgicos.

OBJETO DE ESTUDO
Avaliar o comportamento de risco em condutores

\ 4

. PROBLENA OBJETIVO GERAL
omo avaliar o comportamento de risc Desenvolver um método para identificar

B e cienio. sobreesIeRiSEn] comportamentos de risco em condutores.
condutore.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

« Desenvolver um jogo digital sobre situacdes densitd, para verificar, o
cometimento de comportamentos de risco de condijtore

« Elaborar um questionario digital sobre o perfil eomportamento de condutores no
transito com base no QCM e infrac6es mais cometjmiasa verificar, 0 cometimento
de atitudes de risco;

 Verificar a correlacdo entre o cometimento de aomgonentos de risco
apresentados no jogo e as informagdes apresemadpeestionario;

* Aplicagdo do método com publico de condutores &@<Ce Universitarios.

\ 4

HIPOTESES
* O jogo digital possibilita identificar comportantes indicativos de comportamentos de
risco;
» A frequéncia do cometimento de comportamentossde g significativa na comparaca
entre 0 jogo e o questionario;
¢ As possiveis diferencas entre os escores do jogo €uestionario indicam que o
condutor ndo possui autoconhecimento de seu coampenito no transito.

$

METODO

(]

Desenvolvimento e aplicacdo do Jogo digital desftére Questionario digital

1.1 PROBLEMA

As reflexdes anteriormente levantadas estabelezecomportamento de risco do
condutor como principal responsavel por acidengesahsito. Assim sendo, o problema deste
trabalho é como avaliar o comportamento de risc@atoconhecimento, sobre este risco em

condutores.
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1.2 JUSTIFICATIVA

O tema abordado merece atencdo considerando-g®sm@mentos, que evidenciam a
importancia do comportamento no transito e, porggencontrar um instrumento, no Brasil,
referido na literatura que propicie a avaliagcdocdmportamento de risco observado e o
correlacione com a autopercepcao de condutoreso @eadirigir envolve responsabilidades,
as quais vao aléem do proprio condutor e perpassdas tos participantes do transito, pois as
acOes de risco podem afeta-los direta ou indiretteaneSendo assim, a ampliacdo de
pesquisas cientificas e estratégias, na area dwittrd tornam-se essenciais para o
desenvolvimento de uma cultura de educacao, diradas causas dos acidentes e tendo por

meta a direcdo preventiva.

Verifica-se que abordagens na &rea de transitc@é@plexas, no Brasil, enfrenta-se
diversos problemas como a m& conservacdo das a&streids publicas e sinalizacdes de
transito, o crescimento da frota e comportamenforuchente de motoristas. No entanto, o
fator humano no transito, destaca-se como respehpavr grande parte dos acidentes, assim,
enfoca-lo se faz necesséario. Desta forma, a wdizade Tecnologias da Informacdo e
Comunicagdo a partir de seus inumeros recursos, pgopiciam multiplos estimulos
cognitivos na forma de sons, imagens e simulacdaibuem no desenvolvimento desta
Tese, ao possibilitarem a construcdo de um ambgntelado, no qual o condutor podera

experiénciar situagdes de transito.

Assim, espera-se que o0 desenvolvimento de unrumento de avaliacdo de
condutores que identifiqgue comportamentos de na performance frente a situacdes de
transito, possibilite um exercicio de autoconhecito e a reflexdo destes comportamentos
no transito. Desta forma, venha a contribuir comoinstrumento de intervencdo em Centro
de formacdo de condutores (CFCs), treinamentosoratipos, cursos, pesquisas e para

condutores em geral.
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1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral

O objetivo geral da pesquisa € desenvolver um métpara identificar

comportamentos de risco em condutores.

1.3.2 Objetivos Especificos

Os objetivos especificos, deste trabalho, séo:

» desenvolver um jogo digital sobre situacdes destt@npara verificar, 0 cometimento
de comportamentos de risco de condutores;

» Elaborar um questionario digital sobre o perfil eamportamento de condutores no
transitocom base no QCM e infragbes mais cometidas, paificae o cometimento
de atitudes de risco;

» verificar a correlagdo entre o cometimento de cotaptentos de risco no jogo e as
informacdes do questionario;

* aplicacdo da metodologia em condutores nos CF@s@reversidades.

1.4 HIPOTESES

As principais hipoteses a serem investigadas, esepte trabalho, sdo:
* 0 jogo digital possibilita identificar comportamies de risco;
* 0 cometimento de comportamentos de risco € sighific na comparacao entre o
guestionario e o jogo;
. as possiveis diferencas entre os escores do jdgageestionario indicam que

0 condutor ndo possui autoconhecimento de seu atanpento no transito.

1.5 ORGANIZACAO DO TRABALHO

O trabalho esta organizado, conforme os capite&smnidos a seguir:

» Capitulo 1: Descreve a area de estudo do projsteaemportancia de forma breve e

apresentando o problema, a justificativa, objetebgpoteses;
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Capitulo 2: Fundamentacédo Tedrica aborda-se aspsotore transito, motoristas e
comportamento de risco, que vao fundamentar o dek@mento do jogo e do

guestionario: Teoria da Homeostase do Risco de eMikD05), conceitos de erros
lapsos e violagdes, assim como trabalhos deseneslvia &rea e com a utilizacdo do
QCM, funcdes psicoldgicas e cognitivas presenteatoale dirigir, a importancia da

atencao e dos fatores de alteracdo no ato derdirigi

Capitulo 3: Fundamentos Legais e de Segurancaansiio contexto geral do transito
em termos histéricos, de seguranca no transitoacengenharia de trafego, educacao
para o transito e legislacao e fiscalizacao, quecaitextualizar as situacdes do risco

no transito;

Capitulo 4: Apresenta jogos e simuladores de ti@nsi descreve pesquisas

desenvolvidas na area;

Capitulo 5: Este capitulo apresenta o Médoto, osgaimentos de estruturacdo do
método para a avaliacdo do comportamento de riscaothdutores, descricdo da
metodologia de avaliacdo do comportamento de riszatransito com o0 jogo e

guestionario;

Capitulo 6: Realiza-se as analise e discussfesedaiados obtidos com a aplicacao
das ferramentas: Jogo e Questionario. Sao aprdssntas frequéncias do
cometimento de comportamentos de risco pelos corgkite a correlagdo dos

resultados obtidos no Jogo com os do Questionario;

Capitulo 7: S&o apresentadas as conclusfes dooesuds limitacbes e novas
perspectivas de investigagoes.

Referencias bibliograficas e anexos.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 DIMENSOES DO TRANSITO E DOS MOTORISTAS

Para o estudo do comportamento dos condutores;sgesempreender o ambiente em
gue estes se inserem ao dirigir. Conforme o Cédmdransito Brasileiro (CTB), em seu
Artigo 1.°, paragrafo 1.°, por transito se entéfadetilizacdo das vias por pessoas, veiculos e
animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou paoa fins de circulacdo, parada,

estacionamento e operacdo de carga ou descargB; 002, p. 27).

O transito é considerado um movimento essenciabnsotial. Rozestraten (1988)
descreve-o como um sistema com a funcdo comumslecdenento, organizado por normas
gue possibilitam a comunicagéo entre seus usud@/sseguram a integridade dos mesmos. A
autora caracteriza trés eixos fundamentais noitoamsvia, que indica a pista, a sinalizacao e
todo o ambiente que rodeia o veiculo ou o pedestreiculo como: caminhdo, automdével,
moto, com seus dispositivos préprios para detenndiracao, regular a velocidade e frear, e
ainda como meio de comunicagcdo, uma vez que o0 tanduwanifesta suas intencbes ao
acionar pisca-pisca, luz de freio, buzina, etc.p ecomportamento do participante, o

subsistema considerado mais complexo.

Em meio a esse ambiente com normas, procedimerdesle@camentos, o Cédigo de
Transito Brasileiro diz, em seu Art. 28: “O condutievera, a todo o momento, ter dominio
de seu veiculo, dirigindo-o com atencado e cuidaddispensaveis a seguranca do transito”.
Para Gunther (2003), no contexto de transito, deveriorizado o comportamento adequado
e seguro. O autor distingue trés dimensdes preai@spredizer o0 comportamento no transito:

» grau de conhecimento — conhecimento das regrasutksto e de certas leis da fisica,
devendo estes serem colocados em pratica;

e pratica — habilidade adquirida com o tempo;

» atitudes — prontiddo, presteza ou disposic¢ao tiaagfio do conhecimento e na prética
em beneficio do comportamento no transito que iggondao pér em perigo outras

pessoas ou prejudica-las (GUNTHER, 2003, p.51).
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A relacdo estabelecida entre o transito e o conduequer deste Udltimo
responsabilidade, conhecimento e atitudes. O esgmymoposto por Backer (1975) apud
Khisty e Lall (2003) relaciona as habilidades apr@as, a motivacdo e as atitudes de

condutores, caracterizando-as e identificando ferdeaintervencao (ver Quadro 2).

Quadro 2 — Caracteristicas do Motorista
HABILIDADES APRENDIDAS MOTIVACAO E ATITUDE

Testes simples podem demonstrar a maioria dé A maneira como o0 motorista pensa e sente sobre
deficiéncias. Relativamente facil melhorar através muitas coisas frequentemente o leva a dirigir de
de educagcdo e treinamento. A experiénci maneira pouco segura, muito embora ele saiba e
unicamente ndo €é um bom indicador de¢ possa dirigir bem. Esses fatores sdo dificeis de

proficiéncia. analisar.
Conhecimento ou Habilidade e Habito Atitudes Motivagéo
informacgéo

Ganhos através de Ganhos pela pratica. Frequentemente A importancia atribuida

leitura, instrugéo e Uma vez fixos os habito: determina como o ao ato de dirigir com

observacdo. Testa-se  nédo séo facilmente motorista reage a uma cuidado € o que faz

com breves exames. mudados. Testes situacdo (como pensa e tentar dirigir da melhor
mostram necessidade d sente sobre a situagdo). maneira possivel. A
treinamento. Atitudes podem gerar  motivacédo pode ser

comportamentos como: associada a muitos
sentimentos diferentes,

tais como:
De Rodovias: Superficie Para fazer o veiculo Pressa desnecessaria; Medo de acidentar-se
alinhamento, sinalizacéc obedecer; Comportamento Orgulho da propria
horizontal e vertical, etc. Para reconhecer as irresponsavel, performance ao dirigir;
De Veiculos: Cuidado e condi¢des da via; Induzir corrida de carro; Responsabilidade social,
comportamento. Para compartilhar avia Imprudéncia; Desejo de servir como
De Compartilhamento di (prevendo falta de Chamar a atencdo de  exemplo;
via. Regras viarias, educacéo de outros outrem. Medo de critica;
dispositivos de controle motoristas); Medo de puni¢céo
de distancia, Para resistir as distracoe (principalmente, priséo).
ultrapassagem, e manter a atencao.
comportamento de outrc
usuarios.

Fonte: Baseado em Backer, 1975 apud Khisty e 2643.

A problemética relacionada ao transito esta enveftauma série de eventos. Os
acidentes podem ser considerados o resultado di@alm processo que pressupde um
conjunto de fatores contribuintes, sendo considewatator humano o principal responsavel
(Rozestraten, 1988). Assim, por qualquer angulo sgieobserve a questdo, o motorista

frequentemente se encontra envolvido na causaciitendes.

No entanto, outras variaveis também compdem emsério. Segund&old (1998),
existem quatro grupos basicos de fatores contfibslique comumente estdo inter-

relacionados nos acidentes:
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» fatores humanos — vinculados ao comportamento hojman

» fatores relativos ao veiculo — inadequacdes nalesiperacional dos veiculos;

» fatores relativos a via/ao meio ambiente e ao amieonstruido — vinculados as
caracteristicas da via e das areas mais proximais.@@ momento do acidente;

» fatores institucionais e sociais — legislacao,aigacado e regras nédo escritas e néao

oficiais.

Os fatores que influenciam e se encontram presentexcidentes de transito remetem
a varias questdes envolvidas no fenbmeno. No entaet os motoristas visassem uma
conducao segura, respeitando a legislacdo dettamsrificando o estado e as condicbes de
seu veiculo, observando cuidadosamente a via encanduz, restariam bem menos fatores

contribuintes de acidentes.

Algumas das consideracfes feitas sdo constatadaBoptesini e Nodari (2008) no
estudo acerca do fator humano nos acidentes dat&rapor meio de um grupo focado, em
que foram identificados como principais fatoresapas acidentes rodoviarios: o excesso de
velocidade, a embriaguez, a ultrapassagem indeviddesrespeito a distancia de seguimento.
Como medidas para inibir o cometimento de infragpesdominaram, no grupo, sugestdes de
fiscalizacdo, punicdo e educacdo. Outro fator egler considerado € o envolvimento da
sociedade: com a inversao de valores, a fiscalizdgiercebida como inimiga dos motoristas,
e muitos pais reforcam essa visao aos filhos. ld&m motoristas agem corretamente apenas
guando se sentem vigiados e recorrem de multasnoness casos em que tenham cometido

a infracao.

A questdo do desrespeito as normas parte da fali@ochprometimento pessoal de
condutores com um ambiente mais seguro, gerandosriso transito. Do ponto de vista de
Olivato (2002, p. 38), os motoristas estabelecestificativas as suas infracdes no transito:
"Estava com pressa e tive de atravessar o sinalelieo” e “Esqueci de colocar o cinto de
seguranca, pois estava distraido com muitos pr@s&rentre outras. Sendo assim, as leis de
transito sdo descumpridas em funcédo da alegacaAwtieos pessoais, ou seja, a regra geral é

preterida e, como consequéncia, a seguranca anaeacad
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As leis, as normas sédo formas de regulacdo da emdasociedade, das condutas
individuais e das relagdes sociais. No entantmrena ndo se transforma imediatamente em
acao pelas pessoas sujeitas a ela. Conforme THKg068R), a percepc¢do da norma vai orientar
as decisfes acerca do comportamento no transitocdodutores, os aproximando ou
afastando do que seria desejavel para a segurartgalas. No Brasil, a autora, ao entrevistar
motoristas com e sem multas de velocidade, condeios condutores, ao cometer infragéo,

percebem os riscos envolvidos no excesso de velbeid

Vale ressaltar a multiplicidade de fatores envasicho ato de dirigir, os quais
influenciam o comportamento dos individuos e, cqneatemente, sua forma de conduzir um
veiculo.Sem a pretensdo de esgotar o tema, seguem algupsmentes desses cenanpe

comprometem a seguranga no transito, os comportamea risco.

2.2 O COMPORTAMENTO DE RISCO DOS SERES HUMANOS

A palavra risco deriva do italiano antigesicare que significa ousar. Nesse sentido,
risco € uma opc¢ao e ndo um destino (Bernstein,)18@ra compreender o comportamento de
risco, € preciso avaliar as acdes humanas. Inv@nmente, os individuos enfrentam, a todo o
momento, situacdes que demandam a tomada de decesdescolhas baseadas em
ponderacdes. Toda a atitude incorre em riscosargegipacdo das consequéncias a que cada

opcao conduz delineard os riscos assumidos pa essalhas.

As teorias da decisédo distinguem-se, segundo Hye¥sFox (1995), endecisdes
consideradas de ris¢ajue apresentam perspectivas arriscadas, magliogfgdiros possuem
conhecimento acerca das possibilidades associadapassiveis resultados,decisdes de

incertezaem que as probabilidades dos resultados ndcosdecidas.

Conforme Schenker e Mynaio (2005), risco € decoigéda decisdo de se expor a
uma situagcéo na qual se procura a realizagcao decaljg caminho inclui a possibilidade de
perda ou ferimento fisico, material ou psicol6gi€d.risco pode ser definido por trés
condicoes:

* possibilidade de haver perda;

» possibilidade de ganho;
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» possibilidade de aumentar ou de diminuir a perdasodanos.

Rohrmann (2004) definasco, dentro de uma perspectiva negativa do risco, como
situacdes em que ha prejuizo e perda ao indiviswidd ao perigo. Numa classificacao
abrangente dos principais tipos de perigo a quepessoa pode ser exposta, propoe:

» perigo fisico: acidentes (por exemplo, escalarduogéo veloz, combate a incéndios)
ou doenca (por exemplo, tabagismo, sexo desprategabalho com raios-X);
» perigo social: namoro, revelar a homossexualidade;

» perigo financeiro: investimentos em bolsa de val@apostas.

O autor considera outras perspectivas, além datimagaDistingue ainda uma
perspectiva neutra, em que 0 risco seria a inGezresultados bons e/ou maus de uma
deciséo, e uma perspectiva positiva. O risco daestie significar emocao — perigo induzido

por sentimentos de excitacao.

Dessa forma, o enfrentar os perigos a que em cattegdes se expde um individuo,
a escolha de correr ou nado riscos podem estardusutaor uma dessas trés perspectivas
apontadas por Rohrmann (2004). Isso se verificagportes radicais, em que a emoc¢ao pode
prevalecer sobre possiveis danos fisicos. No t@rdirigir em alta velocidade pode seguir a
mesma linha de pensamento, no entanto, as rep@esusedem ser maiores, pois ocorre em
um ambiente no qual muitas pessoas estdo sujeitadrer as consequéncias fisicas se

cruzarem o caminho desse sujeito.

Rohrmann (2004), em um artigo, aborda escalasitiel@tde risco e propde novos
instrumentos em forma de questionarios: questiordei situagbes de risco, questionario de
cenarios de risco e questionario de motivagbessde.rApresenta resultados empiricos sobre
as caracteristicas dessas escalas, incluindo dsg@ncias relacionadas — por exemplo,
ousadia, impulsividade. Todos os instrumentos s&®drlos no ponto de vista do sujeito,
verificando sua posi¢do nas principais situacoessde. O questionario de situacdes de risco
apresenta histérias curtas sobre uma pessoa quentenfuma situagdo em que sao
apresentadas boas razdes para ela tomar ou evitasao evidente nas acoes existentes.

O comportamento de risco ndo se configura apenasuma variavel. Ele possui

diversos fatores que o configuram, dentre os giaaises sociais, emocionais e cognitivos.
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Conforme Slovic (1999), o processamento de infodeagcognicéo), personalidade, fatores
sociais, econdmicos e culturais conjugam para mé@tar as respostas individuais e sociais

aos riscos.

Sejam quais forem os riscos ocupacional, ambied&lransito, segundo Navarro e
Cardoso (2005, p. 26), os processos subjetivosniesexr considerados quando se busca
compreender o enfrentamento ou ndo das situacOesate por determinadas pessoas. A
percepcéao de risco depende de uma multiplicidadatdees, como o contexto e a insercao da
pessoa em determinado evento, a funcdo ocupad&tenméhado espaco social, 0s aspectos
culturais, a personalidade, a historia de vidacascteristicas pessoais e a pressao e/ou

demandas do ambiente.

Atualmente, muitos comportamentos de risco encontre fascinio pelo prazer
imediato e no falso prazer obtido, como 0 uso @gak, a motivacado para os seus atos. Do
ponto de vista de Schenker e Minayo (2005), ogdatde risco e de prote¢do em relagdo ao
uso de drogas estéo relacionados a dominios daoviddividual: o familiar, o escolar, o
midiatico, os amigos e a comunidade de convivériemundo os autores, o facil acesso a
substancia, associado a fatores do ambiente sm@atiesorganizacdo social, pode levar o

individuo a utiliza-la.

Assim, percebe-se que os fatores de risco e degdmtcontra eles encontram-se
presentes nos mesmos dominios apontados pelogsataieriormente; a forma pela qual se
estruturam ir4 favorecer um ou outro tipo de resldt O individuo, a orientacéo familiar, a
formagao, a comunidade, como outros aspectosngdartantes e reforcam o quanto se deve

investir em prevencao nessas esferas quando s#efaisco.

A conduta de risco assumida depende das esceitas pelos individuos. No entanto,
esse comportamento, muitas vezes, envolve o congbimaento da seguranca em detrimento
da busca por prazer e ganhos. Ao fazer escolhbsrar&o da seguranca, o individuo pode
expandir esse comportamento para varias areas alevida, como as mencionadas por

Rohrmann (2004) (fisicas, sociais e financeiras).

Quanto aos comportamentos de risco, precisa-s& &wm consideracdo um aspecto

relevante apontado por Byrnest al (1999) sobre sua configuragdo em termos
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adaptativo/mal-adaptativo. Isso demandaria a agéip de um indicador: a relacdo de custo-
beneficio da acdo. Ela pode smtaptativa sempre que a probabilidade de obtencdo de
beneficios for maior que a de obtencdo de residtamgativos ou inesperados. niak
adaptativaquando essa relacdo se inverte. Quando se faleipgito, muitas vezes depara-se
com acOes mal-adaptativas, as escolhas arriscasasgm consequéncias em grande parte

conhecidas pelos resultados negativos.

As pessoas, muitas vezes, pensam que pequenos rfdo Sdo graves e que as
consequéncias destes ndo as atingirdo. SegundaBwd@ririeze (1983), antes da ocorréncia
de eventos vitimadores, as pessoas possuem umdeisallnerabilidade, de acordo com os
quais elas acreditam nas chances de passarem [®rewentos positivos, considerando

pequena a possibilidade de sofrerem uma ocorrémizagejavel.

A questdo de condutores nao perceberem que suas agiscadas o colocam em
perigo, bem como outras pessoas, pode ser tralaff@mdmeio da utilizacdo de ambientes
virtuais que permitam ao condutor experienciar agibes-problema e suas possiveis

consequéncias, tendo em vista desmistificar a peéoede invulnerabilidade de motoristas.

De certa forma, existe@nsciéncia de que frequentemente se aceita ogjstwitas
vezes, essas acdes arriscadas podem sequer sigesc De acordo com Wilde (2005, p.
17), “Os seres humanos nunca podem estar totalrsegi@os sobre os resultados de suas
decisbes. Portanto, todas as decisbes sdo deas@Eadas”. Sendo assim, o risco para a
humanidade é muito maior do que se poderia pensar;esti ligado apenas as relagbes
sexuais sem prevencao, ao transito ou aos espadiesis.O autordemonstra um caminho
sobre a aceitacdo do risco, ou o limite aceitaeelridco, que basicamente consiste em
funcionar como num esquema de potencialidade eodsiyel efeito negativo — sendo que

muitas vezes se assume 0 risco sem se ter mui&s @a consequéncias a que se esta sujeito.

2.2.1 Condutores e aspectos de riscos no transito

Os fatores contribuintes no envolvimento de condsteem acidentes de transito
podem ser multiplos, como as condi¢bes do temmaeéd @ondicdo das vias, o desrespeito as

sinalizacdes, a imprudéncia, etc.
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Os riscos no transito decorrentes da agao hunmrsdittem um aspecto da complexa
interacdo das pessoas com o0 ambiente. Nesse seaticliinhecimento desses riscos esta
diretamente associado as reacdes que envolvem capgép dos individuos e as suas
experiéncias. Por exemplo, uma situacdo de coogestiento enfrentada por um condutor
gue esteja atrasado e queira encontrar uma podadsl de resgatar o tempo perdido, pode
leva-lo a desrespeitar sinais de transito. Essduton nessa situagdo, estaria assumindo uma
atitude de risco que pode causar um acidente erp@isco a sua vida e a de outros usuarios

das vias publicas.

Estudos mostram a importancia do papel dos paisesponsaveis nas decisfes
relacionadas a utilizacdo e a exposicdo a riscaede filhos na conducdo de automoveis. O
acompanhamento e o controle sobre como os filhesegtdo dirigindo torna-se essencial
(LAHATTE e PAPE, 2008; SIMONS-MORTON, 2006; BIANCH2004; BECK, 2003). Os
condutores iniciantes estdo mais propensos a aeer@speitar as restricdes e condi¢coes de
uma conducédo segura (BECK, 2003). A influéncia matediminui quando os jovens
adquirem maior confianca na conducdo de seus wsicab se tornarem mais experientes
(LAHATTE e PAPE, 2008; BECK, 2003).

Sendo assim, pelas consequéncias das a¢fes sitotréio se limitarem ao individuo
e pelo fato de @omportamento de risco incorrer em possivel acgja@ntonotacdo dada ao
risco nas analises deste estudo € vista de formgatime. Os motoristas mais jovens
apresentam especificidades, muitas vezes, que lagamsco no transito; tais especificidades
merecem ser consideradas em estudo cuja abordagetimesione ao comportamento de

condutores no transito.

Ao pesquisarem os principais fatores de riscci@@dos a morte de adolescentes e a
ferimentos em acidentes de transito, Benincasazeri®le (2006) apontam: ganhos sociais em
dirigir sem carteira, associacdo de alcool e doegifalta de habilidade de conducéo. A
amostra compreendid2 adolescentes entre 14 e 18 anos de escolasst® anédio e
fundamental. Os autores perceberam a falta de wpdade dos adolescentes para refletir
sobre 0s riscos aos quais estao expostos diariani@essa forma, ficam impossibilitados de
pensar sobre seus habitos, de reformularem suaepie de proporem possiveis solucdes

protetoras a tais riscos. Segundo os participasese estudo, embora ja tivessem ouvido
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sobre os danos provocados pela associacdo de &@cdokcdo, relataram nunca terem

pensado sobre 0 quanto suas atitudes os deixarstegpo

As abordagens que permitam a confrontacdo dassresque o individuo se expde e se
sujeita ao dirigir podem ser uma forma de autoconfento e possibilidade de reflexdo sobre
0S mesmos. A simulacdo de situacbes em ambientesisj por exemplo, pode propiciar
essas experiéncias, como também alguns jogos pa#ealguma forma, incentivar condutas
arriscadas. Essa discusséo é iniciada no Capitmh@g ainda possui muitas lacunas abertas a

serem estudadas.

No Brasil, as colisbes entre jovens estdo assagi@ta sua maioria, ao uso de bebida
alcodlica, excesso de velocidade, transgressdooasas e a inexperiéncia ao volante
(MALAQUIAS et al, 2002). Os erros de conducdo sdo associadosasnueres, a falta de
experiéncia, conforme o abordado no subcapitulo, 23 encontram-se entre 0s

comportamentos de risco de acidentes.

No estudo realizado por Andradeal (2003), por meio de questionario com questdes
sobre comportamentos de risco de acidentes deattrarespondidos por alunos do primeiro
ao quarto ano do curso de Medicina da Universidestadual de Londrina, verificam-se os
seguintes dados sobre a conduta de jovens nottransi

* ingestdo de bebida alcodlica antes de dirigir,ltisios 30 dias;

» fator contribuinte para a ocorréncia do Ultimo eoig em que estiveram envolvidos:
59,3% por falta de atencéo, 33,5% por desrespeaitaadizacéo, 22,5% por excesso de
velocidade e 11% por bebida alcodlica;

e uso do cinto de seguranca: 80% dos estudantezaugiliando viajam na posi¢cao de
condutores ou passageiros do banco dianteiro do €at2% dos jovens estiveram
envolvidos em trés ou mais acidentes, sem diferesigdistica entre 0os sexos;

» diferencas significativas entre os sexos para col@apentos desejaveis no transito,
como nunca faz ultrapassagem proibida, sempre itespesemaforo e nao ingeriu
bebida alcodlica antes de dirigir nos dltimos 3@sdisdo menos frequentes entre 0s
rapazes;

« grande parcela de mulheres participa de forma meates em atividades de risco,

sendo passageiras em veiculo cujo condutor ingebidas alcodlicas.
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Stocoo et al. (2007), em Ponta Grosso - PR, debmram um estudo entre
estudantes universitarios com finalidade de ass@cimportamentos de risco no transito a
caracteristicas demograficas e a envolvimento eictetes de transito. Os dados foram
coletados por meio de um questionario autorrespiondilaborado com base na pesquisa
Youth Risk Behavior Suryeyesenvolvida nos Estados Unidos da América. Easguestdes
propostas nesse estudo, na investigacdo de commamtias de risco, destacam-se:

* nem sempre respeita o limite de velocidade;
* nem sempre respeita 0 semaforo;

» faz conversdes ilegais;

» faz ultrapassagem proibida;

» fala ao celular enquanto dirige;

* ingere de bebidas alcodlicas antes de dirigir;

e participa de brigas e discussdes de transito.

Essas questdes corroboram com o delineamento atedquestionamentos e com 0s
aspectos que serdo abordados neste projeto pasgaiga do comportamento de risco de

condutores.

Dessa forma, pesquisadores identificam caradtex$sproprias da adolescéncia como
associadas ao fator de risco de acidentes dettratess como: a falta de habilidade a direcéo,
a pressao exercida pelo grupo, o sentimento deot@mipia, a tendéncia a superestimar suas
capacidades e a imaturidade emocional tipica diei(@AUER e WAGNER, 2003; MARIN
E QUEIROZ, 2000) — aspectos que vém a prejudicaewo juizo, no sentido de poderem

medir as reais consequéncias de seus atos.

Para Andrade et al. (2003), a pressao exercida grelpo associada a imaturidade
emocional e ao uso de alcool podem desencadear octanm@entos como excesso de
velocidade, manobras ilegais e falta de uso dopaquento de protecdo. Esses elementos
associados ratificam o maior risco de acidentestrdesito com morte de condutores
adolescentes ou adultos jovens. Sdo muitas as Ogsedevantadas a respeito do
comportamento dos jovens — fisicos, psicoldgicosiass, culturais, peculiares dessa fase da
vida —, no entanto, sempre se encontrara presameguaaridade de cada individuo.
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A partir dos estudos cientificos apresentados esotwmportamento de risco,
constatam-se aspectos tipicos desse comportamertte @vens - particularidades
importantes de serem consideradas nesta abordaggne -muitas vezes sdo encontradas
também em outras faixas etarias. Como mencionaderi@mente, a subjetividade dos
individuos faz parte de sua conduta. Assim, os cotamentos descritos de cometimento de
infracbes e condutas de risco ndo sao limitadosnatipo de grupo. Podem, sim, ter
caracteristicas de prevaléncia. Dessa forma, Imeiaste, ndo sera objeto de investigacao

deste estudo essa distincao.

2.2.2 A Teoria da Homeostase do Risco

Em seu livroTarget Riskem 1994, Wilde (2005)constréi a Teoria da Homeostase do
Risco (THR), na qual aborda o nivel aceito de rg@sente no comportamento humano. Em
seu trabalho, dedica-se a pesquisas na area @dogscdo comportamento de risco — o nivel
aceito de risco a salude e a seguranca — presentgualouer atividade realizada pelos
individuos em troca de beneficios esperados, cosherb comer, divertir-se, dentre muitas
opcbes. O autor estuda a relagdo e os aspectosmihetetes sobre a tendéncia a
comportamentos de risco, considerando que as [Eesstabelecem seus proprios niveis de
aceitacao de risco ao realizarem determinada atleidCom relacdo aos comportamentos no
transito, Wilde refere que, ao realizar uma viagemotorista aceitaria determinado risco em
relacéo ao trajeto a percorrer.

O risco aceito, no entanto, ndo € necessarianeamsciente, como 0 aumentar a
velocidade para chegar mais cedo ao destino. Nessmplo, possivelmente nao foi
considerado o provavel prejuizo, em funcédo do atonga velocidade: ser multado ou sofrer
um acidente. O nivel aceito de risco seria umacdssple meta determinada por quatro fatores

de motivagdo humana, os quais, aplicados ao toafamonstrados no Quadro 3).

2 Gerald Wilde é professor emérito em psicologia naép’s University, Kingston, Otario, Canada.
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Quadro 3 - Nivel aceito de risco: fatores de motivacéo husna

Custos esperados de  Beneficios esperados de Os custos
Vantagens arriscadas alternativas alternativas esperados de
comparativamente comportamentais alternativas
arriscadas comparativamente comparativamente
seguras seguras
Ganhar tempo fazend(« Despesas de seguro p  Desconto de seguro por Usar cinto de
manobras arriscadas ¢ estar errado num dirigir sem acidentes. seguranca nao
indo mais rapido acidente confortavel

Fonte: Wilde, 2005.

Os individuos estabelecem seus préprios niveiscgétacdo de risco, mesmo que
avaliem ou ndo os prés e os contras. A homeostasm&derada um processo e nao o
resultado. O conceito a seguir pode propiciar unethon compreensagHomestase é um
processo que regula uma variavel fisiologica ded&ccertos limites, mas a variavel pode
oscilar dentro desse limite, e os proprios limipeglem se alterar em resposta a alguma
exigéncia especial” (CANNON, 1929 apud WILDE, 20p%H5). Um exemplo seria a pressao

sanguinea, gue tem seu nivel mais alto aceito thutema atividade fisica.

Wilde (2005) transpde o conceito de homeostasa yawa teoria do risco, pensando
na continuidade de um desempenho adequado. Pompkxese uma pessoa timida resolve
ingerir bebida alcodlica e com isso apresentar uathon desempenho social na danca,
provavelmente obtera ganhos, uma vez que podehecenpessoas e se divertir; no entanto,
€ possivel ocorrerem perdas ao passar a consumineamente bebidas e tornar-se um
viciado, o que o debilitaria. A absor¢do de sulisé@nnocivas, consequentemente, exigira
mais trabalho do organismo para coloca-lo numa icandsuportavel ou aceitavel. Dessa
forma, assumir os riscos é uma decisdo que podpommionar uma reflexdo sobre o

problema, ou ndo, sendo que os resultas produmiddas vezes sao distintos.

Quando se aborda o nivel aceito de risco de ussopenédo é considerada a ideia de
que esta calcule explicitamente as probabilidades rddltiplos resultados e seus valores
positivos e negativos. Wilde exemplifica da seguifdrma: “uma pessoa que diminui o
termostato antes de dormir, ou quando sai de @asaum fim de semana, escolhe a indicacéo
intuitivamente, em vez de na base de célculo predés custas e beneficios esperados”. O
risco aceito ndo € o risco por si mesmo, como péeatura aceita colocada no termostato ndo

€ necessariamente a escolhida se o custo de efesgeamenos elevado. Outra colocacao
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seria sobre um processo analogo: a febre paraamisrgo pode ser Gtil contra a enfermidade,
no entanto ndo quer dizer que o individuo a defajihDE, 2005, P.57). A partir do
momento em que se executa uma acao, a escolhadeitga uma semelhanca objetiva de

risco de acidente, seja maior ou menor.

O monitoramento do risco subjetivo de acidentesprécisa de um foco consciente,
resultante de estimativas, probabilidades, sewdidemas de uma nocao geral do grau de
perigo percebido pelo motorista. O condutor, a@idjrpode fazer ponderacdes: aumentar a
velocidade para ganhar tempo até seu destino, dibtganhos como emocgéo, excitagdo e
tempo, como também, em outro trecho, ser mais logotegpara ndo se acidentar e danificar o
veiculo, e ter de utilizar o seguro, perdendo cu@la seguradora, oportunizando-se chances
de multa e implicacdo em acidentes mais sériosodluta vai depender da meta escolhida
pelo condutor, o que for aceito, preferido, tolerads niveis aceitaveis de risco. Alguns
buscam certo nivel étimo de risco, denominando-oisi® aceito -target risk—; alguns,
aceitando e expondo-se a maiores niveis do quespugkistem condutores, ainda, que tém
um nivel alto de risco, consequentemente enfrentana probabilidade maior de acidente,

dirigindo na busca de riscos e na busca de sersagéasation-seeking

Para Wilde (2005), existe variacdo entre as peSpo@EH0 ao risco aceito. Ele destaca
trés aspectos:

a) longo prazo: devido a valores culturais, a@mdsstda economia, a equiparagédo
socioecondmica da pessoa, a incentivos para disign acidentes, a profissdo, a
atitudes do grupo de colegas, ao nivel de educaghigénero, a idade e a possiveis
tracos de personalidade;
b) curto prazo: referentes a intencdo do passeigrgéncia em cumprir horarios, a
preocupacdes com eventos estressantes, ao aniiediga, ao estar sob influéncia de
alcool, etc;
c) momentaneo: podem ser cometidas faltas pelonmewsotorista ao longo do
percurso. Ao ingressar em um congestionamentoyel miceito sobe; ao conseguir

trafegar e progredir no trajeto, este desce (WILRE]).

Essas variacdes no nivel aceito de risco nos iohad ndo seriam consideradas
deficiéncia, mas a queda ou a auséncia do contrmbeeostatico — um mecanismo que

mantém o resultado num nivel desejado.
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Os usuarios das vias possuem particularmenteesgaggdo do risco de acidentes de
trafego, em cada periodo de tempo, que derivaéddatores (WILDE):

a) experiéncias pessoais passadas: ocorrénciacaysaram medo, conflitos no
transito, quase-acidentes, testemunha de acidemqesicoes a relatos de acidentes e
estatistica oficiais, conversa¢cbes sobre acidenfesmotorista frente a essas
experiéncias, possui impressodes do grau de risestdada;

b) situacdo imediata: encontram-se as caractar$stio ambiente (sinais, semaforo,
geometria, tempo), a velocidade do motorista e ditegdo, 0 conhecimento e a
velocidade dos outros usudrios da via. A avaliss@we o potencial de acidente na
situacdo é uma leitura das implicacdes de risctagesracteristicas;

c) capacidades do motorista: se estiver confiantesuas habilidades para enfrentar
determinadas situacgdes, o nivel percebido de gecé baixo; se duvidarem de suas

capacidades, o nivel sera mais alto.

Um condutor habituado diariamente a realizar jetivade casa ao trabalho ja conhece
o percurso e identifica com maior facilidade osspess riscos, como buracos na pista, a
localizacéo do controlador de velocidade, os pessilocais para aumentar a velocidade, a
situacao aparentemente mais confortavel que peatétatender ao telefone mais facilmente,
dar um recado, parecendo atitudes inofensivas.n8egdoffmann e Gonzales (2003), dentre
0S agentes externos provocadores de distracataestara ou rodovia conhecida, que podem
reduzir o alerta atencional do condutor. Ao comatea infracdo, incorre-se no risco de um

acidente. Assim, ter consciéncia de seus atossecamsequéncias no transito € fundamental.

A percepcado dos condutores de sua forma de didginforme Hoffmann e Gonzalez
(2003, p.378), estaria fortemente relacionada a poor@amentos imprudentes, por
considerarem suas chances de sofrer um acidenta thegue a de outros, atribuindo a si um
menor risco. Segundo o0s autores, “as estimativgstivds de risco tenderdo a ser
consideradas como algo significativo pela maioda condutores, somente quando avaliarem
seu préprio comportamento”. Em muitos casos, aiap&d do proprio comportamento no

transito sé ocorre quando o motorista se salvardpassivel acidente ou sofre realmente um.

Em funcéo disso, as estratégias para a mudancandportamento e seguranc¢a no

transito ndo sdo uma tarefa simples; implicam agpgdo dos condutores de sua forma de
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dirigir, dos fatores envolvidos nesse processo € mkros que se dispdem a enfrentar.
Vanderbilt (2009) aborda o aspecto da adaptacagpadamental e o fato de esta ser mais
eficaz que deedbackdireto, em situacées em que a pessoa experimigutae axemplifica.
Como o uso dosir bags ndo os sente funcionando, néo testa seus basef&ilvo no
acidente. Sentir-se mais seguro é uma sensacaodalg@moprio equipamento. No entanto, o
condutor, ao enfrentar a neve — nesse caso, adapéarealidade brasileira, a chuva forte —,

nao precisa imaginar, sente o nivel de perigo asedaranca ao dirigir.

Para o autor, o tamanho do veiculo é consideratahém, uma forma de sentir o
feedback dada a maior proximidade do chao, o volume ddorulevando condutores de
carros pequenos a assumirem menos risco e odithiod, comportamentos de direcao mais
agressiva: dirigir mais rapido pela altura e viglade, aspectos percebidos como
oferecedores de maior seguranca. Um estudo em ésrmmstatou que os motoristas de
utilitarios, com relagédo a veiculos de passeionengais suscetiveis a ndo utilizar cinto de
seguranca e falar ao telefone celular (Walker et 28006, p.71). Conforme a teoria da
compensacao de risco, “0 motorista assumiria é@gted@ por sentir-se mais seguro; o risco
nunca é tao simples quanto parece” (VANDERBILT, 202 271).

Thielen et al. (2008, p.133) elaboraram um esqueaiae o comportamento que
resulta em violacdo de transito, especificamenta paxcesso de velocidade, indicando que
0s riscos precisam ser detectados, decodificadés) de serem significativos, para que o
individuo tome decisdes no transito compativeis @ogituacdo de risco em questdo (ver
Figura 1). O condutor, ao ndo perceber o riscarimecem decisdes e comportamentos que

nao sdo compativeis com a seguranca que a sitdag@&mnda.
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Figura 1 - llustracdo de um sistema de comportamento quetaesul excesso de velocidade
(THIELEN et al, 2008, p.133).

Percebe-se, assim, que a tomada de decisdo seliesso de velocidade ocorre em
segundos, bastando acelerar, mas envolve variogeegatThielen et al. (2008, p.137), ao
avaliarem a percepcao dos riscos e 0 excesso deidaade, referem que, no processo de
tomada de decisdo sobre ser multado ou ndo, difmg&@o eletrOnica apresenta resultados
melhores que os da placa de limite de velocidademocdorma de orientacdo ao
comportamento do motorista em seu processo dexigboinstata-se, assim, que a utilizacédo
da fiscalizac&o eletronica torna-se um instrumenilopara coibir 0 excesso de velocidade.
Na percepc¢édo dos motoristas infratores, seriampposicéo; na percepcao dos motoristas néo
multados, por aceitacdo de um mecanismo regulagoodenta o transito.

Outro fator considerado como possivel na alterardg@dforma de dirigir do motorista
é o fato deste estar conduzindo um carro novogaygualmente aumenta o tempo destinado a
dirigir, este oferecer mais protecdo e parecems®s seguro que o carro velho (FOSSER,
1998 apud Vanderbilt, 2009). Com base nestes dat@wslerbilt (2009) ressalta que poderia
ser esta uma forma de compensacao de risco, €agtagjue 0s carros realmente estdo mais

seguros, mas devem ser capazes de superar osims@Erges a natureza humana.

De acordo com a THR, o que determina a reduc&aciientes por um periodo de

tempo € a soma total de todas as acdes executanildes,ao risco objetivo de cada uma delas
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por todos os usuarios de uma via numa circunscecfior um periodo extenso (como um
ano). Ao que tudo indica, para que se avalie arcapsdao de uma medida no transito, esta

seria a forma de verificacdo da taxa resultantectientes na populacao.

Na Suécia e Islandia, segundo Wilde (2005) oconeuransito a alteracdo de méao
esquerda para méo direita de circulacdo em 1960. €&ba mudanca a taxa de acidepes
capitada populacao caiu, o que foi surpresa para muit@&ntanto, em seguida retornaram
aos patamares anteriores. Para a THR, uma expmicssda o impacto de mudancas em
habitos existentes ocasionarem medo. Primeiramantesuarios da via superestimaram o
nivel de risco de acidentes, ficaram apreensivas &onodificagdo, dedicando cuidados fora
do comum, reduzindo de forma anormal os acidemdes. poucos, com base em suas
experiéncias e no relato na midia, foram descobrgque n&o havia tanto perigo, descendo o

nivel de risco, e consequentemente a necessidagjasiamento prudente caiu.

Uma forma para melhor compreender a THR seriay@o das seguintes coloca¢cfes
do autor:

Pessoas mudam seus comportamentos em respostieménfacdo de medidas de
salde e seguranca, mas a qualidade e a quantidatkeal da maneira em que se
comportam ndo mudardo, a menos que essas medjdascapazes de motivar as
pessoas a mudar a quantidade de risco em que quecemer (WILDE, 2005,
p.24).

Conforme Wilde (2005), quando os beneficios espsrald comportamento arriscado
sao altos, no caso o prazer em beber, e 0s cisiesa€os sdo percebidos como relativamente
baixos, como a reducéo da fiscalizacdo, o nivetade risco sera alto. Segundo o autor, as
praticas de coacédo da lei, as informacdes ao mjldieducacéo, as acdes de engenharia ndo
tém sido eficientes com relacéo a seguranca. Qgzasdecnoldgicos utilizados em veiculos
para a seguranca sao importantes, mas, segundtoiy pensar que 0S carros sdo mais
seguros pode levar a uma diminuicdo da percepcatsac®s e, em muitos casos, levar os
condutores a arriscarem-se mais. Quanto a fiscalizacrescenta que sua intensificacao leva
a reducdo apenas temporaria dos acidentes; cona aisunuicdo, as pessoas tendem a
infringir novamente. Dessa forma, ele faz critiéagleologia de seguranca no transito do
Triplo E (engenharia, educacéo e eficiente fisegho), considerando-a ineficaz na reducao
da taxa de acidentg@gr capitada populacao.
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As criticas de feitas por Wilde sobre as pratmdgtadas para seguranca no transito
possuem fundamentos: o autor quer propor uma géalieom mais racionalismo e realismo.
No entanto, considera-se neste estudo que todawedislas que visem trabalhar e propor
formas de combater os problemas no transito saolagal Na educacdo, encontra-se a
possibilidade de formar novos condutores: criargas ao aprender nogdes de transito, ja
apontam as falhas cometidas por seus pais, jdaavals situacfes. Nao serdo, portanto,
meros espectadores. Com relacdo a fiscalizacdop coencionado anteriormente, com a
aplicacdo da Lei Setarealmente foram confirmadas as colocacdes dor;abtstou a
reducdo da fiscalizagdo e a diminuicdo do numerqulEcbes para muitos condutores
tornarem a beber e dirigir. No entanto, houve, siima reducdo de acidentes com a
fiscalizacdo ostensiva e a reducédo no nivel adgtdasco dos condutores ao beber e dirigir,

diminuindo o nimero de vitimas no transito também.

Wilde (2005) sugere uma abordagem com o propdsiteeduzir a taxa de acidentes o
Expectacionismo — a arte de oferecer maiores exjpeas. Acrescenta ainda, como sendo
essencial, a motivacdo das pessoas para mudarerantidade de risco aceito, através de
estratégias que visem promover razdes para vivarais, possuir expectativas para o futuro,
sacrificando os prazeres imediatos, por beneffoofuturo. A partir destas colocacdes, pode-
se dizer como forma de intervencdo para a seguramga@nsito, deve-se diminuir a vontade
das pessoas de arriscarem suas vidas, reduziebatsito de risco. Esse tipo de estratégia
seria como um incentivo para o desempenho seguexcapensa por nao ter acidentes no
futuro ofereceria ao condutor uma razdo apostafuhoo. E uma sugestdo de incentivo,
comum e eficiente € o dinheiro, uma medida podenigpor meio de vantagens de impostos e

descontos de seguros.

A partir dessa linha de pensamento, o risco estaviresultado da interpretacdo da
percepcéao de perigo e da disposicao para enfrent@-lintuito de atingir um objetivo, sendo,
assim, o ajustamento entre a acdo executada e amgaksiveis consequéncias. Vale
ressaltar, de acordo com Wilde (2005, p.17): “Osesehumanos nunca podem estar
totalmente seguros sobre os resultados de suasddseciPortanto, todas as decisdes séo
decisbes arriscadas”. Dessa forma, constantemaotedirigir, se faz escolhas, e estas

constituem o0s riscos a serem enfrentados; no entaattransito, esses riscos aceitos estao

% No capitulo 3.1.1 Legislacéo e fiscalizac&o, caewmbre a Lei Seca é abordado com maior profuneidad
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diretamente ligados aos outros usuarios, pois,a@sgp um sinal vermelho, por exemplo, o

condutor pode provocar uma colisdo que afetar@spessoas.

Conforme Wilde (2005), o condutor, ao embarcarsem veiculo, estabelece o seu
nivel de risco para o trajeto, encontrando-se ropqucdo do risco, sujeito a um acidente, que
pode ocorrer devido ao comportamento do propritviddo ou de outros usuarios da via, dos
quais ndo se possui controle ou previsdo. SegurditnBinn e Gonzéalez (2003, p. 378), o
chamado “risco objetivo”, descrito em estatisticage identificam perigos validos em
analises, ndo possui grande repercussao nos ditogds de risco”, para quem a realidade
valida em suas decisbes é aquela percebida dinetaneen cada caso e momento. Assim
como é descrito na THR, no exemplo do monitoramdattemperatura corporal, ndo se esta
atento, salvo quando nos deparamos com mudancasaadaar ou repentinas, ou quando
somos perguntados por alguém, tornando-nos comssieh maioria dos condutores acredita
que seu proéprio nivel de risco é baixo em relagadesoutros condutores. No entanto, quando
0 motorista se salva de um acidente, s6 entdo pmisa 0 que fez e sobre as possiveis

causas.

Nesse sentido, a possibilidade de o condutor pardecom atitudes que pratica no
transito — sobretudo em ambientes controlados,rs®® reais, como 0 propiciado nos jogos
digitais — pode servir para confirmar-se, ou n@assua percepcao sobre a sua forma de

dirigir encontra-se de acordo com o nivel de rescqual se submete.

A teoria da Homestose do Risco e a conceituacdonite aceitavel de risco trazem
subsidios importantes para fundamentar a constrdgdama metodologia de avaliacdo que
possua estratégias para a averiguacdo do compottanhe condutores. Percebendo-se que o
comportamento pode sofrer variagdes, conforme @singtancias, durante um percurso.
Desta forma, propor variagdes momentaneas, eng8ggasemelhantes como na averiguacao
sobre o excesso de velocidade € importante, actesceim congestionamento, um celular,
ou apenas a placa de sinalizacdo, podem demonstsuitados distintos ou néo,
demonstrando a aceitacdo maior ou ndo de risctmtégga consideravel para o método
proposto, neste estudo..
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2.2.3 Funcgdes psicoldgicas e cognitivas presentesato de dirigir

A aprendizagem veicular exige do aprendiz a maaif@® de capacidades e a
aquisicao de habilidades motoras, sensoriais, tegsie de informacdes sobre o transito,
com suas implicacBes técnicas, preventivas, def@ns punitivas. As funcdes cognitivas,
qguando relacionadas a direcéo veicular, incluemmore, atencao, avaliacdo sistematica do
ambiente e outras habilidades visuoespaciais, edhae processamento de informacdes,
tomada de decisbes e resolucao de problemas. thsiges devem se processar de modo
dinamico” (PIRITO, 1999, p. 27). Assim, percebegsee o0 ato de dirigir um veiculo pode
parecer uma atividade simples, quase automatica, axige uma complexa articulacdo de

funcdes do condutor.

Conforme o manual para avaliacd@g§gica de candidatbst CNH, anexo da
resolucdo CFC n.° 012/2000, o perfil psicologicocdmdidato a CNH e do condutor de

veiculos automotores deve considerar:

Nivel intelectual capaz de analisar, sintetizastaleelecer julgamento diante de
situagcbes problematicas; nivel de atencdo capadistgiminar estimulos e
situacBes adequados para a execugdo das atividdaeisnadas a condugdo de
veiculos; nivel psicomotor capaz de satisfazer asdicbes praticas de
coordenacao entre as funcbes psicoldgicas e as &wdio-visio-motoras;
personalidade, respeitando-se as caracteristicadatpiacao exigidas por cada
categoria; nivel psicofisico, considerando a pdsiiole de adaptacdo dos
veiculos automotores para os deficientes fisicesqdRicdo CFC n.° 012/2000,

p.1).
Segundo Hoffmann e Gonzéles (2003, p.379), axipdrs funcdes psicologicas do
condutor em atividade ao dirigir sdo:

* acorreta capacidade perceptiva e atencional,qgagutar o que ocorre ao redor,
identificar e discriminar os estimulos relevantessituacdes e problemas de
transito a serem resolvidos;

» perceber a situacéo, interpreta-la corretamentaléda;

* tomar uma decisdo sobre a acdo ou manobra maigautieq

“ Disponivel:http://www.portaldopsicologo.com.br/diversos/manaaial_psico.htm
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» executar a decisdo com a rapidez e precisdo passiva capacidade de
resposta do condutor, a performance se refereniviades sensorio-motoras
e psicomotoras que o condutor utiliza para o ctetto veiculo;

e considerar, também, o0s processos e Vvariaveis nmead#Es, como
personalidade, inteligéncia, estilos cognitivos, tivagao, aprendizagem,
experiéncia, memoria, que modulam o funcionamentts @rocessos

psicoldgicos.

A observagdo do comportamento de condutores eabagdo, frente as inUmeras
caracteristicas inerentes ao ato de dirigir, deuanestratégias que possibilitem averiguar a
dindmica destas caracteristicas. Dentro dessa qotinsn a utilizacdo de recursos
tecnoldgicos no processo de avaliacdo de condutomes-se de grande valor, por possibilitar
a utilizacdo de sons e imagens, a caracterizac&ideoes de transito que possibilitem, a
partir da interacdo do condutor com esse meio,iguar a sua capacidade perceptiva e
atencional, suas decisbes e sua performance. Heg@tomaqvist (1996) estrutura um
esquema correlacionando as funcbes psicologicasaedemanda ao dirigir (adaptado e

apresentado no Quadro 4).

Quadro 4 - Principais tarefas envolvidas no desempenhordusristas.

Campo Funcional Tarefas Demandadas

Percepcéo Detectar objetos;
Perceber movimentos;
Estimar velocidade.

Atencéo Focar a atencao;
Varredura do campo perceptivo;

Atencéo seletiva;
Reagir a eventos inesperados;

Habilidades Motoras Desempenhar manobras com alto; nivel de
complexidade (por exemplo, estacionar o
carro numa vaga de dificil acesso);

Manuseio dos diferentes controleseiculo;

Outros processos cognitivos e Prever o comportamento dos outros usuarios
comportamentais envolvidos da via a partir da observacéo;

na interagdo com outros usuarios Comportar-se de maneira previsivel;

do ambiente viario. Capacidade de negociar a entradafixm

Oou numa intersecao.
Fonte: Adaptado de Hakamies-Rjoist 1996.

As situacOes de transito demandam do condutoencab, percepcdo e habilidades
motoras. Como, por exemplo, para reagir a evem@esperados, 0 surgimento repentino de
um cavalete indicando obras (ver Quadro 10). Nease, a variavel velocidade também deve

ser considerada, pois quanto maior ela for memdres&empo para a reagdo do motorista.
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Os novos condutores, conforme Konstantopoulos undadl (2008) estariam sob
maior risco de acidentes, e uma das hipoteses devadia € a de que eles ainda nao
desenvolveram estratégias para a procura visuab cof@z motoristas mais experientes. Uma
possivel explicacdo seria de que as demandas isagnjppresentes no ato de dirigir séo
elevadas, e o0s jovens ndo seriam capazes de griariz adequado dominio cognitivo visual
devido a sobrecarga. Referem, ainda, que a propas&ometimento de erros também &

atribuida a inexperiéncia de condutores.

A falha humana em acidentes, para Rozestraten (198®5) deve-se a "um
comportamento falho, relacionado a alguma defié@&na acdo do condutor, mais do que da
agressividade deliberada ou da irresponsabilidadeffmann e Gonzalez (2003) ressaltam
gue, entre as falhas humanas que possam levardotoora sofrer um acidente, estariam as
causas diretas e indiretas. Nas causas diretagmastnvolvidos:

* 0 problema ou erro de reconhecimento e identificagdsinais de transito,

distancias, obstaculos;

* erros de processamento — o CTB que regula a op@nila

* erros de tomada de deciséo, ou erros de execugaartzbra.

Quando os autores elencam as causas indiretaserege as condicdes e aos estados
do condutor que afetam suas habilidades na uizate processamento da informacéao,
imprescindiveis ao desempenho no dirigir. As calmasanas indiretas envolvem fatores
como:

* 0 Uuso de substancias toxicas;

* comportamentos interferentes (falar, ligar o ratétefonar);

* a busca intencional de riscos e emocdes intenséeri(gizadas, geralmente,

pela velocidade).

Sao considerados, ainda, os agentes inibidoregru#éncia como superestimar a
habilidade como condutor, a subestimacdo da proglacidade, a inexperiéncia e os
problemas de aprendizagem (HOFFMANN E GONZALEZ, 00 Os fatores que
influenciam a forma de conducdo de motoristas, Po@dmentam a possibilidade de

envolvimento em acidentes.
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A busca intencional de riscos e emocfes estdadimgite ligada as questbes de
violacdo, conforme abordado no limite aceitaverideo por Wilde (2005). A utilizacdo de
telefone celular ao dirigir e os erros por possivproblemas de reconhecimento e
identificacdo também compdem as acdes de riscesEsglos corroboram com a abordagem
que vem sendo delineada sobre os comportamentscdeno transito e que € apresentada no

cenario das situacdes de transito proposto paral@gio de condutores.

Frente a vasta gama de fungBes psicoldgicas d@dasino ato de dirigir e 0os aspectos
atencionais podem ser considerados um dos maisrtmpes. Na analise realizada por
Rozestraten (1988) sobre acidentes de transiteg@@sentadas como principais deficiéncias
na acdo do condutor, segundo a classificacdo daraawm: falta de atencédo, 23%;
demasiadamente rapido, 12,7%; olhou, mas falhowhs®rvacédo, 12%; distracdo, 8,5%;
inexperiéncia, 7,4%; falta de observacgao, 5,3 Y%itrdeoutros. De acordo com pesquisa
realizada pela Policia Rodoviaria Federal, entnerexipais causas de acidentes ocorridos em
2010 a falta de atenc&o encontra-se em primei@r logm 34,3% (JORNAL ZERO-HORA,
2010).

A atencédo pode ser entendida como a atitude pgical em que ha a concentracdo da
atividade psiquica em um estimulo especifico, ssfa uma sensacao, uma percepcdo, uma
representacdo, um afeto ou desejo, a fim de elaboreeitos e o raciocinio. Uma definicdo
de atencgao proposta por Sternberg: "Fendmeno pelbogser humano processa ativamente
uma quantidade limitada de informacfes do enormetante de informacfes disponiveis
através dos 6rgados dos sentidos, de memoérias arataee de outros processos cognitivos™
(2000, p. 78). Pode ser considerada ainda a caukcide o individuo selecionar e focalizar
seus processos mentais em algum aspecto do amlméeteo ou externo, respondendo
predominantemente aos estimulos que lhe séo s@tivds e inibindo respostas aos demais
estimulos (LIMA, 2005).

A percepcdo € um processo relacionado a atencamuitas vezes estas séo
confundidas. O processo de interpretar, seleci@asrganizar as informacdes obtidas
sensorialmente refere-se a percepcao. Esse € trutongue propicia sentido, a partir de
conhecimentos passados, aos objetos captados@atda (ROZESTRATEN, 1988).
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Conforme Gerhard (2005), a atengéo e a consciéAociativadas quando o cérebro se
defronta com acontecimentos ou problemas que julgartantes e novos. Com a ajuda de
varios tipos de memdria, o cérebro classifica asgpgdes conforme a sua importancia, se
mais ou menos conhecidas. Uma informacéo importams conhecida, ativa processos ja
lidados no passado. Dessa forma, o cérebro podmutexeatos rotineiros com um nivel
minimo de consciéncia. No entanto, ao deparar+ewn acontecimento importante e novo,
ao solucionar um problema complicado ou ao aprende nova habilidade motora, os

sistemas da consciéncia e da atencéo sao totalatersdos.

Percebe-se, assim, que possibilitar aos individaatepararem com situagdes novas e
desafiadoras possibilita a criacdo de novos reswsoformacdes, processos que poderao ser
ativados quando necessario. Em relacdo ao trangwenciar diversas situacdes, com
simulacdes que exijam tomadas de decisdo, poda VYavorecer o desenvolvimento de
estruturas que auxiliem nas decisdes e escolhzadss por condutores frente a ocorréncias

reais de transito.

2.2.3.1 Tipos de Atencao

A atencdo € um processo psiquico fundamental mited principalmente para o
condutor, ao dirigir, por este se encontrar em unbiente com muitos estimulos, como
pedestres, ciclistas, sinalizagfes, sons divelsaliscriminacdo de estimulos € um fator de
alerta na verificacdo de indicios de perigo ao@®gzir um veiculo. Conforme Sternberg
(2000), a atencao possui quatro fungdes principais:

e atencdo seletiva — a capacidade de selecionar ufmués dentre varios,
permitindo checar previsdes, geradas a partir dandrie, de regularidade
passadas no ambiente (ex: estudar ouvindo musieglacidade de concentrar a
atencdo em alguns estimulos em detrimento de ofit@id, 2006);

» vigilancia — a expectativa de detectar o aparedimmde um estimulo especifico.
Touglet (2002) também a denominada como atencameontrada ou sustentada;

* sondagem — procurar ativamente estimulos partesldex: procurar chaves
perdidas);

» atencdo dividida — é a possibilidade de o individoanter sua atencdo em

estimulos diferentes para executar mais de umdataienultaneamente (ex:
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conversar facilmente enquanto dirige). Esse tipaacao indica que, para a
divisdo da atencdo, uma das informacdes deve asiado mediada pelo
processamento automatico; a outra, por meio dergesfa@ognitivo, pelo

processamento controlado.

Dalgalarrondo (2000) acrescenta que a atenca®rdadd é a capacidade de o
individuo manter o foco atencional em determinadtimaulo ou sequéncia de estimulos
durante um periodo de tempo para o desempenho ddanafa. O autor aborda, também, a
atencdo alternada, ndo descrita anteriormentepaciciade de o individuo alternar o foco
atencional, ou seja, a capacidade de manter odecatencdo ora em um estimulo, ora em
outro. Um exemplo seria ouvir musica e estudagrdiftemente da dividida, em que um dos

processos deva ser mediado pelo processamentoditomia tarefa.

A atencdo concentrada € abordada em testes déatpa@ avaliagdo psicoldgica de
motoristas como TACOM A e B (TONGLET, 2002). Newe®asquali (2007) a definiram
como sendo a capacidade de selecionar apenas antead®informacao dentre outras que se
encontram ao redor num determinado momento e marfiteo nesse estimulo alvo ou tarefa.
A atencdo concentrada consiste na capacidade el@oser o estimulo relevante do meio e
dirigir sua aten¢do. No caso do motorista uma mémgéao recebida de forma continua séo as
placas de sinalizacdo, em que deve concentrartengda, sem ocasionar prejuizo aos outros
tipos de atencdo (TONGLET, 1999).

Conforme Strayer (2003) a atengdo é o processoitaagno qual seletivamente se
concentra sobre um aspecto do ambiente, ignoramti@so Exemplos incluem ouvir
atentamente o que alguém esta dizendo, ignorangiasoconversas em uma mesma sala ou
ouvir e conversar no telefone celular enquantos@stlirigindo um carro [1]. Este ultimo
exemplo, conforme os fatores de alteracdo da aereld prejudica a performance do

condutor.

A varredura do campo perceptivo é importante wodat dirigir. A atencdo seletiva,
com sua capacidade de selecdo de estimulos e ®bmtecificos, determina uma orientacao
atencional focal, estabelecendo prioridades didnteonjunto amplo de estimulos ambientais,
presentes no transito. Um comportamento considesadono QCM apresenta 0 modo como

0 condutor pode cometer um erro, caso néo selecmmetamente os focos de sua atengéo.



46

Varios fatores podem alterar a atencéo e a peafocendo condutor no transito. Um
estudo realizado por Campagne ef{(2004) para verificar os efeitos da fadiga, refgre, ao
dirigir por muito tempo monotonamente e a noitapaioria dos motoristas testados em

simulador mostra progressivamente sinais de fadgyel e perda da atencao sustentada.

A atencdo, ainda com relacdo a sua natureza @enoyi pode ser considerada
voluntaria e involuntaria. Seria identificar o gakama a atencdo e por qué. A atencao
voluntaria envolve a selecdo ativa e deliberadandividuo em uma determinada atividade,
ou seja, esta diretamente ligada as motivacOesesges e expectativas. A atencdo voluntaria
€ mediada pelo processamento controlado das inf@esano qual os efeitos facilitadores da
tarefa desempenhada sdo acompanhados pelos eieibidores sobre as atividades
concorrentes (DALGALARRONDO, 2000; MACAR, 2001).

A atencéo involuntaria € suscitada pelas caratiterssdos estimulos, ou seja, ocorre
pela vigéncia de um estimulo que atrai a atencée gasem esfor¢co consciente e voduiat
no direcionamento, o que normalmentorre diante de eventos inesperados no ambiante, e
que o individuo ndo é autor da escolha de suad&ter¢gumas caracteristicas dos estimulos
s&o: intensidade, tamanho, cor, novidade, movimémtongruéncia e a repeticdo. E um tipo
de atencdo mediada por processamento automaticinfdasiacdes e ndo requer controle
consciente do individuo (MACAR, 2001). Os mecanisnaiencionais agem de forma
dindmica, selecionando estimulos e organizandorasegsos mentais. Esses mecanismos e

subdivisbes sao apresentados na Figura 2.
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Vigllia 2 oo

Inatergio Alerta

Ignora Adende
Estirudos Irrelevantes Estimulos Eelevartes
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Seletival Dividida

Sustertada Processamerto
Processatmento Automatico

Cortrolado

——

Interna Externa
Cogrigin Percepreio
Seletiva Seletiva

Figura 2 - Mecanismos e subdivisdes da atencao
(adaptado de Gazzaniga e colaboradores, 1998).

A atencado pode ter como foco diferentes eventésn @los estimulos sensoriais que
chegam pelos sentidos. Pode dirigir-se a processa#ais, tais como as memorias, 0S
pensamentos e a execucao de calculos mentais. Quafwto € voltado para o ambiente
externo, também pode ser chamada de percepcawvaeteiguando é voltada ao ambiente

interno, pode ser chamada de cognicdo seletiva ZABAIGA et al., 1998).

Um condutor, ao dirigir, em seu percurso rotingiogle reduzir sua atencao seletiva e
distrair-se com seus pensamentos ou preocupacossi&ieognicdo seletiva. Percebe-se, ao
dirigir, que algumas vezes determinado trecho dmirdao n&o foi percebido ao ser
percorrido, pois sua atencdo néo estava focadajetot

Aprender a dirigir requer concentracdo, assim cpar@a andar de bicicleta ou tocar
piano. Com a pratica, se reduz o nivel de conoghatra alerta. Depois disso, prestar atencao
aos detalhes pode até mesmo atrapalhar o progdessgdo. Sternberg (2000) avalia a
execucdo de muitas tarefas e observa que, iniaddnesdo executadas por processos
controlados, conscientes, que posteriormente toggautomaticos. Por exemplo, a acéo de

dirigir um carro, com o passar do tempo e a pratieixa de ser controlada e passa a ser
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automatica, sem a consciéncia de todos 0os movigeqgtee mesmo assim sao executados,

permitindo, assim, que a atencdo possa ser digtiopara o transito.

Dessa forma, 0s processos atencionais estaoraieionados com a memoria de
trabalho e a memodria de longo-prazo. A meméoria ulkocprazo € acionada pelo tempo
necessario para a informacéo ser utilizada. Pampke qualquer conteudo que é decorado
para uma prova permanece no cérebro até o térmressadarefa. Essa informacao podera se
tornar uma memoaria de longo prazo se encontrauldrcom outra informacao ja armazenada
ou pela repeticdo. A memadria de longo prazo € aqgee permanece por mais tempo no
cérebro. Quando conservada por anos, torna-se n@em@mota, a consolidacdo como

conhecimento apreendido (BEAR et al., 2002).

Existem distin¢cdes entre os tipos de memoaria. Airdido considerada importante no
processo de aprendizagem veicular € entre as nesndeclarativa e ndo declarativa.
Segundo Bear et al. (2002), a memadria declaragpasddica ou autobiografica guarda os
fatos vividos pelo individuo, no geral algo inegmir que tenha acontecido, uma situacdo que
despertou algum tipo de emocéao, resultando de gesfatonscientes, de um modo geral
disponiveis para evocacdo consciente. A memoria deitarativa divide-se em diversas
categorias, destacando-se, para 0s propoésitos elstdn, a memoria de procedimentos para
habilidades motoras ou sensoriais e comportamertarso andar de bicicleta e dirigir.
Muitas vezes, pela observacdo e pelo treinamesggseconhecimentos sdo arquivados de
maneira implicita, sem que haja consciéncia dongliizado. Requerem repeticdo e pratica,
com menor probabilidade de serem esquecidas, ma®de geral ndo estdo disponiveis para

evocacao.

Conforme, Wickens et al. (2008), a experiénciaateducdo é baseada em associacdes
e longa aprendizagem de comportamentos automatiesgncadeados por situacdes que
exigem tempos répidos e julgamentos rapidos. Assinifos comportamentos tém de se
tornar automaticos, a fim de que o aprendiz seetam condutor habilidoso. A regulacdo da
atencdo, ou seja, a consideracdo de opcoes deagdmdtados também é importante durante
a conducéao. Por exemplo, processos analiticos psdemrcionados para o condutor perceber

a necessidade de desacelerar, apés sair de umaarpdoa uma zona de velocidade reduzida.
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Huang, Treisman e Harold Pash{@007) caracterizaram os limites da consciéncia
visual humana, considerando que a consciéncia mamsa de uma cena visual € muito
limitada. Estudaram a hipotese de que a perceps@alvhumana funciona com base num
sistema, rotulado de booleano, que seria a visawidna percebendo apenas uma
caracteristica por vez em cada ponto do espacoa Rada local, se perceberia
conscientemente uma cor (por exemplo, verde) e ommento (por exemplo, para a direita)
por vez (por exemplo, a cor € verde e 0 movimentpaea a direita). Ao processar a
informac&o de uma cena complexa, o cérebro faria aptdo: poderia captar, a0 mesmo
tempo, dois objetos em movimento e suas posi¢GaES Ndo conseguiria captar com a mesma
clareza as cores deles, ou a direcao e velocidadeuwdeslocamento. Segundo os autores, a
visdo humana apresenta dificuldades em captar anmeoto de dois ou mais objetos ao
mesmo tempo, assim como mais de uma cor ou oré@mtagpacial simultaneamente. Desta

forma, apenas se tem a impresséo de estar visi@limaa cena complexa por inteiro.

Em um experimento psicologico realizado por Chatar&mons (1999), foi solicitado
aos participantes assistirem a um video e acompayshjogadores — metade de camisas
brancas e a outra metade de camisas pretas —sattaw®ntagem do nimero de passes feitos.
Apoés 45 segundos, uma pessoa vestida de gorila pessneio dos jogadores, e muitos
observadores ndo conseguiram ver a mudanca. Cagaeteriza, segundo os pesquisadores, a
cegueira por inatencdo — apesar de estarem coadestno video, os participantes nao
conseguiram ver algo tdo estranho como um gosiso bugere que a atencédo € instavel,

inconstante e seletiva, mesmo quando estamosZadabk em algo.

No mundo, existe uma quantidade ilimitada dermacdes, mas a capacidade de
processa-las € bastante limitada. O transito € mivieste propicio para, de certa forma, a
ocorréncia da cegueira por inatencédo ou desateteado as diversas informacdes as quais o
condutor estd sujeito. Uma frase tipica pode camaétla: “Olhou, mas nao viu”. No
cometimento de erros descritos pelo Questionaricatoportamento do Motorista (QCM),
encontram-se situacdes com estas caracteristicasdg o condutor presta a atencéo ao fluxo
da via, ao entrar em um cruzamento ou realizar com¥ersao, e ndo nota a presenca de

outras pessoas ou veiculos, quase colidindo.

As funcdes psicoldgicas presentes no ato de dingiconceitos dos tipos de atencao,

0s estudos sobre erros, lapsos e violacdes, bern aamilizacdo do QCM revelam como o
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ato de dirigir est4d sujeito ao incorrimento de asscprincipalmente com relacdo ao
comportamento do condutor, suas escolhas e priwmsdderceber movimentos e objetos é
fundamental para evitar acidentes, bem como adiaiaiedo campo perceptivo. Um exemplo
encontra-se no QCM sobre o aparecimento de umsteicdm um cruzamento. O ciclista
disputa a atencdo do motorista com os veiculoyyeoppde leva-lo a priorizar apenas um
aspecto, ndo prestando a atencdo a outro. Assknrooseria, ao realizar uma conversao a

direita, o condutor ndo perceber e colidir comatista que surge ao seu lado.

Uma situagdo comum nas vias publicas sdo os aeglgmr atropelamento, muitas
vezes caracterizada pelo “aparecimento” do pedestréorma repentina, saindo por entre
arvores, placas, postes ou outros obstaculos a gs&ondutor, dando a este pouco tempo e
espaco para reacdo. Um exemplo seria 0 de criapugasurgem correndo por entre carros
estacionados ao longo do meio-fio. Sdo em vias naaque ocorrem 78,5% dos
atropelamentos (Rede SARAH, 2008). No entanto, sendutor estiver em alta velocidade,

as consequéncias serao piores.

O Departament of Transport TraffioritAnico comprova a relacéo entre a velocidade
do veiculo no impacto e a gravidade das lesdesleestiidos que demonstram: a 32km/h, 5%
dos pedestres atingidos morrem, 65% sofrem les888cesobrevivem ilesos; a 48km/h, 45%
morrem, 50% sofrem lesdes e 5% sobrevivem ilesod4kan/h, 85% morrem e os 15%
restantes sofrem algum tipo de leséo (Traffic Aoiyid eaflet, 1993). Esses fatores ratificam

a relagcéo velocidade e a gravidade dos riscos masb em relacdo aos pedestres.

2.2.3.2 Fatores de alteracéo da atencéo

A pouca concentracdo ou a falta de concentracdcoaduzir um veiculo altera o
tempo normal de reagdo — comportamento que ocasier@s no transito. A alteracdo da
concentracédo e o retardo nos reflexos podem edtaionados a alguns fatores, como:

Consumir bebida alcodlica;

Usar drogas;

Usar medicamento que modifica 0 comportamento;

Ter participado, recentemente, de discussdes footiesfamiliares, no trabalho, ou
por qualquer outro motivo;

Ficar muito tempo sem dormir, dormir pouco ou dommiito mal;

Ingerir alimentos muito pesados, que acarretaml&ooi@ (DENATRAN, 2005,

p.9).



51

Para uma performance mais segura no transitonautor deve observar os fatores de
alteracéo da atencéo e evitar dirigir, principalteaapos a utilizacdo de bebida alcodlica ou
drogas. Pois, além de reduzirem a concentracatanafa coordenacdo motora, mudam o
comportamento e diminuem o desempenho, o que lengarcep¢ao de situacdes de perigo,
reduzindo a capacidade de acéo e reacdo. Para &@uieiroz (2000), o consumo de alcool é
o fator mais associado a acidentes, pois dificalttomada de decisbes e entorpece as

habilidades psicomotoras.

O desvio de atencao, seja por qualquer atividamiap a mais simples de acender um
cigarro ao dirigir, representa momentos decisiymss segundos fazem a diferenca entre
colidir ou ndo. A Tabela 1 expfe alguns desviosatincdo relacionados ao tempo e a
distancia percorrida.

Tabela 1—- Desvio de Atencéo.

Acdo do motorista Tempo Distancia percorrida a 100
gasto(estimado) km/h
Acender um cigarro 3 segundos 80 metros
Beber um copo 4 segundos 110 metros
d’agua
Sintonizar o radio 4 segundos 110 metros
Procurar objeto na  Mais de 3 segundos Mais de 80 metros
carteira
Consultar um mapa Mais de 4 segundos Mais de 110 metros
Discar numero de 5 segundos 140 metros
telefone

Fonte: Produzido pela Volkswagen (apud sitd REN/MT, 2007)

Compreende-se, assim, que o desvio de atencdo, angem breve a distancia
percorrida, pode ocasionar um acidente. A utilieadd telefone celular, segundo a Tabela 1,
consumiria provavelmente 5 segundos, o que, comfaanfigura 4 sobre o processo de

reacao, significa o dobro do tempo entre a pereepgireacédo, que é de 2,5 segundos.

Vanderbilt (2009) descreve um estudo realizado eashivigton powirginia Tech
Transportation Instituteque equipou 100 carros com cameras, unidadesP& e&5outros

dispositivos de monitoramento. O estudo reveloas&3 mil horas de dados, que quase 80%
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das colisbes e 65% das quase-colisbes envolveratoristas que ndo estavam prestando
atencao ao transito por até trés segundos antesetdo.

O condutor, ao dirigir, esta sujeito a imprevistoastantemente e deve decidir sobre
0s procedimentos a serem tomados, da forma magar@ossivel, ou seja, o processo de
reacdo, como ao depara-se com um obstaculo na p&tgundo Khisty e Lall (2003), o
processo de reagdo envolveria a percep¢do — poopess qual um individuo extrai uma
informac&o necessaria do ambiente como insumo dosnada de decisdo. Assim, é util
avaliar-se o tempo requerido desde a percepcaora;aoA percepcdo envolveria, entdo, o
atraso na percepcdo (tempo entre visibilidade eopde percepcdo) e o intervalo de
identificacdo de risco (tempo para conhecer quaokaibilidade de acidente).

Sendo assim, a reacdo compreenderia 0 componetdgenge para analise e a tomada
de decisdo, mais o tempo efetivo de resposta,ymm@o, colocar o pé no freio. Os autores
destacam que o tempo comumente utilizado entreepedio e reacdo é de 2,5 segundos. Na
elaboracéo da situagcéo proposta no jogo, a quasapta um cavalete na pista (ver Quadro 8),
este tempo foi considerado, para verificar o teoigoesposta do condutor, quanto a atencao e
velocidade. Um modelo simples para compreenderlagde entre o comportamento do
motorista e a possibilidade de antecipar um acidestia apresentado na Figura 3.

CIadaIlll’s 1 - .
% i I { geicucllo /
arado
A M T

Figura 3. Processo de reacgdo (Vanstrum e Caples, 1971 dpisty e Lall, 2003,
p.104).

Conforme esses processos descritos por Khisty lle(2003), o desempenho do
motorista depende da decisdo sobre qual acdo tersabre 0 momento em que ela sera
tomada, envolvendo a posicdo do obstaculo, a w&dei relativa do motorista e as
caracteristicas fisicas da via entre o motoristaobstaculo. As representacées na Figura 4,
sao descritas da seguinte forma:

» distancia 1- tempo de percepgao

» distancia 2 - tempo necessario a tomada de deciséo

» distancia 3 - tempo de reacao



53

» distancia 4 - distancia minima de parada

M - ponto critico considerado pelo motorista (Ultiran{w no qual ele acha que
deve tomar uma acao).

T - ponto de irreversibilidade do acidente (ultipanto no qual se pode tomar
uma acao para evitar o acidente). Se o obstacutmse - T também se move.

* A - ponto onde comeca a a¢cao do motorista.

* AM - margem de seguranc¢a do motorista

e MT - erro de percepc¢éo do motorista

* AT - efetiva margem de seguranca

Conforme Azeredo (2006), uma das colisbes maisifegs no transito € a traseira,
devido justamente ao erro no processo de reacamng8#orista da frente reduz a velocidade
de seu veiculo, o motorista de tras deve fazer smuogevitando assim o choque. O autor
refere-se a trés fatores principais, isolados ouuk@ineos, que contribuem para estas
ocorréncias: a falta de atencdo, a velocidade ipativel e 0 ndo manter a distancia de

seguranga.

Um erro abordado no QCM, que aborda este tipo deé@mcia, € mencionado quando
um condutor em um cruzamento com placa de “Pafi#é ele carros para entrar a esquerda,
ndo presta a atencdo ao fluxo de trafego e qudsenbacarro a sua frente (ver Quadro 6).
Como ja mencionado, também, na situagédo propostagyaliacdo de condutores em que é
exposto um cavalete na pista, considera-se a deldeie a desatencéo fatores de risco —
fundamentamo-nos nas referéncias do autor e deykdikall (2003) a respeito dos fatores

gue contribuem para a coliséo.

Muitos fatores podem vir a reduzir a capacidadecatlecentragcdo do motorista ao
dirigir, tais como: o uso do celular, mesmo quemada a viva voz; assistir a televisao no
interior do veiculo em deslocamento; e escutar sonvolume que ndo permita ouvirem-se

os sons do proéprio veiculo e externos (DENATRAN)30

Wickens et al(2008) referem, quanto a seguranca dos condutpesgsta pode ser
comprometida pelo potencial de distracdo causado pso de telefones celulares, MP3
players, mensagens de texto e outros dispositileigdreicos por condutores. A utilizacao

desses dispositivos pode colocar em risco aqueles utilizam, ao dirigir, por distracéo e



54

aumento na carga cognitiva. Varios estudos vémosdedenvolvidos nessa area, e parte da
dificuldade em entender o risco relativo a essese#os, segundo os autores, deve-se talvez
ao fato de ndo existirem dados conclusivos. Masodigd de Transito Brasileiro (CTB)

proibe o uso do aparelho celular ou de fones delowonectados a aparelhagem sonora.

Primeiramente, acreditava-se que o uso de cetulamg motoristas tornava-se
perigoso, por limitar movimentos e pelo fato de udas maos ndo estar ao volante. No
entanto, estudos apontam ser mais complexa a&ittuegnsiderando a utilizacdo de viva-voz
também perigosa. Na Universidadeldtah, no Laboratorio de Cognicao Aplicada, Drews et
al. (2008), por meio de um simulador de direcatydssam os efeitos de conversas em
telefones celulares por motoristas. Os particiganveriam dirigir sob uma variedade de
condicbes, falando com um celular na méo e pela-voz. Dentro do simulador, os
motoristas tinham de completar tarefas simples,ocdimgir diversos quildmetros ao longo
de uma estrada e encontrar uma saida em parti@adirigir por ruas locais em que
precisariam frear em semaforos, mudar de faixa&stgr atencdo aos pedestres. A velocidade,
a capacidade de se manter na faixa e o movimensootftos foram cuidadosamente

monitorados.

Os autores concluiram que o ato de dirigir faz esspa olhar instintiva e
continuamente para os lados. Conforme os autooes,acutilizacdo do telefone, a tendéncia
do motorista foi de fixar o olhar em um ponto anfee A tendéncia de fixar o olhar afeta a
dirigibilidade e a atencdo do condutor no transpojs limita a varredura do campo

perceptivo, importante ao dirigir.

Os apontamentos levantados reforcam que a ufilizago celular ao dirigir
transforma-se em um problema que pode gerar unrergei@ multa; no entanto, encontra-se
entre as infracdes mais cometidas em Porto Aléggses dados apoiam o que ja havia sido
mencionado sobre a utilizacao do celular por cardst Esse fator encontra-se presente entre

as situacoes de risco abordadas neste projeto.
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2.3 O COMPORTAMENTO DE RISCO NO TRANSITO: ERROS, RPB80OS E
INFRACOES

Os estudos sobre a distincdo entre o cometimenterrds, lapsos e violagbes como
comportamentos humanos no transito, responsavieisipeo de acidentes, é considerado por
diversos pesquisadores (Wickens et al., 2008; Regnal., 2005; Macédo, 2004; Sousa e
Clark, 2001; Stradling e Meadows, 2000; Parket.efil895) que utilizam, em suas pesquisas,
o Driver Behavior QuestionnairéDBQ) ou Questionario do Comportamento do Motarist
(QCM), um instrumento de medida que vém contriboipdra a investigacdo e compreensao
do comportamento de motoristas que pode levaraa\emento em acidentes de transito.

Parkeret al (1995) destaca a diferenciacdo entre erros eagdek (descritas no
Quadro 3).

Quadro 5 - Diferencas entre Erros e Violacoes.

Erros Violagbes
Resultado de Problemas com o processameni Possui forte componente motivacional;
informacdo e em conseqiiéncia da tomada

informacéo;

Relaciona-se com as funcBes cognitivas Fendmeno social compreendido a partir do
individuo; contexto social aonde acontece;

Minimizando através de treinamento, redesenh Amenizado através de tentativas de mudancas de
interface  homem-maquina, dicas de memc atitudes, crengas e normas, melhorando a cultura
aprimoramento de informagéo. de seguranca geral de um dado local.

Fonte: Parkeet al., 1995

Vérios estudos realizados assinalam, no comportmmée dirigir dos condutores,
erros, lapsos e violagdes, o que vem a colabonma @aentendimento do comportamento,
principalmente considerando-se a grande variedad®idutas humanas no transito, as quais
podem contribuir para a ocorréncia de diversosstigm acidentes. Lawton (1997) e Pawkier
al. (1998) abordam os trés tipos de comportamentosahasnno transito, conceituando-os
(ver Quadro 4).

Quadro 6 - Definicdo de Lapsos, Erros e violagoes.

Lapsos Erros Violagbes/Infracdes

Comportamentos potencialmer Falhas de acfes planejadas ¢ Os comportamentos infratores,
embaragosos, envolvendo  busca de resultados intencioni sé&o desvios deliberados, daquelas
problemas de atencéo e desejados, incluindo falhas d praticas tidas como necessarias
memoria, que podem represen observacao e de julgamento ( para manter uma operagao segura
inconveniente ao motorista, m¢  acdes, sem estar associadc dentro de um sistema
nao costumam decorrer em ris¢  significativamente a nenhum potencialmente perigoso. Se for
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S&0 mais comumente relatadc grupo demografico. comportamento desviante, existe
por mulheres e idosos. a expectativa de que exista uma
conduta correta a ser adotada,
prevista no cddigo de transito.

Ex.: Pegar uma pista errada Ex: Quando saindo de uma rt  Ex: Atravessar um cruzamento
qguando se aproximando de un e entrando em uma rua latere mesmo sabendo que o sinal ja
rotatoria. nao reparar que pedestres es ficou vermelho para vocé.
atravessando.
rke: Lawtonget al, 1997, p. 1316; Parket al, 1998.

Os erros apresentam-se como atitudes mais sidplegrem minimizadas, por meio
de treinamentos, reciclagens ou o desenvolvimeatimainas de comunicacdo e informacao
aos condutores. Conforme as caracteristicas deristato (apresentadas no Quadro 2), os
erros se encontram nas habilidades aprendidasnibecmento e informacao, bem como nas
habilidades e habitos, como: controle de distanalaapassagem, reconhecimento das

condicOes da via (buracos, congestionamentos).

Os acidentes de transito sdo consequéncias, ddoacom Stradling e Meadows
(2000), da falta de habilidade por parte dos camrdst Portanto, uma forma eficaz para
reduzir o numero de acidentes é proporcionar umbnandormacdo ou reciclagem em

reparacao as competéncias do condutor.

As violacdes, porém, seriam mais complexas. f&gvuencdes devem se dar por meio
de uma mudanca de atitude ou de estilo de vidapgoezem a seguranca. Conforme o
Quadro 2, isso se enquadraria nos fatores motivagéoas atitudes dos motoristas
consideradas dificeis de serem analisadas, coneonpartamento irresponsavel que induz a
corrida de carro, o orgulho da propria performamce dirigir € 0 medo da punicao

(principalmente prisao).

Reasonet al. (1990) fazem a distingdo entre erros e violacbesocduas formas
inadequadas de comportamento em relacdo as regrasrsito, que, segundo eles, tém
“origens psicoldgicas diversas que requerem difesemaneiras de correcdo”. As violagdes
estariam relacionadas a fatores motivacionais éaispce 0s erros a caracteristicas de
processamento de informagédo pelo individuo (p.5).3tradling e Meadows (2000) referem
que condutores que cometem algum tipo de violag@onsais propensos a cometer outros

tipos. As violagcdes apontam propensdo maior asassi
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A partir das pesquisas desenvolvidas com o QCMpdssivel ainda identificar dois
tipos de violagBes: as que desrespeitam as leisc@digo de transito, e as consideradas
agressivas, que quebram um codigo de conduta s@rigd aceito no transito (LAWTO®SL
al., 1997; PARKERet al., 1998). Também pode ser verificada uma clara agéel entre a
tendéncia a cometer violagdo e o envolvimento edeates. Essa tendéncia provou ser um
indicador, estatisticamente significante e posjtide envolvimento dos motoristas em

acidentes.

bY

Uma medida direcionada a violagdo considerada dam principais causas de
acidentes — dirigir ap0s a ingestdo de bebidasolides — foi a aplicacdo, no Brasil, da
chamada Lei Seca, de julho de 2008. A apresentdgdona fiscalizacdo ostensiva motivou
mudancas de comportamento de condutores, comoaa uidizacdo de taxis a noite, a saida
dos bares, o rodizio do motorista — um integrantgrdpo ndo consume bebida alcodlica para
dirigir. Em Porto Alegre, um estudo realizado pEkcola de Administracdo da (UFRGS)
com 857 motoristas sobre o impacto da Lei Secaaimsque os motoristas estao preferindo
beber mais em casa ou em estabelecimentos proximies e que 53,8% dos entrevistados se
consideram mais conscientes que, depois de ingehidas alcodlicas, ndo devem dirigir
(Jornal Zero Hora, 15/04/2009). No entanto, apdsonamo, houve uma reducdo das
fiscalizagbes, diminuindo assim o impacto sobre metoristas (Jornal Zero Hora,
12/02/2009).

A disting@o entre erros e violagbes no comportameios motoristas é questionada
por alguns autores, por ser complicado distingsi-ltlem o desempenho (erro) ou a
motivacdo ou acdo deliberada (infracdo) podem dsamtificados como fatores isolados de
acidentes, porque ambos parecem interligados (Hoifiim2005; Rocha, 2005). Os resultados
provenientes de erros e violagdes podem ser 0s osesmesmo que produzidos por
processos diferentes, ou seja, errando ou violamduoptorista comete infracdo, sendo que
“ambos podem produzir resultados indesejados” (Blomt2004, p. 23).

As questdes levantadas pelos autores sédo peemeésin erro que leve a um acidente
ou infrinja uma lei de transito com certeza deviees@s sansodes da lei de transito. O aspecto
principal na distingcdo de erro e violacdo que stemde destacar € a pretensao ou nao de atos
inseguros. A volicdo corresponde a atividade ps#&guie direcionamento para atos

voluntarios. A vivéncia da escolha e decisdo defingontade ou as acbes do arbitrio.
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Naturalmente que nesta atividade psiquica interuéma série de outras fun¢des psiquicas,
como a percepg¢do, o pensamento, 0 humor e os sebdisn Um ato somente é considerado
voluntario quando é praticado com previsdo e céns@ da finalidade. A capacidade de
entendimento alicerca-se na capacidade que possdivdduo para conhecer as condicdes e
consequéncias dos seus atos, a organizacao leganalidades, as consequéncias sociais, e
pressupde um determinado grau de lucidez, exp@iéodentacdo, memadria e maturidade
(PALOMBA, 1992, p.39).

E notdrio que todo o condutor deva conhecer as deisransito, as normas de
conducdo e saber conduzir seu veiculo. Mas conlascespecificidades de sua conduta, suas
deficiéncias, pode favorecer a elaboracdo de mee@idacativas e permitir que o condutor, ao
identificar suas falhas, possa modifica-las. SeguRecha (2005), o conhecimento da
etiologia e a distingcdo entre as modalidades dagiiés poderdo possivelmente proporcionar
um melhor direcionamento das a¢bes das autoridadéss educadores nas questbes de

transito.

Os estudos que procuram avaliar o comportamentdransito, conhecer quais
condutores sdo mais propensos ao cometimento ds, éapsos e violagdes, possibilitam
também, a construcdo de estratégias direcionadasopaiscos de conducéo (Sousa e Clark,
2001; Stradling e Meadows, 2000; Parkeral., 1995). Como por exemplo, os erros, que
constituem falhas de ag¢dGes, incluindo falhas dergbgéo e de julgamento de acdes. Os erros
demonstram muito do despreparo do condutor, 0ssqgrai alguns casos sao pela falta de

experiéncia.

No Brasil, entrou em vigor a resolucdo 285 do @thts Nacional de Transito
(Contran), que previu um aumento na carga horésacdrsos de formagéo de condutores, em
vigor a partir do inicio do ano de 2009. Foram aadals as aulas teoricas de 30 para 45 horas
e 0 curso de direcdo veicular de 15 para 20 h@&NATRAN). S&o algumas medidas
tomadas na tentativa de ampliar o periodo de faimde condutores. Frente a complexidade
dos riscos e a ocorréncia crescente de acidemtestasto, existe muito ainda a ser feito pela

seguranca no transito.

Os estudos desses autores no campo da Psicologiaadsito que focalizam os
comportamentos de erros, lapsos e violagbes conmmigmis fatores contribuintes nos

acidentes vém ao encontro da proposta desta Tesmlgracdo e desenvolvimento de um
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jogo digital de transito e de um guestionario saboeemportamento de condutores. Ambos os
instrumentos tém o objetivo de verificar o comenitnede comportamentos de risco frente a

situacOes de transito.

2.3.1 Questionario DQB - QCM

A utilizacdo do Driver Behavior Questionnaire(DBQ), ou Questionario do
Comportamento do Motorista (QCM) — um instrumentontedida desenvolvido pelo grupo
de pesquisa em estudo do comportamento do motodistdepartamento de psicologia da
University of Manchester, tem contribuindo para a compreensado do comperito de
motoristas e para a investigacdo da forma comosesgmportamentos podem levar o
motorista a se envolver em acidentes de transitguéstionario do comportamento do
motorista tem sido usado no mundo todo, desde a csiagdo, para mensurar 0S

comportamentos de risco no transito.

Na primeira versdo do QCM, elaborado por Reastoal. (1990), o instrumento era
constituido de 50 questbes, divididas em errosotagdes. Para essas categorias, foram
considerados cinco tipos de comportamentos deggaahganos, lapsos, erros, violagdes ndo
intencionais e violacdes deliberadas. No entantguestionario vem passando por algumas
adaptacbes, tornando-se mais conciso e com coafges diferentes da original
(STEVENSONet al, 2004). De acordo com a aplicacdo, as traducées sendo feitas e
adaptadas para atender as necessidades locais, gemé perder a sua esséncia. Uma versao
mais curta do QCM, considerando apenas itens des @rviolagbes, foi desenvolvida e
validada (Parkeet al, 1995). No Brasil, a traducdo e a validacdo désseumento foi

realizada por Macédo (2004).

As perguntas que avaliam a frequéncia desses tApartamentos podem ser
exemplificadas com a questdo: “Atravessar um crepan) mesmo sabendo que o sinal ja
ficou vermelho para vocé”. Para cada questdo, duton deve classifica-la dentro da escala:

Nunca (0), até Quase o tempo todo (5).

O comportamento do condutor € considerado comedificiimente um método de
investigacdo pode captar todas as suas implicac&esbora 0s questionarios

autorrespondidos, como o QCM, revelem comportansgoéeticulares para serem detectados
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por observacgéo direta, eles podem, na melhor gasesies, produzir avaliagdes de frequéncia
baseadas em impressdes subjetivas de direcdo j@dess(REASONet al, 1990, p. 1.330).
Mas, conforme Parkeet al (1995), a utilizacdo do QCM, com seus questiomanse
especificos feito aos condutores, contribui, devaddisposicdo a acidentes poder ser

prognosticada a partir das infracdes mencionadasppé@prio condutor.

2.3.2 Descricéo de casos de pesquisa com a utiléaagdo QCM sobre comportamentos de
risco

Reasonret al (1990), por meio do instrumento QCM, aplicado 20 condutores,
avaliaram a frequéncia com que esses cometiam ewasacoes. Identificaram trés fatores:
violacdes, erros perigosos e deslizes relativamardiensivos. No entanto, as mulheres
foram propensas a cometer erros inofensivos. Qeemufivaliam que as mulheres cometem
mais erros perceptuais que os homens, devido aseddas inerentes aos sexos, talvez
relacionadas a consciéncia visuoespacial, ou mbfagencas no grau de envolvimento na
tarefa de dirigir. Estudos apontam os homens comis propensos a cometer violagdes do
gue as mulheres (OZKAN e LAJUNEN, 2005; CHARLTOMBAAS, 2002; STRADLING e
MEADOWS, 2000; REASONt. al, 1990).

No estudo realizado na Nova Zelandia com o QCMarl@n e Bass (2002)
constataram que, na populacdo pesquisada, no ¢omardomportamento de risco em relacao
aos sexos, 0s homens apresentaram percentuai®lemaslos que as mulheres tanto para o
cometimento de violagdes do codigo de transito cgamm as violagbes agressivas. As
mulheres relatam mais lapsos, principalmente nat@oé, e os motoristas mais jovens

notificam mais erros que os mais velhos.

Parkeret al (1995), utilizaram o QCM em 1.656 motoristas, caullados apontam
gue aqueles que relataram cometerem mais lapsogsetigeram uma percepcao de si como
motoristas menos capacitados que os outros. Osrisoapeesentam indice maior de erros que
as mulheres. Nos fatores relacionados aos lapsosylaeres apresentaram escores mais altos
gue homens. Os resultados indicaram haver umaghstientre os comportamentos de lapso,

erro e violacdo, apontados pelo QCM.
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Sousa e Clark (2001) aplicaram 101 questionariGs1@m homens e mulheres de
diferentes idades no Rio de Janeiro. Constataranagfalta de experiéncia, o excesso de
autoconfianca e os niveis de cautela sao diferemefsingcdo do sexo e da idade do motorista,
que erros e lapsos estdo ligados a tomada de dexiadatencao e, ainda, que as infracdes
envolvem tanto fatores sociais quanto motivacignéds mesmo modo como Reasenal.
(1990) apresentam em seus dados. Sousa e Clark) @@€riguaram que os dados alcancados

em seu estudo assemelham-se aos obtidos em oaises.p

Dentro da perspectiva da avaliacdo dos comport@ms e transito e correlacionando
com os resultados obtidos em outros paises, Bened. (2007) realizaram um estudo
intercultural comparativo sobre a média de violag@aros e lapsos do QCM. Entre os
achados de sua amostra esta a comparacdo comizadaahos Emirados Arabes Unidos
(EAU). Entre os paises desenvolvidos com pesqu@eatelhantes estdo a Gra-Bretanha, a
Finlandia, a Holanda e a Australia. Constatou-se qa EAU apresentam um escore
significativamente maior de lapsos, erros e viadagc@uando comparado a Australia e a
outros paises europeus. Os homens tiveram um sigodicativamente maior de acidentes
em comparacdo com as mulheres dos Emirados Arahieé®d) Os resultados desse estudo
sugerem que sdo necessdrias estratégias oriemadas reducdo das colisées rodoviérias
entre os motoristas homens. Destacam-se como paiaamedidas a redugao das violagdes

dos condutores, como o excesso de velocidade reassde ultrapassagem.

Para Beneret al. (2007), os dados recolhidos por autorrelato QCMepo ser
criticados, as informagdes sobre o envolvimentacidente e o tipo de causas por condutores
podem néo ser confiaveis. Contudo, os resultadestmo realizado por eles forneceram um

retrato abrangente da Arabia e dos motoristas pegsea comportamentos arriscados.

No Brasil, Macedo (2004) realizou sua pesquisaetaxionando o QCM com outros
instrumentos, no intuito de verificar se 0 envolento em acidentes de transito teria relacao
entre o nivel de habilidade e direcdo segura,tabilidade e o cometimento de violacdes e
erros do motorista. Foram utilizados os testesnitar® de Habilidades do Motorista — IHM
(Driver Skill Inventory, Escala de Irritabilidade do Motorista — EINdr{ver Anger Scalg
QCM, sendo realizada a traducao e a validacaoedtsstpara o portugués. Na amostra de sua
aplicacdo do QCM, tanto homens como mulheres sehamram em praticamente o mesmo

nimero de acidentes.
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Segundo a autora um numero significativo de msttasi admite cometer varias
infracbes de transito como: estacionamento em Ipcaibido, excesso de velocidade,
ultrapassagem do sinal vermelho, dirigir na conffmanuso do telefone celular enquanto
dirigem e impacientes com um motorista lento neafaixterno-esquerda e ultrapassando pela
direita. Acidente passivo com dano material teva@@revisores idade e género. Motoristas
mais jovens do sexo masculino tendem a se enviebsse tipo de acidente.

Os erros e lapsos apresentados no QCM possuenassoaiacao significativa com a
pré-licenca de conducdo, segundo Stradling e Mead(®000). J& as violacdes sao
consistentemente relatadas com maior frequénamasasio masculino, por jovens condutores,
e pela alta quilometragem dos motoristas (segueldtorio - 0 sexo masculino percorre 50%
mais quilometragem em média anual, que as mulhe@sn relacdo a quilometragem
percorrida, poder-se-ia ponderar que, quanto maioajs situagcdes o condutor esta

predisposto a enfrentar, o que poderia levar, afteg@iéncia maior de ocorréncias.

Stradling e Meadows (2000) concluem, em seu estgde, os condutores com
pontuagcdo elevada em violagbes, e ndo em errosamaod, Sao estatisticamente mais
propensos a um acidente. Em seus estudos, utiizam@d medida composta de violagoes,
desenvolveram um perfil psicolégico do condutodador, deduzindo que eles sédo imas de
colisdo (Stradling, 1997), sendo provavel seu edn@nto em falhas como ativos e/ou

passivos.

2.3.3 O QCM e os comportamentos de erros, lapsosielacdées no projeto de pesquisa

As guestdes presentes no QCM sobre os comportasndaterro, lapsos e violagbes
embasaram a elaboracado dos problemas propostogmdipital de situacdes de transito e no
questionario sobre o comportamento de condutoressdforma, os conceitos utilizados para
definir os comportamentos que envolvam risco nasitd de acidentes, abordados neste
estudo, serao denominados da seguinte forma:

a) erros: falhas de observacdo cometidas pelo condwdorarredura do campo

perceptivo para perceber movimentos e atencaoveelet
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b) lapsos: comportamentos envolvendo problemas decd&iea memdriagm que
existe a dificuldade de detectar objetesendo uma situagao inconveniente ao
motorista, mas de pouca gravidade;

c) violacdes de transito: sdo os comportamentos dag@o, de carater intencional,

contra as normas reguladoras do Codigo de TraBsdtsileiro (CTB).

Serdo também abordadas, neste estudo, na categbaigdes de transito, as infracdes
mais cometidas segundo os dados estatisticos d& FB& ndo se encontram nas questbes
propostas pelo QCM. Sao casos que fazem partetida o transito, como a utilizacao de
celular ao dirigir — um comportamento mais recemf@e compreende riscos ao dirigir,

conforme descrito no capitulo sobre fatores deagife da atencao.

O termoinfragbestambém é utilizado e, conforme o CTB, Art. 16linfaacéo de
transito é a inobservancia de qualquer preceit€@B, de toda a legislagdo complementar
e/ou das resolucdes do CONTRAN em vigor, estandofrator sujeito as penalidades
previstas no CTB. Assim as infracfes sao abordgdas;ompreenderem comportamentos de
risco cometidos como erros, lapsos e violagfestdra legislacdo de transito, fundamentando
0S pesos atribuidos a esses comportamentos erdaelagravidade atribuida pelo CTB, que
associa pontuacoes, valores de multa e medidas léferenciados para as acgdes incorretas

cometidas no transito. Essa correlacéo é apresentadapituld?oliciamento e Legislacéo

O QCM, gque apresenta questbes para averiguar oortangento de motoristas e a
incidéncia de erros, lapsos e violagdes, e permitgerificagcdo da frequéncia desses
cometimentos, configurou-se em um instrumento dadg importancia neste estudo. A partir
deste, elaborou-se a método de avaliacdo de cardutpue contemplou, também, aspectos
das infragcbes mais cometidas em Porto Alegre. Qtmurério completo de comportamento

de condutores encontra-se no Anexo 1.
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3 FUNDAMENTOS LEGAIS E DE SEGURANCA NO TRANSITO

O transito, historicamente, teve inicio a pardirutilizacdo de meios de transporte pelo
homem, que precisou aprender um novo modo de smtmeer e se relacionar, dando origem
ao condutor (VANDERBILT, 2009). Em Londres, no ah® 1720, jA acorriam mortes no
transito, provocadas por carruagens e carrocasuzaad perigosamente ao longo de ruas
estreitas. Existem registros de comportamentosudgntes de condutores em 1725, sendo
estes considerados grosseiros e com tendénciapelair pessoas que ndo se retirassem de
seu caminhgCOCKAYNE, 2007).

O excesso de velocidade configurava-se um probtso@l. Em 1867, na cidade de
Nova lorque, condutores imprudentes ignoravam atdirde velocidade de 8 km/h, e os
cavalos chegavam a matar pedestres. N&o existiamagd® clara de preferéncia no transito, e
as complicacdes s6 aumentavam. Em meados do s€kUl@ surgimento dos automoéveis
veio em meio a um transito cadtico ja existentegeeado com o desenvolvimento das
cidades. Na maior parte das metropoles norte-aarers; inicialmente existia apenas a regra
geral de manter-se a direita. Somente em 1902 jawiilPhelps Eno, primeiro técnico de
trafego do mundo, propés regulamentacdes paramgavertransito (VANDERBILT, 2009).

No Brasil, o primeiro automovel data de 1893, mwimeira fabrica de automoveis foi
criada em 1919, por Henry Ford, ao instalar umal #m S&o Paulo. Para a regulamentacéo
de normas, o primeiro Codigo Nacional de Transsiarfstituido em 1941 (IBGE, 2008). A
uniformizacdo da sinalizacdo e as normas de tcamsiernacionais foram aprovadas por
varios paises em 1968, sendo seguidas inclusiveBrakil. Essa padronizacdo permite que
condutores de diversas origens possam trafegaisegarangca em outros paises, mesmo sem
dominar o idioma local (BRUNS, 2006). Assim sentistoricamente os problemas de

transito acompanham a humanidade.
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3.1 AREAS DE ATUACAO EM SEGURANCA NO TRANSITO

Segundo Hoffmann (2002), pode-se aproximar o emveanto em acidentes a certos
hébitos de direcdo, envolvendo comportamentos Isuene divergentes e infracdes a lei do
transito. Surgem, por conseguinte, diferentes agmls para a mudanga do comportamento
do condutor, dentre as quais:

. o planejamento da via, sdayout fisico, visando a que o comportamento
divergente ndo seja viavel em termos fisicos;

. a adocdo de estratégias de cumprimento das nomoasentido de punir o
comportamento social divergente;

. 0 apoio as acoes destinadas a aumentar a conscigncondutor sobre o risco
e diminuir sua disposicdo em aceita-lo;

. a defesa da identificacdo dos motoristas que eeramadocado de acbes que
visem remediar seus comportamentos — ou, se isgofardviavel, a sua

remocéao da circulagdo viaria.

Segundo a autora, pode ocorrer o emprego de unda ¢éadas essas abordagens; no
entanto, destaca-se a sua utilizacdo de acordaasgmeculiaridades e as diferencas culturais
de cada pais. Na Holanda, o planejamento de umentabintrinsecamente seguro é
favorecido em relacédo a outras contramedidas; ésepaomo Estados Unidos e Australia, o
cumprimento da lei € favorecido (HOFFMANN, 2002).

Na area de atuacdo em seguranca no transito, oonf@pzenstraten (1988), existe a
articulacdo de trés areas: a engenharia, a edua@gdopoliciamento/leis, consideradas
fundamentais para a seguranca no transito. Cadadessas areas deve dialogar com as
demais, para produzirem-se analises que se compiemesuscitem debates e investigacdes
em favor de um transito seguro. A seguir, serdmsas algumas especificidades de cada
uma dessas areas, pois conhecé-las é determimante @studo sobre transito; no entanto, os
aspectos de policiamento e leis sdo destacadoprg@oorcionarem subsidios para a avaliacao

de comportamentos de risco.
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3.1.1 Legislacéo e fiscalizacao

A primeira norma reguladora para conduzir um veicél a obtencdo da Carteira
Nacional de Habilitagdo (CNH), licenca concedidk fiestado/Detran. Para isso, o candidato
a motorista deve passar por avaliacbes como:

» exame de saude - aptidao fisica e mental,
» avaliagdo Psicologica;
» exame tedrico de legislacao e

e exame pratico de direcao.

A primeira norma reguladora para conduzir um Jeick a obtencdo da Carteira
Nacional de Habilitagcdo (CNH), licenca concedidk fiestado/Detran. Para isso, o candidato
a motorista deve passar por avaliacées, como:

* exame de saude — aptidao fisica e mental;
» avaliagdo Psicologica;
* exame tedrico de legislacao; e

* exame prético de diregéo.

A partir da aquisicdo da CNH, ao condutor cabdrégacao de conhecer as leis de
transito, o dever social de cumpri-las, ou sujestaa multas e penalidades ao transgredi-las.
Quanto as leis de regulamentacdo de transito, ede3aneiro de 1998 entrava em vigor o
novo Caédigo de Transito Brasileiro — CTB (Lei 9.503.

Com o novo codigo, a CNH definitiva passa a sercedida apds o periodo de doze
meses da permisséo para dirigir, salvo o condwiortanha cometido qualquer infracdo de
natureza grave ou gravissima, nem seja reincidemenfracdo meédia. Com relagdo as
categorias de habilitacdo para condutores, o CEBnhdiArt. 143: “Os candidatos poderao
habilitar-se nas categorias de A a E, obedecidgaiste gradacao:

| - Categoria A — condutor de veiculo motorizadoddeas ou trés rodas, com ou sem
carro lateral;

Il - Categoria B — condutor de veiculo motorizadép abrangido pela categoria A,
cujo peso bruto total ndo exceda a trés mil e quitds quilogramas e cuja lotacéo

nao exceda a oito lugares, excluido o do motorista;
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lIl - Categoria C — condutor de veiculo motorizadidizado em transporte de carga,
cujo peso bruto total exceda a trés mil e quinteqtologramas;

IV - Categoria D — condutor de veiculo motorizadtilizado no transporte de

passageiros, cuja lotacdo exceda a oito lugarekiidg o do motorista;

V - Categoria E — condutor de combinacdo de vescalo que a unidade tratora se
enquadre nas Categorias B, C ou D e cuja unidanjdaata, reboque, semi-reboque
ou articulada, tenha seis mil quilogramas ou maipe&so bruto total, ou cuja lotacao

exceda a oito lugares, ou, ainda, seja enquadi@dategoria trailer”.

O CTB (Lei 9.503/97) institui também o sistema mntuacdo, ou sejalém do
pagamento da multa, o infrator tera contabilizgomstos referentes a infragdo, com os quais,
ao totalizarem 20 pontos no prazo de um ano, ouwtondera sua carteira de habilitacdo
suspensal periodo de suspensdo pode variar de um més anantaso seja 0 motorista
reincidente, a penalidade podera variar de seiesnasdois anos de suspensao, mais a
realizacdo do Curso de Reciclagem para Motorigtatbr, de 20 horas/aulslo entanto, para

a aplicacao da pena, somente por meio de fiscabzegnstante.

Em relagdo as infracbes, segundo o CTB, estasdsdédidas em quatro grupos,

conforme sua gravidade (ver Quadro 7).

Quadro 7 - Valor das multas por grupo de infracdo e pordaac

GRUPOS TIPO DE INFRACAO VALOR PONTUACAO
Grupo 1 Infracdo de natureza gravissima R$ 191,54 7 pontos
Grupo 2 Infracdo de natureza grave R$ 127,69 5 pontos
Grupo 3 Infracdo de natureza media R$ 85,13 4 pontos
Grupo 4 Infracdo de natureza leve R$ 53,20 3 pontos

Na Tabela 6 serdo apresentadas as infracOes duesam e servem de referéncia
para a atribuicdo e distincdo de gravidade dos odmmpentos de risco. Como forma de
ponderacdo e peso de erros, lapsos e violacoes, @mmportamentos serdo relacionados aos
tipos de comportamentos previstos nas infracoeslagao estipulada pode caracterizar-se, de
forma respectiva entre comportamento de risco mgab ou por semelhanca atribuida.
Conforme o CTB, existem quatro grupos de infragQesdro 7), que classificam a gravidade

das atitudes cometidas no transito, distinguidagmmo, pontuacéo e valor de multas.
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Tabela 2- InfracBes mais cometidas: artigo, grupo e paraa a correlacdo estabelecida
aos comportamentos de risco.

Artigo

Art. 167. Deixar o condutor ou
passageiro de usar o cinto de
seguranca, conforme previsto nc

art. 65.

Art. 169. Dirigir sem atencédo ou
sem os cuidados indispensaveis

seguranca.

Art. 196: Deixar de indicar com
antecedéncia, mediante gesto
regulamentar de braco ou luz
indicadora de direcao do veicula
o0 inicio da marcha, a realizacéo
manobra de parar o veiculo, a
mudanca de direcdo ou de faixa

de circulacao.

Art. 206. |: Executar operacgao (
retorno: - em locais proibidos pe

sinalizacao

Art. 208. Avancar o sinal
vermelho do seméaforo ou o de

parada obrigatéria.

Art. 214, V. Deixar de dar
preferéncia de passagem a
pedestre e a veiculo ndo

motorizado que esteja

atravessando a via transversal
para onde se dirige o veiculo.

Art. 218 Transitar em velocidade
superior a maxima permitida par
o local, medida por instrumento
ou equipamento habil: | - em

rodovias, vias de transito rapido

vias arteriais:

Grupo, Pontuagéo e
Multa

Grupo:Infracdo Grave
Pontos5 pontos.
Multa: R$ 127, 69

Grupo:Infracédo Leve
Pontos:3 pontos.
Valor da multa53,20

Grupo:Infracdo Grave
Pontos5 pontos.
Multa: R$ 127, 69

Grupo:Infracao
Gravissima
Pontos:7 pontos.
Multa: R$ 191, 54.

Grupo:Infracao
Gravissima
Pontos:7 pontos.
Multa: R$ 191, 54.

Grupo:Infracdo Grave
Pontos5 pontos.
Multa: R$ 127, 69

Aplicacéo vigente por
Excesso de velocidade.

- Infracdo Média - 4 pts,

R$ 85,13 (até 20% acime
da velocidade permitida);
- Infracao Grave — 5 pts,
R$ 127,69 (de 20% a 50¢

acima da velocidade

Comportamentos de risco
correlacionados as infrac@es, para a
ponderacédo de gravidade.

Violagdo - Ndo acionar o cinto de
seguranca, para sair com veiculo.

Lapso - Atingir algo ao dar ré, que nao
havia percebido previamente;

Lapso - Interpretar erroneamente os sinais
de saida de uma rotatdria e indevidamente
errar o caminho;

Lapso - Né&o recorda o local em que havia
estacionado;

Lapso— Quase ou colidir com um cavalete
na pista, por ndo perceber previamente;

Violag&o -N&o Sinalizar com
antecedéncia, manobra a ser executada;
Erro - Deixar de checar seu espelho
retrovisor antes de sair ou mudar de faixa.

Violacéo - Realizar o retorno Proibido,
para chegar ao destino.

Violagéo - Atravessar um cruzamento
mesmo sabendo que o sinal ja ficou
vermelho;

Erro — Em um cruzamento com placa de
“PARE”", ndo notar o sinal e quase colidir
com o fluxo de trafego com direito de
passagem.

Erro - Em conversao a direita, quase bate
em um ciclista, que surge no seu lado
direito ou colidir;

Erro - Quando saindo de uma rua
principal e entrando em uma rua lateral,
nao repara que pedestres estao
atravessando.

Violag&o - Ignorar o limite de velocidade
numa rua tipicamente residencial, com
lombada eletronica;

Violacgédo - Ignorar o limite de velocidade
em avenida, com placa de sinalizacdo de
velocidade permitida;

Violagéo - Bater em um cavalete na pista,
por excesso de velocidade, conforme
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permitida); estabelecida em placa de sinalizacgéo.
- Infragdo Gravissima — 7

pts , R$ 574,62 (acima di

50% da velocidade

permitida).
Art. 252, VI. Dirigir o veiculo Grupo:Infragdo Média
utilizando-se de fones nos ouvid Pontos4 pontos. Violacéo - Atende o celular ao dirigir.

conectados a aparelhagem sonc Multa: R$ 85,13.
ou de telefone celular.

A Tabela 2 apresenta, entdo, a classi#io dos pesos atribuidos aos comportamentos
de risco no transito, abordados no método propesste trabalho, representando, assim, a
gravidade considerada quando o condutor comets,dapsos e violagOes. Para avaliar a
incidéncia de risco, a partir da frequéncia do domento de comportamentos de risco,
acredita-se que a classificacdo da natureza descdefs, 0 grupo em que Se encontra,
conforme o (Quadro 7), possa embasar a formacdourda escala de risco dos

comportamento dos condutores.

Os aspectos abordados, sobre a legmslale transito sdo pertinentes para a
compreensao dos comportamentos de risco. Poignaahpacéo de regras pretende assegurar

a seguranca dos usuarios das vias publicas.

No que diz respeito a fiscalizacédo, a responskié cabe ao DETRAN do Estado,
sendo esta realizada por policiais militares, aggerde transito e policias rodoviarios
estaduais. Conforme Hoffmann (2005), quanto aogosfala aplicacdo da lei sobre o
comportamento dos usuarios das vias, parece hawarralacdo efeito-dose: quanto mais
aplicada a lei, maior a sua aceitacao. Outro agpettre-se a aplicacao da lei automatica, a
qual tecnicamente demonstra-se eficaz na reducaacidentes, como a aplicagdo da Lei
Seca. Assim, apenas quando a aplicacao da lesmepir largo periodo, atrelada a macicas
campanhas na midia, as atitudes realmente se adagiaele comportamento exigido pela

lei.

Conforme o DETRAN/RS, a Lei Federal n.° 11.70518ale junho, apelidada de Lei
Seca, alterou dispositivos do Codigo de Transiwsiziro com a finalidade de estabelecer o
indice de alcoolemia zero e de impor penalidades sexeras para o condutor que dirigir sob
a influéncia do alcool. Existe uma margem tolerdel®,2 grama de alcool por litro de sangue
— uma margem de erro. Acima dessa marca, é aplioatta de 957 reais, a suspensao por

um ano do direito de dirigir e a retencéo do veicul
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Durante a fiscalizagcdo, o condutor psderecusar a realizar os exames (teste do
bafémetro, de sangue). Nesses casos, 0 agent@rd@drque identificar sinais notorios de
embriaguez, como excitagcdo ou torpor apresentaldocpedutor, pode declarar flagrante da
infracdo. Ap6s um més de vigéncia, foi verificaddirainuicdo de acidentes de transito, em
termos de homicidio culposo na direcdo de veicutoraotor (acidente com morte), com uma
queda de 29,73%. No caso de lesdo corporal cul@@asdente com lesdo corporal), houve
uma reducdo de 24,60% (de 3.126 para 2.357) (DETRBN Mas, com a reducédo da
fiscalizacdo e autuacdes, em muitos casos, 0s istaretomaram o habito de ingerir bebida
alcodlica e dirigir — comportamento descrito pord3a(2008) —, ou seja, a conduta arraigada

reaparece, se nao coibida constantemente.

Para Daros (2008)residente da Associacao Brasileira de Pedestee#ico da
vigéncia da CTB houve uma reducdo acentuada no mudeemortos e feridos no transito
rodoviario. Nos Ultimos anos, porém, as regras enaltas estabelecidas, de certa forma,
coibiram as infragdes; no entanto, com o passaempo, a conduta arraigada, conhecida dos

condutores, se sobrepds. Dessa forma, a fiscatizs;faz necessaria permanentemente.

Conforme Thielen (2007), de certa forma a leg&bade transito, os textos legais
apresentam muitas vezes ambivaléncias, o que Itifi@inda mais o seu cumprimento.
Refere-se aos limites de velocidade, os quais podéarcar percepcdes inadequadas, como a
de correr moderadamente nao oferecer risco. Comdrasanalises de leis do CTB e de suas
constantes alteracdes a respeito dos limites @eidade e em aspectos como distingao entre
percentuais de velocidade acima do permitido, @esigliferenciadas abrem precedente para
0 motorista julgar o que considera correto. A aualienta, ainda, a problematica envolvida
em mensurar aspectos quanto a velocidade e apo@ata opaior numero de infracdes ocorre
na faixa dos 60 km. O excesso de velocidade é daoo um dos principais fatores de
acidentes, mas a reflexdo aqui € sobre a flexitgdin: se ocorreu o excesso, o limite foi

ultrapassou, seja 20% ou mais de 20%.

As consideracdes de Thielen abrem margem parscas$ido sobre o limite aceitavel
de risco, no qual o condutor pode estabelecer @3¢ acima da velocidade, ndo é tao
perigoso, e que mais possa ser. No entanto, aamdpsc o limite de velocidade, esta
colocando em risco sua seguranca. Desta formapextassobre velocidade foi considerado

de grande importancia, frente aos comportamentosd® sendo abordado em mais de uma
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situacao de transito no jogo, de vérias perspectioano em uma avenida com sinalizacéo do

limite de 60 Km/h e em rua residencial (apresersadaQuadro 10).

Thielen (2002) destaca o papel da fiscalizac&odeliea como instrumento para coibir
0 excesso de velocidade, sendo Util para os iméstpor imposicao e para 0os nao infratores
pela percepcéo, aceitagdo de um mecanismo regujadasriente o transito com o intuito de
reducdo de acidentes e velocidade. Essas consideragtificam a decisdo de utilizar esse
tipo de fiscalizacdo como parte do processo deamaal de condutores tanto no jogo como no

guestionario.

Quando se fala em comportamentos no transitoneafode reduzir as acdes inseguras,
0 assunto € extenso e complexo, é uma busca ctehgala seguranca no transito. Uma
forma de auxiliar a fiscalizacéo e favorecer coadseguras no transito é abordada por Beck
et al (2003), em 2002. Segundo o autor, trinta e questados e o distrito de Columbia
adotaram ou incorporaram pelo menos alguns doscipais elementos do programa
Graduated Licensing Empowehs politicas estatais desse programa formalizzstricdes a
conducao juvenil. Os novos regulamentos exigemnde®s condutores que conduzam por
um determinado numero de horas com um dos paigwadado no veiculo. Acreditam que
pais estdo em posicao privilegiada para estendéensficios das restricdbes do estado, por
meio do desenvolvimento e da execucao de suasigg@umliticas familiares adaptadas a seus
filhos, condutores adolescentes (BE€EKal, 2002). Em um estudo inicial do programa em
Maryland, foi apontada uma reducao de 5% em falMad-lorida, houve reducdo de 9% de

lesdes fatais no envolvimento de colisdes entrEbas 17 anos de idade.

A andlise dos programas, em geral, ahestnou que o aumento da conducao
supervisionada levou a uma reducao das taxas dpoctamentos arriscados na conducao de
jovens, das falhas e violagbes, bem como na forlobalyde direcdo dos adolescentes.
Algumas medidas restritivas supervisionadas pedis §80: reduzir o nimero de passageiros
no automovel, especialmente de adolescentes; exigiformacéo de onde vai com carro; e
evitar dirigir apds escurecer. Quando 0s passags#o 0s amigos de jovens condutores, estes
dirigem de maneira mais arriscada; quando os paseagao seus pais, dirigem de maneira
mais prudente (ARNETTet al, 1997). No Brasil, ndo existe a inclusdo dos pars
programas destinados aos jovens condutores.
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3.1.1.2 Dados estatisticos de infracdes de Transito

Dados do DENATRAN do periodo de 2003 a 2008 sobitslitacbes concedidas e
habilitagcbes suspensas ou cassadas tragca um pansoane a aplicacédo da legislacdo. Com a
aplicacdo da Lei seca, quanto a cassacao de aartir motoristas, as primeiras projecoes

indicam de que 0s nUmero aumentarao.

Tabela 3- Habilitagdes concedidas e suspensas de 20038a 200

Ano Habilitacbes concedidas Habilitagcbes suspensas ou
cassadas
2003 1, 8 milhdo 148 600
2004 3,4 milhdes 314 200
2005 3,2 milhdes 115700
2006 2,2 milhdes 98 800
2007 2,8 milhGes 112 100
2008 Parcial 1,6 milh&o Parcial 64 500
Total no periodo 15 milhdes 853 900

Fonte: DENATRAN, 2008

A cada ano ingressam mais condutores no trangiteaturado e com investimentos
em infraestrutura muito aquém das necessidadesod/inifratores, ainda, circulam pelas vias
publicas com a pontuacéo excedida no prontuaridagbiar de fiscalizacdo ou pelos inUmeros
recursos. Com certeza, as pessoas tém direiteeaajef que a mesma seja justa, mas nao que
sirva para motoristas imprudentes permanecam @&s Quanto a gravidade das infracGes e

seu cometimento no Rio grande do Sul, os dadoam@&sentados na Tabela 4.

Tabela 4- Infragbes no RS por Natureza 2006 a 2007

Natureza da 2006 % Ano 2007 % Ano
Infracdo
Gravissimas 352.137 26,06% 340.825 21,27%
Grave 560.827 41,50% 446.001 27,84%
Média 328.250 24,29% 667.139 41,64%
Leve 64.305 4,76% 79.133 4,94%
Outra 45.991 3,40% 68.949 4,30%
1.351.510 100% 1.602.047 100%

FenDETRAN/RS.
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Os dados apresentados na Tabela 8 apresentam onampandas infracdes cometic
no Rio Grande do Sul por natureza de gravidade2@8DK, as infracbes graves obtiveram
percentual maior; em 2007, este ficou para as tleera média. Quanto a gravidade, hc
uma reducdo, no entanto, com relacdo ao numenofrdgdes, ocorreu um acréscinDados
mais recentes, de 2009, reafirmam asacfes de natureza média como as mais cometic
estado, conforme dadds DETRAN/RS de 895.878 multas (DETRAN, 20

Conforme dados de DETRAN/RS os homens sao respeisspggla grande maior
das infracBes. @anto a natureza das infrag, em 2007, amsentam como estas esta

distribuidasentre homens e mulhe, dados apresentados ngsaficos a segui

Gréfico 1 - Infracdes cometidas por homens por natureza emr

B Gravissima OGrave BEMeédia OlLeve MQutra

Fonte: DETRAN/RS

Graéfico 2 — InfragBes cometidas por mulheres por natureza €v

0,08%

EGravissima OGrave EMédia OlLeve HEOutra

Fonte: DETRAN/RS.

Levantamento realizado pela Empresa Publica despaates e Circucdo (EPTC),
em Porto Alegre, sobre as principais infragdes ¢oi@& no ano de 2007, revela o excess
velocidade como a infracdo mais cometida. A Tal5 apresenta o numero de infragi

segundo sua descricao.
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Tabela 5- Classificacao de infracdes por descricdo em 2007

Classf Numero Infracdes Descricdo de Infracédo Artigo
CTB

1 163090 Exc.Veloc.Ate 20%Max 218*

2 45909 Dirigir com.Fone Ouvido/Celular 252*VI

3 28597 Exc.Veloc.De 20 A 50% Max 218*

4 26618 Condutor/Passag Sem Cinto 167

5 25008 Sinal Vermelho./Parada Obrigatoric 208

6 12505 Estac.C/Placa Proib.Estacionar 181*XVIII

7 7632 Conversao Proibida 207

8 6777 Estac.Desacordo Sinalizacao 181*XVII

9 6683 Exc.Veloc. Alem 50% Max 218l

10 4166 Estac. Proibido Parar/Est 181*XIX

11 3930 Estaciona Faixa Pedestre. 181*VIlI

12 2891 Veic.Sem Registro/Licenc. 230*V

13 2243 Sinalizar C/ Antecedéncia 196

14 1995 Retorno Proibido 206*|

15 1953 S/Luz Baixa Durante Noite 250*I*A

16 1857 Transito Esquerda Exclusivo 184

17 1722 Placa Traseira S/lluminacao 250*111

18 1600 Transito Contraméo 186*

19 1580 Criancas Fora Normas Seg. 168

20 1299 Transito Calcada/Pass/. 193

Fonte: EPTC.

Conforme dados sobre o ranking de infragbes cdametem 2010 o DETRAN/RS
destaca o excesso de velocidade como as infrag@iscometida, dentre outras:

* Excesso de velocidade — 631.078 autuacoes;

e Conduzir veiculo com caracteristicas adulteradb®6-347 autuacoes;

» [Estacionar em local indevido — 141.398 autuacgdes;

* Sem cinto de seguranca — 92.108 autuacoes;

* Nao efetuar registro do veiculo em 30 dias -77d88acdes;

» Dirigir com fone/calc¢ado irregular/incapacidades-882 autuacoes;

» Avancar sinal vermelho ou parada obrigatdria - 078.autuacfes (DETRAN/RS,
2010).

Desta forma, fica evidente a importancia de nornmagansito para sua regulagéo e a
convivéncia de seus usuarios. A fiscalizacdo, mesmalguns casos ndo propiciando uma

mudanca de comportamento, se faz necessarianguoésas atitudes imprudentes.



75

3.1.2 Engenharia de Trafego

A Engenharia de Trafego procura a melhoria de \@asadas e veiculos, a partir de
projetos de sinalizacdo viaria, operacbes do teaferbano, gestdo e planejamento do
transporte urbano de passageiros e veiculos nmisase A Engenharia de Trafego “é a parte
da engenharia que trata do planejamento, do prejdoperacao das vias publicas e de suas
areas adjacentes, assim como do seu uso, pardefitransporte, sob os pontos de vista de

segurancga, conveniéncia e economia” (ABNT, 1983).

Conforme Depetris (2007), a industria automoldéstvem se preocupando com a
seguranca de usuarios e pedestres, desenvolverrddotgias para evitar acidentes ou, pelo
menos, minimizar suas consequéncias, como carasc@ue absorvem grande parte da
energia gerada pelas colisbes e a evolucdo nesnsistde freios (ABS). Gil (2005) refere o
drowsiness aler{alerta para sonoléncia ao volante), o qual é cshoppor uma camera que
registra os movimentos dos olhos do motorista, padoleassim, detectar sinais de fadiga ou
distracdo e alertar, por meio de som e de um gisptan mensagem de que uma pausa deve

ser realizada.

As medidas de seguranca que vém sendo desenwlvioiao cintos de seguranca,
airbags, veiculos que nao se deformam na colisdo, séo siisms de seguranca que
contribuem, em parte, para a reducéo das mortescmentes. A utilizacdo dos equipamentos
de seguranca sugere um nivel de interesse em seguespecialmente alguns com utilizagdo
exigida pelo CTB. No entanto, sdo apenas recursoseduranca, a postura de condutor

continua fundamental.

3.1.3 Educagéo para o transito

Todos os servicos relacionados ao processo ddthedd de condutores e a obtencéo
da Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH) sdo realos pelos Centros de Formacéo de
Condutores (CFCs) — empresas credenciadas pelarPR8. O novo cbédigo de Transito, de
1998, contemplou artigos sobre a educacao paraneitn, criando a Semana Nacional de
Transito e a abordagem do tema em escolas de.1.&,2° graus, bem como introduziu o

conteudo na formacéo do magistério.
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Atualmente, percebem-se discussdes sobre o tenograpras de educagédo e
prevencdo para os transitos destinados as eseoleampanhas nas ruas e na midia. No
entanto, a problematica dos acidentes esta vingwad atuais motoristas, que constituem um
grupo dificil de ser atingido por campanhas e mmsoe educacionais. Muitos
comportamentos encontram-se arraigados e, em atjsws, 0s individuos nem mesmo se

dao conta dos riscos que estes assumem no transito.

O novo CTB exige cursos teorico-técnicos e de qgaale direcdo veicular, incluindo
direcdo defensiva, protecdo ao meio ambiente eepos socorros. Estendeu-se essa
exigéncia aos condutores ja habilitados, ao reeovaa Carteira Nacional de Habilitacdo
(Art. 150), de modo a se atualizar e instrumerdalia identificacdo de situacdes de risco no

transito.

Diégenes (2004pponta que, no Brasil, a maioria dos planos, progsae acdes
voltados para a seguranca viaria ainda sao forroslagartir da experiéncia e da intuicdo dos
técnicos. Os programas de direcdo defensiva efésteam sua grande maioria, s&o tedricos,
com conceitos sobre atitudes defensivas. As ad@sagesses cursos sdo compostas por
questdes de multipla escolha sobre conceitos. Mag;ansito, em uma fracdo de segundos,
deve-se tomar uma atitude. Os sentidos sao testadstantemente, evidenciando que outras
formas de avaliacdo sdo importantes para despergmdes e verificar a conduta de

motoristas em situacdes de transito.

Segundo Olivato (2002), sofre-se a falta de umauleducacional que relacione as
deficiéncias dos condutores as necessidades deducacao para o transito. O investimento
na area de educacéo para o transito torna-se femdalhpara a formacdo de condutores mais
conscientes de seus direitos e deveres, ao comduzim veiculo. Segundo Rozenstraten

(1988), a educacédo para o transito ocorre noaseescolas.

Bianchi e Summala (2004) referem que alguns estagontam que as atitudes dos
pais e de seus filhos no trafego e em acidenteslaocionam-se; entretanto, isso pode se dar
devido a habitos de vida e a outros fatores de sgf@. No entanto, conforme Panichi e
Wagner (2006), o comportamento de risco adotado pmlem no transito pode estar

relacionado com um fendmeno denominado “transmidsdiosgeracional de atitudes e

*Exemplos disponiveis em sites dos DETRANS.
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comportamentos, aprendido pela crianca atravédsianeacdo do comportamento dos pais”
(p. 162).

Andrade et al. (2003) estudaram os comportamel@asco para acidentes de transito
entre estudantes de medicina na Regido Sul do |Beasierificaram que familiares,
especialmente o pai (60,7%), foram os principagpoasaveis pelo ensino da direcdo de
automovel. Também apontam ter aprendido a dirigioraével com 16 anos ou menos. O
fato de muitos terem aprendido a dirigir antes dié minima legal, a maioria com seus
proprios familiares, reflete a falta de conscieag@o quanto aos riscos de um menor ao
volante e a ilegalidade do ato. Muitas vezes,ais reforcam aos filhos inversfes de valores
presentes na sociedade que fazem parte de sua ®m&o0 a fiscalizacdo percebida como
inimiga dos motoristas (BOTTESINI e NODARI, 2008).

A influéncia do contexto familiar intervém como uator de protecdo ao jovem,
estabelecendo-se uma equacao entre os fatoresiya®te de risco na conduta ao dirigir
(ASSAILLY, 1997). Programas como os mencionado Back et al. (2003), para
instrumentalizar os familiares por meio de cursapestilas sobre a seguranca no transito,
orientando-os a auxiliar os jovens condutores elaar deles condutas corretas, sdo uma

forma importante de envolvimento familiar na edéecagara o transito.
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4 JOGOS E SIMULADORES: SUA UTILIZACAO E DESENVOLV IMENTO NA
AREA DE TRANSITO

No transito, o motorista esta sujeito a variosregaconstantemente, como pedestres,
carros, motocicletas, bicicletas, animais, songue torna o ato de dirigir uma tarefa que
exige constante vigilancia. Conforme Backlugtdal. (2008), no processo de formacdo de
condutores, os instrutores de transito utilizaneios instrumentos, tais como papel, caneta,
videos, imagens e computadores. Entretanto, muites, esses instrumentos nao
possibilitam averiguar-se questdes especificagadedirigir, como o tempo de reacédo e a
atencdo, as quais poderiam predizer aspectos ssbagdes do sujeito ao conduzir um
veiculo. Os simuladores de conducgdo, para Backainal. (2008), tornam-se ferramentas
teis, proporcionando experiéncias em simulacfesoddicdes reais de transito, permitindo

ao jogador interagir virtualmente com o transicempanhar seu desempenho.

A utilizacdo de computadores e recursos multimidiaprendizagem pode favorecer
o surgimento de idéias, emoc0Oes, atitudes e hablégl as quais propiciam uma relacéo
cognitiva e interativa dos estudantes com o obgitoconhecimento (VALENTE, 1993).
Segundo Ribeiro (2006), o desenvolvimento de unmamervirtual, através do jogo, traz
beneficios, como recriar cenérios de dificil acdgsmporarios e perigosos), criar um espago
virtual com a ocorréncia de problemas e situacOesegtualizadas. Para a educacéo para o
transito, a possibilidade de criar ambientes cosessecursos favorece a aprendizagem, a
interacdo sujeito-ambiente, como, por exemplo, Eimo surgimento inesperado de um
objeto na via e verificar a reacao do sujeito 6 =31 um ambiente controlado e sem riscos.
Esse exemplo corresponde a uma das situacfes @®pusjogo, a qual pretende avaliar a

atencao e a velocidade de conducéo.

Os jogos simuladores para Battaiola (2000), norreate) sdo jogos de ambito tatico,
com uma Vvisdo em primeira pessoa, que buscam éevaronsideracao a fisica do ambiente,
sendo seu principal objetivo a imersdo do usuai@mbiente proposto. A visibilidade do
usuario se restringe ao que é fisicamente (ou kegivamente) possivel ver. Nessa categoria
se enquadram os simuladores de carro, os simutaderavido e qualquer outro simulador de

maquinas que tente modelar uma perspectiva real.
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Muitas pesquisas desenvolvidas utilizam simuladgasa testar comportamentos
(BACKLUND et al, 2008; FREUND e COLGROVE, 2008; ELLIOT®&t al, 2007;
STRADLING e MEADOWS, 2000). Os simuladores de caydtu propiciam grandes
vantagens, permitem aos investigadores obter medidafidveis do comportamento de
velocidade (sdo gravados dados de momento a momentongo de um percurso) e um
controle mais rigoroso das condi¢cdes experimenens, que todos os motoristas estao
expostos aos mesmos estimulos (ELLIGST &L, 2007).

Segundo Backlunet al. (2008), os jogos ndo sao realistas, no sentidzgiat da
conducédo, mas parecem ter um impacto sobre algpestas da condugcdo de um automovel.
O estudo da utilizagdo desses recursos em jogosutadores de conducgédo, portanto, vem
auxiliar no desenvolvimento de uma metodologia viiacdo de motoristas, utilizando-se,

exatamente, do jogo digital com situacdes de tr@nsi

4.1. JOGOS DIGITAIS

Existe um crescente interesse na utilizacdo desjalg computador, os quais podem
ser empregados com diversas finalidades e estatégonforme Greenfield (1998), os jogos
de acdo desenvolvem capacidades, como: habilideidesmotoras e espaciais, esforco
indutivo — as jogadas iniciais que ocorrem por ac@® substituidas por jogadas intencionais
e sequenciais através de inducdo —, a coordenagdonfarmacdo visual proveniente de
multiplas perspectivas, etc. Backluatal. (2008) distinguem os jogos de diversédo dos que

denominam como jogos seérios, que possuem um objéfmido, e ndo de mera diverséao.

Com relacdo aos jogos de conducao, 0os autoresaafirque estes permitem verificar
algumas acdes dos jogadores ao dirigir, como ewnacfies que exijam movimentagcdo e
decis@es rapidas, analise do uso de sinais, daidatte, a utilizacdo de espelhos retrovisores,
alteracOes de faixas e conversdes. Assim, ao peanijogador vivenciar situacdes presentes
no transito que demandam reacgdes, pode-se, defoarta, analisar o comportamento do

condutor.

Os jogos digitais, que apresentam veiculos comagegentrais, em sua grande
maioria primam pelo entretenimento e diverséo,tezaiado a velocidade — a pontuagéo maior
€ dos mais velozes e habilidosos. Um exemplo seNaed For Speed (jogo de corrida com
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competicdes de rua) (ver Figura 4). O ultimo langatd desse jogo produz excepcional
realidade virtual de uma cidade, com perseguicfEshas, acidentes. E quanto maior a
velocidade e a agilidade do jogador, ele pode ¢arrome ndhall da fama do jogo, néo

havendo qualquer preocupacao com as regras dédrpas atingir seu objetivo.

Figura 4 —Competicdo na ruagnte: EA games Need for speed, 2007)

Esses tipos de jogos, mesmo que oferecam recumpmstantes, como uma realidade
virtual detalhada, exigem habilidade e reacdesdadpide conducdo. Seus objetivos, no
entanto, ndo favorecem a seguranca no transitpec@sfundamental na formacao de novos
condutores e para condutores nao iniciantes. Cwmefodescrevem pesquisadores da
UniversidadeLudwig-Maximilianse doAllianz Center for Technologys jogos de corrida
em que 0 merito se encontra tanto em violar regeagransito como em conduzir em alta
velocidade, apds sua utilizacdo, desenvolvem ndipantes um numero significativamente
maior de acessibilidade a pensamentos e sentiméigtms a tomada de risco do que
agueles que desempenharam um jogo neutro. Isspesyge 0s jogos de corrida levam a uma
conducdo arriscada, incitando pensamentos e sentsmeque podem resultar em

comportamentos de risco a direcédo (FISCHERL, 2007).

Quanto as implicacdes possiveis dos jogos dedegrexiste a preocupagcdo com as
criancgas, caso iniciem a joga-los em média ao@8, gois pode vir a fixar atitudes de riscos
que levam a conducdo insegura. Essas criancas,d@uamescerem, possivelmente as
executardo atrads do volante (Jorg Kubitzki, apli®ICHERet al, 2007). Autores observam
gue as pesquisa nessa area ainda sao incipigmteseatam resultados ambiguos, indicando a
necessidade de mais estudos. Em grande parte atedsdbre os efeitos negativos dos jogos
violentos em computador € semelhante ao debate sobioléncia em filmes e desenhos
(BACKLUND, 2008).
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Sendo assim, criar modelos de jogos que propicerriancas, aos jovens e adultos
outras formas de envolvimento com veiculos € ingndet, 0 que se potencializa se oferecer,
ainda, aspectos nao s6 de entretenimento, masbgeestievantes a respeito de transito e
seguranca. Atualmente, vem crescendo o0 investimem®sa area, nao pretendendo,
entretanto, concorrer com 0s jogos de corrida, wi@secer outras possibilidades de
abordagem. Sdo exemplos os jogos disponibilizadosites dos DETRANs do pais e da
EPTC, que apresentam atividades como jogos de neendaé habilidades e conhecimentos

sobre legislacéo de transito.

O DETRAN/SC disponibiliza o jogo “Carrinho”, questa a habilidade e a
coordenacao do jogador ao desviar de obstaculgsste (evitar estragos) em um percurso,
com tempo delimitado (ver imagem da Figura 5). Bsg® possui facil utilizacdo dos

comandos, o que favorece o jogador na atividade.

Va treinando para ser um ey
® & Ly @& 4P 4P ¢

00000

bom motorista. Acima de

tudo, ndo esqueca de
respeitar as leis de
transito!

OpAHCR-SEAMO MO Fmerz

ETRAN

SANTA

~ CATARINA
Figura 5 — Percurso com obstacul@E({RAN/SC)

O jogo “Teste Situacbes” oferece um teste de cometo e acdes do condutor em
uma viagem de férias. Sao avaliadas as escolhmgador frente as situacdes que surgem no
trajeto, quanto sdo exigidos conhecimentos de itcAres procedimentos de segurancga

(exemplo ilustrado na Figura 6).
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[ e —m

Vocé dirige seu veiculo e quer mudar para a faixa da direita. O que faz? Sinal Verde %

Ao usar este espelho, vocé consegue enxergar o carro que segue pela faixa a

direita. Entao, bastaria espera-lo passar, acionar a seta, e entrar
o Otlho pelo retrovisor da direita, antes de entrar

o Otlho pelo retrovisor dentro do carro

° Olho para tras para ndo me enganar | Continuar |

Figura 6 - (a) Pergunta do Teste Situacdes. (b) Avaliagdo da sés[ETRAN-CE)

A imagem (@) apresenta a pergunta “Vocé dirigeveétulo e quer mudar para a faixa
da direita. O que faz?”, e abaixo sédo apresentaliahativas de resposta. Apds a escolha,
nesse exemplo a opcéo feita foi pela letra a (“plo retrovisor da direita, antes de entrar”),
entdo surge a imagem (b), que apresenta uma adalisscolha. A imagem (b) considera
correta a resposta por meio de um Sinal Verde, cacomentario: “Ao usar este espelho,
VOCE consegue enxergar 0 carro que segue pela dadieeita. Entdo, bastaria espera-lo
passar, acionar a seta, e entrar” (DETRAN/CE).

O jogo “Teste Situacdes” ilustra situacbes espmdfide procedimentos no transito
apresentadas em quadros com perguntas e respostastadas quanto aos procedimentos
corretos, conforme o codigo de transito e as nordmsseguranca. N&o existe tempo
delimitado para o jogador responder. Os coment&dse os procedimentos optados pelo
jogador sdo classificados por um sinal (verde, idenado bom; amarelo, de atencéo; e
vermelho, de perigo, pois colocou sua vida e auti®® em perigo). Ao final, é realizada uma
avaliacdo geral das respostas, classificadas esses trés sinais quanto ao desempenho do
jogador.

Sobre esse mesmo jogo, pode-se destacar o consele os procedimentos no
transito, solicitados ao jogador o qual deveracaplas informacdes que possui e agdes que
considera corretas no transito. Desta forma, oecmitt apresentado neste jogo € relevante na
estruturacado do jogo proposto, neste projeto coqmaecedimento de olhar pelo retrovisor ao
realizar uma manobra, que sera abordado nas sésiaydliadas no jogo. Quanto a devolucéo

feita ao final do jogo ao jogador, sobre seu dessimp € um recurso significativo,
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principalmente por classifi-lo quanto aos riscos, simbolizados nas cores da@fsem Este
recurso serviu de exemplo para a classificacas dimgogo proposto, aapresentar o grau de

riscos assumidos pelo condut

No entanto, a dindmica do jogo apresentada em gsiatlr perguntas e respostas
certa forma limita a verificacdo da acdo do jogadarpratica. No transito, alternativa:
tempo de reflexdo ndo saropiciados em muitas situacdes, quais podem ser inesperad
com pouco tempo parar@acao. Preten-se, assim, umdinamica contint, sem interrupcdes

e alternativas explicitas.

O Software Educacioné*Sou Dez no Transitofoi desenvolvido para cingas dos
anos iniciais. Conforme Gessi (20, criador desse ambiente, jogo é composto p
elementos do transitogomo placas, faixa de pedestres, pedestres, vei@ldambén
elementos que compdem uma ci¢, tais como escola, hospital, pracas, faze etc. Ele é
interativo e trabalha com um padrdo de botbes de,aém de utilizar recursos de st
imagem, texto e animacdes. Na modelagem do pro, foi utilizado FLASH, AUTOCAD ¢
ARQ_3D. Os conteudos sdo apresentados de formdidiivpara crian¢cados anos iniciais
(1.9, 2.9, 3.°e 4.9, e esdivisdo encont-se por médulosgpresentados em um 6énibus es(
e representados por crian¢a janela do veiculo.

MANTENHA SUA
BICICLETA EM
BOM ESTADO

Figura 7- Menu selecéo gdulos (GESSI, 2003). Figura 8 - Dicas gguranciclistas
(GESS] 2009).

Conforme Gessi (200, a construcdo dessoftwareeducacional de transito cont
com a participacdo de uma equipe multidisciplimaique favoreceu nos [cessos, como
conhecer o desenvolvimento cognitivo das crig, delimitar os assuntos a serem abords
em cada fase, verificar estratégias a serem utdizanas interfaces e utilr recursos

multimidia. Desa forma, csoftwarefoi dividido em quatro magos, cada um apresentar
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situacdes especificas para idades diferentes. @ogoadulo — quarto ano é destinado a
criancas por volta dos 10 anos, fase em que jéciparn do transito de forma efetiva e,

segundo Piaget (1986 apud Gessi, p.72), “a crigace capaz de formular operacbes
verdadeiras”. Assim, considera-se que essas cegmgssam alcancar conhecimentos como

velocidade, bifurcagao, colisao, infracéo, singimahorizontal e sinalizacdo vertical.

Dentro da perspectiva multidisciplinar trabalhadgogo “Sou Dez no Transito”, com
questbes de transito observadas por varios campasalger, considerou-se também esse
aspecto interdisciplinar na construcao e na elgdordo projeto. Para o desenvolvimento de
uma metodologia de avaliagcdo de comportamentossde de condutores, esse movimento
integralizador com certeza precisou ser realizpdoa se conhecer o tema, se elaborarem as

situacOes e se desenvolverem as ferramentas.

No entanto, apenas no jogo “EducaTrans”, deseidmlpara o aprendizado no
transito, em que o aprendiz pode navegar em umeamebgue reproduz um cenario real com
regras de transito bem definidas, que a dinadmicand@ o jogo sem cortes e tempo de
respostas foi estabelecida. O jogo consiste em simalacdo do fluxo de pedestres,
motoristas e ciclistas, entre os quais o jogaddepscolher qual pretende ser. Todos partem
do mesmo ponto e buscam atingir 0 mesmo destinmaror tempo € com 0 menor risco a
sobrevivéncia. Durante todo o jogo, o jogador, e monitorado e pontuado, deve estar
atento as leis de transito para obter um bom desemap O publico-alvo compreende alunos
do Ensino Fundamental | e Il e do Ensino Médio.eBario do jogo foi desenvolvido com o
softwarede modelagem Blender 3D, para a modelagem do fotdb jogo de situacbes de
transito, foi considerada a utilizacdo do BlendBr Bois se pretende recriar um ambiente
composto de elementos como os utilizados por A2636), com sinais de transito, pedestres,
edificios, veiculos dentre outros. A Figura 9 apnés imagens do jogo EducaTrans (ASSIS,
2006).

Figura 9 - (a) Vista superior do EducaTrans. (b) Veiculo no
cenario do jogo (ASSISt al.,2006).
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A dinamica apresentada neste jogo aproxima-sea@@gta no jogo de situagcbes de
transito, as acdes sdo monitoradas e pontuadasroenfas regras de transito e existe uma
meta a ser alcancada, um destino, com um tempordeéslo e monitorado, bem como ha
um mapa geral do ambiente — recurso importante p#vaalizacdo do jogador no percurso.
Esses aspectos vém a contribuir para a estruta@andta do jogo proposto de monitoramento
das acOes de risco executadas por condutores. fbtdm execucdo até o destino, que é

delimitado, pode ser considerado fator que coritphta a reducéo de cuidados no transito.

Outro jogo de computador que apresenta aspectos cos mencionados no
EducaTrans, mas ndo é desenvolvido para criancas, apresentado por Engstrom e
Johannesson (2006). Nele o objetivo é de conduc@&dueacédo. Foi desenvolvido em
colaboracdo com uma seguradora de transito e uamglggrcompanhia de seguros sueca. O
jogador deve dirigir um carro em uma autoestraaa cimco pistas e o objetivo é seguir uma
ambulancia que se desloca para um hospital, selar\as regras de transito no que diz
respeito a velocidade, a mudanca de faixa e andist@los veiculos a sua frente. Sempre que
uma missao é completada, o jogador recebe uma gradanca a um nivel mais elevado. Nos
niveis variam a intensidade do trafego, o tipo steada, o comportamento do usuario e as
condi¢cdes meteorologicas. Destinado ao condutor seu objeto de analise mais préximo do
que é esperado no jogo de situacBes de transitmitpelo no deslocamento do veiculo
verificar-se velocidade, mudancas de faixa, aspeabordados nas situacdes de avaliacédo de

comportamentos de risco.

Percebe-se, assim, que esse tipo de ambiente iptssilmbservacéo e a classificacéo
das atitudes tomadas frente a situagfes especifaraando-se uma ferramenta Gtil para a
avaliacdo de comportamentos. Os jogos pretendenfiprde lGdica, apresentar conceitos,
despertar a curiosidade, a interacdo e habilidddg®gador frente a situacdes de transito.
Alguns se apresentam de forma mais simples, outr@s complexos, em seus recursos

tecnologicos, mas todos, de alguma forma, trazertribai¢cdes a area de transito.
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4.2 SIMULADORES

Alguns simuladores de alta fidelidade permitem @msdutores a nitida sensacéo de
estarem em um veiculo real. O sistema interatigparede as acdes do jogador de acionar o
freio, o acelerador e a diregdo. A Figura 10 amtasem modelo desses simuladores de alta
fidelidade (DREWSet al, 2008). Assim, sua utilizacdo vem sendo difunsidanvestigacao
de comportamento de condutores em condicfes codigafasono e utilizacdo de celular.
Mas os custos desse tipo de equipamento sdo efgvadque limita 0 acesso e a sua

utilizagéo.

Figura 10 - Participante durante conducdo no simulaBd&HWSet al., 2008).

Em S&o Paulo, algumas empresas contam, para aagéai da Semana Interna de
Prevencdo de Acidentes de Trabalho (SIPAT), comimul@dor de transito e direcéo
defensiva, desenvolvido nos rigidos padrfes estdeluses e aprovado pela legislagdo do
Departamento de Veiculos a Motor da CaliférniaeEssulador apresenta situacdes reais de
transito, em simulagdo com carro, com painel coméigo para avaliar o desempenho do
motorista, 0 movimento dos olhos e da cabeca,atlesde alerta com cargaogressiva de
trabalho e o tempo de reacdo de motoristas. O iex@eto € sempre supervisionado por um

técnico responsavel.

Figura 11 - Imagens do simulador de transito e direcdo defar(8imulador de
transito).
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A Universidade de Leeds conta com o simulador aelegdo, o Jagu&-type vehicle
para o desenvolvimento de pesquisas sobre o caampemto de condutores como frente a
controladores de velocidade, respostas psicofgicdS, efeitos de neblina, dificuldades

frente ao baixo atrito na pista, dentre outrosqics.

7 s < ——
Figura 12 - Imagem interna do simulador (a) e imagem externsirdalador (b)
(University of Leeds- Driving Simulata2008).

O experimento proposto por Campagnel. (2004), em um simulador de conducédo
constatou que ao dirigir por muito tempo monoton@me a noite, a maioria dos motoristas
mostra progressivamente sinais de fadiga visualkermlapda atencdo sustentada. Foram
estudados 46 motoristas, a atividade proposta en@per uma via de 350 quildmetros a
noite. Os erros foram medidos em termos do numeioaidentes e de desvios de velocidade
alta. A evolucdo do nivel de vigilancia fisiolégicébi avaliada por meio do
eletroencefalograma. Esse experimento, por meiairdepercurso monitorado, mede os
incidentes cometidos, como desvio e alta velocidaderrelacionando-os a um
comprometimento da atencdo sustentada pela fadig@sentando consideracdes sobre

condutas de risco cometidas, a que 0s motoristesrdestar atentos para evitar acidentes.

Segundo a professora Barbara Freund (2006), dortdepento de Geriatria e
Gerontologia daEstern Virginia Medical Schoplem Norfolk, EUA, que estuda aspectos
sobre o envelhecimento da populagéo, se a capactitaidloso de dirigir ndo for identificada,
podera transformar-se em um grave problema de galudiea. Aponta o desafio de encontrar
um meétodo para determinar, de forma segura, commoroportamento cognitivo e a
habilidade motora interagem ao assumir o volanteori€lui que um teste em um simulador
de direcdo de carros poderia identificar precocéenarcapacidade mental alterada ainda néo
detectada. Assim sendo, os simuladores estdo ssogltados como uma ferramenta de
avaliacao de condutores que permita observar dozan@nte aspectos das fun¢des cognitivas

no transito.
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A viabilidade do simulador como uma ferramenta gesadizagem também, vem
sendo avaliada experimentalmente e pode ser umamfenta utilizada para melhorar a
aprendizagem de condutores (BACKLUNE al, 2008). No estudo desenvolvido pelos
autores, os participantes, apés conduzirem em mnul&ior, responderam a um questionario
sobre suas experiéncias durante o experimento, questdoes como: “eu violava muito as
regras de transito”, com alternativas desde totatende acordo até totalmente em desacordo.
Esse procedimento pretendia levar a uma reflexBiesoque foi executado. Outra estratégia
apresentada, como forma de favorecer e reconhecprendizagem, € a gravacao de
situagOes, as quais permitem aos instrutores aypaesm e transmitir a gravidade de certas
situacgdes.

As consideracdes feitas por Backlund et al. (2008)eceram subsidios para embasar
0 processo de estruturacéo deste estudo, no quespizito a procedimentos para a coleta de
dados sobre o comportamento de risco de condutérgsartir das situacdes simuladas,
classificaram-se, por meio de categorias definidascdes dos condutores e, com a utilizacao
de um questionario especifico de comportamentdsangito passiveis de risco de acidentes,
no caso autorrelatado, pode-se correlacionar dstil®s. Propicio-se, também, ao condutor,
uma viséo sobre as repercussoes legais do cométiskemfracdes, classificando, pontuando

e apresentando os valores correspondentes aedsragmetidas no jogo.

O levantamento realizado de jogos e simuladoredducao apresenta a diversidade
de objetivos que podem ser tracados a partir ddesemmentas e as possibilidades de
propiciar informacéo, testar conhecimentos, hades, mensurar (variaveis), desenvolver
possibilidades de constru¢cdo de conhecimento, eleniiras. A complexidade e tecnologia
utilizadas séo diferentes em alguns casos. No tentidos possuem sua funcionalidade e
utilidade, as quais podem e devem ser utilizadageemde transito. O levantamento realizado
sobre jogos e simuladores, fundamenta e auxilistrataracdo da metodologia de avaliacdo

pretendida neste estudo, por meio do jogo digitalestionario virtual.
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5 METODO

Para avaliar o comportamento de risco em condytobgsto deste estudo, constituiu-
se uma base de conhecimentos cientificos sobreana. tPara tanto, foram elaborados e
aplicados os instrumentos Jogo e Questionario, @ades obtidos analisados. A seguir, sao

descritos esses processos de recolhimento de dados.

5.1 DESENVOLVIMENTO DO METODO DE AVALIACAO DO COMPATAMENTO
DE RISCO EM CONDUTORES.

Os instrumentos foram escolhidos e elaborados aofimalidade de identificar o
comportamento de condutores. O método delinead@me@nde um Jogo digital de transito e
um Questionario sobre o perfil do condutor e do@®muportamento no transito. A seguir, é
apresentado (Figura 13) um esquema com 0s procettisnenvolvidos na elaboracdo do
método de avaliagdo do comportamento de risco ewiutores.

Identificar situacdes de riscos
Selecionar situagdes de transito e possiveis cdampentos de risco
estruturar o Quadro 5 - Classificagdo dos compuetdos: Erros,
Lapsos e Violacdes.

Levantar a Gravidade e Consequéncias
Dados da EPTC e DETRAN/RS sobre infra¢cdes mais tdase
Aspectos Legais (CTB). Elaborar a Tabela 2 - Irifes¢c mais
cometidas: artigo, grupo, pontuagdo e a correlagstabelecida aos

comportamentos de risco.
Elaborar o Questionario Digital sobre Transito Método de
Questdes (Anexol). Possibilitar a obtencao de dsolo® os avaliagdo do
comportamentos de risco comportamento
de risco em
Elaborar o Jogo Digital sobre Transito condutores
Desenvolver &toryboard do Jogo. Elaborar as escala de incidéncia

do comportamento de risco: Sem, Leve, Médio, Gravayissimo.
Possibilitar a obtencdo de dados sobre os compentas de risco.

Aplicar o Método em condutores

Avaliar e correlacionar os dados do Jogo e do Quéshario
Verificar a frequéncia do cometimento dos compoetatws de risco.
Correlacionar os dados obtidos no Questionario #ogo.

Figura 13 — Esquema do desenvolvimento e aplicacdo do método
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Para a elaboracdo do Questionario e do Jogo, éessario, inicialmente, conhecer as
caracteristicas dos comportamentos de risco eifidantos instrumentos ja existentes e
pertinentes na area de transito. Dessa forma, ec@hesdos instrumentos para a coleta de
dados, parte-se de dois elementos: da apresertacgituacoes de transito e da avaliacao de
como 0s motoristas se comportam frente a elastifidando aspectos autorrelatados e a
manifestacdo dos comportamentos.

Primeiramente, foi pesquisado o questiondfaving Behaviour Questionnaire
(DBQ) — Questionario do Comportamento do Motori&CM) —, utilizado em diversas
pesquisas pelo mundo, com estudos multiculturagidéncias publicadas em varios artigos
da literatura especializada versdo do (QCM) utilizada nesta pesquisa foi tzath e
validada para o portugués por Gislene Maia de Macéth sua tese de doutoramento na
Universidade de Sao Paulo, com relacdo aos conmpentas de erros e violagdes. A autora
ndo contemplava, em seu estudo, os comportameattapsos (MACEDO, 2004). A versdo
para o portugués de questdes que abordam os cameottos de lapsos, portanto, € uma
livre traducdo da autora desta Tese e de traballinisgcados em lingua portuguesa em que se

abordam tais comportamentos.

Optou-se, assim, por fundamentar a estruturacdoQdestionario no QCM,
acrescentando-se situacdes atuais constantesvd@odgamentos da EPTC sobre as infracdes
mais comedidas, além de informac¢des pessoais dtutmwon Foi realizado um inventario dos
jogos e simuladores de transito, o que possibiltalesenvolvimento da dindmica do Jogo;
lancou-se mao, também, da teoria da Homeostaseisdo, melativamente as funcdes
psicolégicas e cognitivas presentes no ato deilisgda Legislacdo de transito CTB, como

fundamentacdes norteadoras do estudo.

Posteriormente, para uma avaliacao da selecadude®es presentes no estudo, foram
consultados profissionais especialistas na areaagdsito. Em um primeiro momento, em
reunido de supervisédo realizada no Centro de Supggacado (CESUP) da Universidade
Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS), em feverdeo2008, foram apresentadas as
questbes do questionario estoryboard, ainda em estagio inicial, ao orientador, a co-
orientadora e a agentes da area de tr&ngitbagentes consideraram pertinentes as situacdes

abordadas e forneceram uma tabela sobre as infragés cometidas em Porto Alegre. A

® As duas agentes de fiscalizacdo trabalham na #msesle Educacéo para o Transito da EPTC.
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partir das consideracoes feitas, selecionou-segmabaente do jogo o transito de uma cidade
— 0 que delimitou o foco de avaliacdo, reduzindaimero de situagdes — e observaram-se as

infracBes mais cometidas por condutores na cidade.

Em um segundo momento, constoryboarddo Jogo e o Questionario praticamente
finalizados, esses instrumentos foram apresentadas instrutor de transito de um Centro de
Formacdo de Condutores (CECR um engenheifocom atuacdo na area de transito e as
agentes de fiscalizacdo, com o intuito de verifec@otencial das situacdes apresentadas para
a avaliacdo dos comportamentos de risco de coredutoma pertinéncia da correlagdo entre
Erros, Lapsos, Violagbes e as infragbes, confornr@ddB — que fundamenta a atribuicdo de
pesos aos comportamentos de risco de acordo comgmiadade. Os especialistas
consideraram pertinentes os instrumentos e colebaraom especificacdes, como o art. 169
da CTB: “Dirigir sem atencdo ou sem os cuidadosspehsaveis a seguranca”, o que poderia
ser atribuido a gravidade das situagfes de Lapsayamtaram a possivel interferéncia da

velocidade na situagcdo com obstaculo na pista.

Os especialistas na area de transito consultagossentam as trés areas de atuacdo
em seguranca no transito, descritas por Rozenst(d®88): de fiscalizagcdo, educacao e
engenharia. A seguir, é apresentado o desenvoltinespecifico de cada instrumento.

5.1.1 O Questionario

Na estruturacdo do Questionario, optou-se por do@mentos: um sobre 0s
comportamentos no transito e outro com dados ddtifidacdo e alguns aspectos sobre o
condutor. Na primeira parte do Questionario, denaada Como vocé se comporta no
transito, foram incluidas questdes presentes no Q@CHtrescentadas questdes sobre as
infracbes mais cometidas por condutores, conforacosl da EPTC e do DETRAN. As
questbes avaliam trés tipos de comportamentosriucéo, considerados neste estudo como
de risco, elencados no Quadro 8, Classificagcdo awsportamentos: Erros, Lapsos e

Violagdes.

" Instrutora de transito do Centro de Formacdo del@ores Serrana, de Porto Alegre.
8 Coordenador Técnico do Consércio Univias. Desamvplojetos e analises técnicas (previsbes degafe
analise de acidentes). Coordena grupo multidis@plile seguranca viaria.
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Quadro 8- Classificacdo dos comportamentos: Erros, Lapagslacoes.

Questdes

1. Quando saindo de uma rua principal e entrandaraenrua
lateral, ndo reparar que pedestres estdo atradessan

2. Nao notar o sinal de “PARE” e quase colidir coftuxo de
trafego com direito de passagem.

3. Dobrando a direita, quase bate num ciclista sjurge no
seu lado direito.

4. Deixar de checar seu espelho retrovisor antesideu
mudar de faixa.

5. Atravessar um cruzamento mesmo sabendo queabj&i
ficou vermelho para vocé.

6. Ignorar o limite de velocidade de uma avenida.

7. Ignorar o limite de velocidade numa rua tipicatae
residencial, com controlador de velocidade.

8. Utilizar o telefone celular ao dirigir.

9. Executar operacao de retorno, em locais proshido

10. N&o utilizar o cinto de seguranca.

11. Deixar de indicar com antecedéncia, a realzaga
manobra de parar o veiculo, a mudanca de direcde daixa
de circulacao.

12. Nao percebe um obstaculo na pista (sinalizagén
cavalete, buraco, etc).

13. Esquece onde deixou seu carro no estacionamento
14. Interpretar erroneamente o0s sinais de saidaurde
rotatoria e indevidamente errar o caminho.

15. Atingir algo ao dar ré, que ndo havia percel
previamente.

Classificacéo
ERRO: abordado no QCM.

ERRO: abordado no QCM e entre as
infracdes mais cometidas (EPTC).

ERRO: abordado no QCM
ERRO: abordado no QCM.

VIOLACAO DO CODIGO DE
TRANSITO: abordado no QCM e entre
as infragbes mais cometidas (EPTC).

VIOLACAO DO CODIGO DE
TRANSITO: abordado no QCM e entre
as infrag6es mais cometidas (EPTC).

VIOLACAO DO CODIGO DE
TRANSITO: abordado no QCM e entre
as infragbes mais cometidas (EPTC).

VIOLACAO DO CODIGO DE
TRANSITO: entre as infrac6es mais
cometidas (EPTC).

VIOLACAO DO CODIGO DE
TRANSITO: infracdes cometidas
(EPTC).
VIOLACAO DO CODIGO DE
TRANSITO: entre as infracdes mais
cometidas (EPTC).

VIOLACAO DO CODIGO DE
TRANSITO: entre as infracbes mais
cometidas (EPTC).

LAPSO: Conforme Rozestraten (1998) e
dados da Policia Rodovidria Federal
(2010) a falta de atencéo, encontra-se em
primeiro lugar entre as deficiéncias na
acdo do condutor, possiveis de acidentes.
Bem como, Hoffmann e Gonzalez (2003)
acrescentando o erro de reconhecimento
e identificacAo — sinais de transito,
distancias, obstaculos.
LAPSO: abordado no QCM

LAPSO: abordado no QCM

LAPSO: abordado no QCM

As perguntas que avaliam a frequéncia dessesiisde comportamento devem ser

classificadas pelo condutor em uma escala de gootos:

. Nunca(l);

. Ocasionalment€2);
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. Com uma certa frequéndd);
. Freglentement@);

. Quase o tempo todd).

A segunda parte do Questionario contém questdesaguem para tracar um perfil da
amostra e apresentar indicios do comportamentooddutor. Os pontos abordados nesta
parte, denominada de ‘dados pessoais do condutddem sexo, idade, escolaridade, tempo
de habilitacdo, profissdo e dados especificos smloandutor. Por exemplo, se ja sofreu um
acidente, foi multado e se obteve desconto no Itopssbre a Propriedade de Veiculos

Automotores (IPVA). Os dados completos encontramesAnexol.

De acordo com Wilde (2005), ao se referir a tedaahomeostase do risco, muitas
vezes 0s individuos ndo percebem o0s processostoeegulacdo, como a sua temperatura
corporal, apenas ao ser perguntado. Muitos corelkutqggodem nao perceber seu
comportamento, mas o papel interrogativo sobrengpostamento no transito possibilita uma
reflexdo, uma vez que o condutor devera pensapeite do que ocorre quando conduz, para

responder — mesmo que admita ou nao os riscosgutas.

Os guestionamentos sobre a utilizacdo do seguneeitmilo, a ocorréncia de algum
acidente e se o condutor foi multado no ultimo ap@sitos que beneficiam com desconto no
IPVA®, sdo questdes que podem influenciar no comportanencondutores. Wilde (2005)
considera que ponderacdes sobre assumir ou ndecos,rem virtude de beneficios como
menores custos, podem gerar condutas mais prude@esautor observa que o
Expectacionismo, ou seja, a arte de oferecer nmiexpectativas, como os descontos em
seguro, pode servir de estimulo a condutas menssattas. Abordaram-se essas questdes no
estudo, ao se verificarem, por exemplo, os dessoaltidos no IPVA. Assim, pode-se

elaborar uma representagédo desses beneficios rsérame condutores de Porto Alegre.

Devido as 15 questbes apresentadas na secao ‘Cor@ose comporta no transito’
serem de multipla escolha, iniciou-se por elas resgmtacdo das questdes, na tentativa de
evitar que o condutor, ja cansado, mantivesse end€ncia de respostas. Ficaram, portanto,
para o segundo momento, as questdes de identieaga aspectos especificos do condutor.

° No pagamento do IPVA, o condutor sem multas noranebe desconto por conducdo segura.
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O Questionério sobre o comportamento de condufoiedesenvolvido em formato
digital, elaborado com a ferramenta Google Docu@stionario é apresentado no Anexo 1.

5.1.2 O Jogo

Os dados presentes no QCM e as infracbes maistidas@o transito, conforme os
dados da EPTC (2007), do DETRAN/RS (2010) e do fluresio, possibilitaram classificar
as principais situacdes e 0s comportamentos de msdransito, apresentados no Quadro 8,
Classificacdo dos comportamentos: Erros, Lapso®laddes. A partir desses dados, iniciou-
se 0 desenvolvimento do Jogo digital de transitaharando-se as situacbes abordadas no
Jogo, passiveis de cometimento nos comportamemtosab. Observaram-se aspectos das
fungBes psicoldgicas e cognitivas do ato de djrigmvolvidas nas situacdes, bem como os
aspectos de Legislacdo de transito, principalmestedados apresentados na Tabela 2,
Infracbes mais cometidas: artigo, grupo, pontuagda correlacdo estabelecida aos
comportamentos de risco. Com base nesses dadberalese ostoryboarddo Jogo, para

avaliar o comportamento de erros, lapsos e viotadds condutores.

O ambiente do Jogo caracteriza-se pelo transitrea urbana de uma cidade com
quarteirdes, casas, ruas, predios, semaforos, legjcticlista, pedestres e sinalizacbes de
transito. As situacfes de transito que compdenmooesso de avaliagdo do cometimento de
Erros, Lapsos e Violagcbes apresentam tarefas queardkam atencdo, percepcdo e
habilidades motoras. No Jogo, ocorrem situagoedeapti@m o conhecimento da legislagéo de
transito, as atitudes e reacdes, sempre com fazoomportamentos de risco. A preocupacao
€ de propiciar um espaco virtual de transito quenjta ao jogador interagir com o meio. Os
comportamentos de risco praticados nao impedergaal@ de continuar o percurso, uma vez
que o objetivo é verificar quais procedimentosassumidos frente as situacdes propostas.

As habilidades motoras sao consideradas, nesteoesta utilizacdo dos comandos do
jogo de situagOes de transito e na realizacao awlonas virtuais. Dirigir exige do condutor
acoes que envolvam varios campos funcionais, pay &s situacdes propostas tentam
envolver essas demandas. Um exemplo seria o dabmaapara retirar o veiculo da vaga em
gue se encontra estacionado, uma vez que logosdraacontra uma pista com transito de

veiculos (ver Quadro 10).



95

O Jogo estrutura-se com um elenco de situacdeam@to, dentre as quais o condutor
demonstra seu desempenho, podendo apresentar uportamento correto, ndo pontuado,
ou Erros, Lapsos e Violacbes que serdo pontuadodinal do Jogo, € disponibilizada ao
jogador a sua pontuacdo, que pode chegar ao mak&nb00 pontos — quanto maior a
pontuagédo, mais elevado o grau de risco de seu artenpento. Para computarem-se 0s
pontos, foi elaborada uma planilha que verificaoatpacédo do jogador em cada situacao (ver
Anexo 2).

Para embasar a categorizacdo dos riscos, utile@uetassificacdo do CTB de grupos
de infragBes quanto a sua natureza: leve, médiag @ gravissima, apresentadas no Quadro
7. Obtiveram, assim, pesos distintos os comporttreete risco diferentes. Por exemplo, sete
para 0s mais graves e trés para os consideradasslenas, apresentados storyboarddo
Jogo(Quadro 10). Partindo dessa mesma classificacdm® definicoes, foi elaborada uma

Escala geral de risco para o total de ocorrénges@uadro 9).

Quadro 9 - Escala de incidéncia de risco

Grau de incidéncia Sem Leve Médio Grave Gravissimo
de risco
Jogo N&o ocorre Até 19 pontos 20 — 47 pontos  48- 75 pontos 76 - 100 pontos
Questionario Nunca  Ocasionalment¢ Com uma certe Freqiientementi Quase o tempo
(2) (2) frequéncia(3) 4) todo(5)

A classificacdo Leve, atribuida a a@® pontos, refere-se a pontuacdo maxima
permitida pelo CTB para o condutor permanecer caenlgenca de dirigir; ao atingir 20
pontos, sua CNH é suspensa. Com relacéo as oldassificacdes, foram divididas entre os

pontos restantes, com gravidade crescente, conformenento da pontuagao.

No caso especifico do Jogo, na sua avaliacdo, padamento determinado pelo
desempenho do jogador é pontuado conforme seudgaisco, ou seja, quanto maior o
namero de ocorréncias de Erros, Lapsos e Violagbagr a pontuacdo. Dessa forma, além
de verificar a frequéncia do comportamento de rigoara a correlacdo do método,
disponibiliza-se uma avaliacdo sobre a gravidadeatoportamento, ao serem estipuladas
pontuacbes variadas para as atitudes praticadagntduro jogo, correspondentes a
classificacdo de gravidade estabelecida no CTRyseptada no Quadro 18toryboarddo

Jogo.
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Para a concretizacdo das ideias propostas ness@owto protétipo do Jogo digital,
contou-se com a colaboracdo da empresa Hope RievoRitogramas e Jogos Didéticos Ltda
A programacao foi feita em Game Maker, com a exdien&kesource System, 0
desenvolvimento grafico em Blender 3D e Gimp e mara&feitos sonoros Audacity, sendo
compativel com maquinas IBM/ PC, sistema operatidfiadows/XP/Vista/7. O Tamanho
do Jogo é de 37,97 MB. Como periférico, utilizousse Volante com botdes e pedais para
PCs.

As caracteristicas do Jogo séo descritastoryboard contendo especificacdes sobre
a selecdo de cada situacdo abordada, a classifigagéito as categorias de Erros, Lapsos e
ViolagBes, assim como o respectivo peso atribuidada comportamento de risco ocorrido,
de acordo a pontuacado de infracbes no CTB e osegattas multas. A seguir, € apresentado
storyboarddo Jogo(Quadro 10).
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Quadro 10 - STORYBOARD DO JOGO

As cidadespossuem um fluxo de veiculos, pedestres, ciclistagindo aatencdo ds motoristas.
Sd0 varios 0s riscos presentes ncnsito, pensando
acompanh-lo em sua performance ao dirigir.

Instughes

nisso, este jogo foi desenvolvidoa

INSTRUCOES DOS COMANDOS:

Controles

Sinal para
i virar a
Sinal para direita
virar a

Acelerador
: esquerda

Acionar o Cinto de seguranca
|

Acionar o Celular \
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Definicdo e justificativa da selecéo das situacOpara avaliarem os A gravidade atribuida as infragdes pela | Pontuacéo e classificacadg Pontuacéo
comportamentos de risco. classificagdo do CBT. Definindo: Artigo, comportamentos de risco:  Total
grupo, pontuacao e valor da multa. Erro, Lapso e Violagao. por
situacao
12 CENA
Situacéo 1.1Realizar os procedimentos para sair com o vei@dmna ou ndg 1.1) Art. 167 Deixar o condutor ou 1.1)Violacao -Deixar de
o cinto de seguranca. passageiro de usar o cinto de seguranca. acionar cinto.
Grupo:Infracdo Grave.
Pontos5 pontos. Pontuacéo no Jogo: 5
Valor da multaR$ 127, 69. pontos. 5 Pontos

Selecdo da situagdoencontra-se entre as infrages mais cometidasomoaf
EPTC - Tabela 5 e DETRAN/RS. Verificar se o condetsti atento, se realiz
a varredura do campo perceptivo, identificando@uamto ndo esta acionado.

a

12 CENA
Situacéo 1.2 O condutor deve retirar seu veiculo da vaga, pista atras, sa
apresentados carros por periodos intercalados.

D 1.2) Art. 169. Dirigir sem atencdo ou sem
cuidados indispenséaveis a seguranca.
Grupo:Infracdo Leve.

Pontos:3 pontos.

Valor da multa53,20

Ddl.2) Lapso - Atingir
algo ao dar ré, que nj
havia percebidg
previamente.

Pontuacdo no Jogo: 3

ponto.

3 Pontos
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l

B e
Preste atenc¢do navagaem -
que estd estacionado.

0 b e e L

| e |

g' Saia da vaga para iniciar o jogo.
-

P42 P43

Selecdo desta situacdoA possibilidade de atingir algo ao dar marcha &

abordada pelo QCM como Lapso. Verifica-se, assiateacdo e a capacidade

perceptiva do condutor em captar o que ocorre aoredor, detectar objetos
movimentos, bem como, lidar com varios estimulos ndeio, ocorréncia

comum no transito. A memoéria do condutor sera destao final do Jogo

(recordar a vaga em que estava estacionado) epaeg®0 inicia-se nes
situagdo com o estimulo a ser memorizado — vaga P 4

[}

e

22 CENA
Situacéo 2 Cruzamento na troca de sinal.

Art. 208. Avangar o sinal vermelho do
semaforo ou o de parada obrigatéria.
Grupo:Infracdo Gravissima

Pontos:7 pontos.

Valor da multaR$ 191, 54.

Violagdo - Atravessar un
cruzamento mesmo saben
que o sinal ja ficou
vermelho para voceé.

Pontuagdo no Jogo -
pontos

do

7 Pontos
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Selecéo desta situacéwerificar se o condutor respeita 0 semaforo. naa o
sinal vermelho encontra-se entre as infrac6es cmaigetidas conforme EPT
- Tabela 5 e pelo DETRAN/RS. O QCM, também, abastea comportament
como violacao.

O

32 CENA

O excesso de velocidadeéa20% acima da

Violagéo - Ignorar o limite

Situacdo 3 rua residencial, com placa de sinaliza¢do decighde de 40 maxima é a infracdo mais cometida, dadode velocidade numa rua
Km/h - criangas brincam na calgada. Tabela 9, desta forma, optou-se por ponfuépicamente residencial.
sobre esta média de excesso de velocidade.
Pontuacdo no Jogo: 4
Art. 218.1. Transitar em velocidade superiof 80ntos - Excesso  dg
méxima permitida para o local, medida potelocidade.
instrumento  ou equipamento habil: em 4 Pontos
rodovias, vias de ftransito rapido e vias
arteriais.
Grupo:Infracdo Média.
Pontos4 pontos.
Valor da multa:R$ 85,13(até 20% acima da
velocidade permitida).
Selecao desta situaca® desrespeito ao limite de velocidade em 20% & um
das infragBes mais cometidas, em Porto Alegre €l@ab. O QCM, também
aborda esta violag&o de transito, em ruas tipicteresidenciais.
43 CENA 4.1) Artigo 252 VI. Dirigir o veiculo| 4.1) Violagao -Atender o
Situacéo 4.1 e 4.2Durante o percurso surgira no jogo a imagem deeloiar | utilizando-se de fones nos ouvidos conectddoslular ao dirigir.
vibrando, com 0 som de toque e a mensagem: “Cpque atender”. a aparelhagem sonora ou de telefone celular.
Grupo:Infracdo Média. Pontuacéo no Jogo: 4 9 Pontos

Pontos#4 pontos.
Valor da multaR$ 85,13.

pontos - Dirigir e usar

Celular.
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Selecao desta situag&@oA utilizacdo de celular € um fator que, reduz

concentragcdo do condutor e considerada uma daac@es mais cometida,

conforme dados da EPTC - Tabela 5 e DETRAN/RS. @ des celular ag
dirigir, se torna um comportamento perigoso poitdr os movimentos d
condutor ao atender ou segurar o telefone, alémristo por distracdo
aumento na carga cognitiva.

D

4.2) O excesso de velocidade de 20% a 50
Tabela 9

Art. 218.1. Transitar em velocidade superio
maxima permitida para o local, medida [

instrumento ou equipamento habil: ¢
rodovias, vias de transito rapido e v
arteriais.

Grupo:Infracao Grave.

Pontos5 pontos.
Valor da multaR$ 127,69

a

% -

4.2) Violagdo - Ignorar o
&mite de velocidade en
arma avenida.

m
aBontuacdo no Jogo: 5
pontos - Excesso de
velocidade.

52 CENA
Situacéo 5.1 e 5.20 condutor deve fazer o retorno. A primeira plaiceliza
retorno proibido, logo a frente, é apresentada pianza de retorno permitido.

5.1) Art. 206 |: Executar operacdo d
retorno: em locais proibidos pela sinalizaca
Grupo:Infragdo Gravissima

Pontos:7 pontos.

Valor da multaR$ 191,54.

5.2) Art. 196 Deixar de indicar com

antecedéncia, mediante gesto regulamenta
braco ou luz indicadora de dire¢éo do veicy
0 inicio da marcha, a realizacdo da manobr
de parar o veiculo, a mudanca de direcédo o
de faixa de circulacao.
Grupo:Infragdo Grave.

€5.1) Violacdo - Realizar o
p.retorno Proibido, para
chegar ao destino, por
indicacdo do mapa.

Pontuacéo no Jogo: 7
pontos.

r de

I&.2) Violacéo N&o

A Sinalizar com Antecedéncia

uPontuagéo no Jogo: 5
pontos.

Pontos5 pontos.

12 Pontos
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Selecao desta situacdcA pratica de conversédo e retornos proibidos,na}
como nao sinalizar com antecedéncia a direcdo thuleeencontram-se ent
as infrac6es cometidas, em Porto Alegre - Tabela 5.

Si
e

Valor da multaR$ 127,69.

62 CENA
Situagéo 6.1, 6.2 e 6.30 condutor deve estacionar o veiculo, pegar o pd
(apagar o pacote) e sair da vaga.

Estacione, pegue o
pacote e continue

O percurso.
m—

Selecao desta situacdondo sinalizar manobras e a direcdo do vei
encontra-se entre as infragcbes mais cometidaspwoaefdados da EPTC
Tabela 5. Deixar de checar o espelho retroviscorsiderado um Erro pel
QCM, comportamento que pode sugerir desatencao.

cahtecedéncia, mediante gesto regulamental

culo

6.1, 6.2 e 6.3) Art. 196Deixar de indicar con

braco ou luz indicadora de dire¢éo do veicy
0 inicio da marcha, a realizacdo da manobr
de parar o veiculo, a mudanca de direcéo o
de faixa de circulagdo. Pontuacao atribuida
neste caso também, a ndo checar o espelh
retrovisor.

Grupo:Infragdo Grave (3)

Pontos5 pontos.

Valor da multaR$ 127,69.

6.1) Violacgdo - Nao
r Saalizar com Antecedéncia
IdRontuacdo no Jogo: 5

A pontos.

u

D6.2) Erro Deixar de
checar o espelho retrovis
antes de sair ou mudar

faixa.

DrL5 pontos
le

Para a pontuacdo utilizo
se, 0 mesmo peso
infracdo do Art. 196, poi

sdo atitudes graves, (
podem ocasionar urn
acidente.
Pontuacdo no Jogo: 5
pontos
6.3) Violacdo - Nao

Sinalizar com Antecedéncia
Pontuagéo no Jogo: 5
pontos.

a

deixar de checar o espelho,
ou sinalizar uma manobria

e
n
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72 CENA

Situacdo 7:Inicialmente, a cena apresenta um congestionamemtauma
avenida com placa de sinalizacdo de 60 Km/h. uligempo depois,
percurso torna-se livre, sem transito.

Selecdo desta situacaocOptou-se por acrescentar mais uma situacao §
velocidade, em circunstancias distintas. Neste ,capds uma situagao
estresse — congestionamento, é apresentado unoapégmpo prolongado d
pista livre. Desrespeitar o limite de velocidadeofisiderada uma das me

O excesso de velocidad&a20% acima da
maxima € a infragdo mais cometida, dad
D Tabela 9, desta forma, optou-se por pont
sobre esta média de excesso de velocidads

Art. 218.11 Transitar em velocidade superio
maxima permitida para o local, medida [
instrumento ou equipamento habil: ¢
rodovias, vias de transito rapido e v
arteriais.

Grupo:Infragdo Média.

Pontos:4 pontos.

Valor da multaR$ 85,13(até 20% acima da
velocidade permitida);

obre

s

cometida, em Porto Alegre — Tabela 5.

Violagéo - Ignorar o limite
ode velocidade em avenida.

uar
.Pontuacdo no Jogo:
pontos.
a
or
m
as

4

4 Pontos
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82 CENA

Situacao 8:0 condutor é informado - ap0s entrar na rotatdeizera sair ¢

ingressando na 22 rua a direita.

Art. 169. Dirigir sem aten¢cdo ou sem
> cuidados indispenséveis a seguranca.
Grupo:Infracdo Leve.

Pontos:3 pontos

Valor da multaR$ 53,20.

Deixar de dar a preferéncia de passagem
caso de rotatéria, aquele que esti
circulando por ela, nos demais casos, o
vier pela direita do condutor. (Artigo 29. Il).

bd apso - Interpretar
erroneamente 0s sinais de
saida de uma rotatoria e
indevidamente errar o
caminho.

, Neste caso, € solicitado ao
veondutor que, ao ingressar
goe rotatdria saia na segund
rua a direita, caso isso nao
ocorra considera-se o laps

a3 Pontos.

=

Como forma de pontuacgo
recorreu-se ao CTB, e |a
uma situacdo que fosse
possivel compreender a esse
tipo de comportamentag.
Chegando-se aért. 169.
Pontuacgéo no Jogo: 3

Selecdo desta situacacdA utilizacdo de rotatérias nas cidades é comum g, o pontos.

QCM aborda o comportamento de condutores nestacéibu Por falta de

atencdo condutores podem ndo acertar a saida eter@ando um Lapso

(QCM). Optou-se por adaptar esta situacdo ao jogjs,estas falhas no transito

podem ser percussoras de imprudéncias, quandadaitooiprocura corrigi-las.

92 CENA

Situacdo 9 Sinalizagdo de PARE em cruzamento, com uma finaipal. Art. 208. Avancar o sinal vermelho doErro: N&o notar o sinal de
semaforo ou o de parada obrigatéria. “Pare” e quase colidir com
Grupo:Infracdo Gravissima o fluxo de trafego com
Pontos:7 pontos. direito de passagem qu
Valor da multaR$ 191, 54. colidir.
Ao ndo respeitar a sinalizacdo de PARE, o 7 Pontos
condutor esta cometendo uma infracdo, neflentuacdo no Jogo: 7
caso atribuiu-se a pontuagdo correspondentpantos.
ocorréncia no Jogo. No entanto, optou-se |por
classifica-la dentro da percepgdo de Erro| do
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Selecdo desta situacdoverificar se o condutor respeita o sinal de par
obrigatoria e se por desatencdo, possa vir a colidm outro veiculo
comportamento considerado como Erro pelo QCM. Avsdi a capacidade ¢
varredura do campo perceptivo do condutor. Ences@rantre as infracoe
mais cometidas segundo EPTC - Tabela 5 e DENTRANMBShforme,
Sternberg (2000) a vigilancia, a concentracédo sfmitantes caracteristicas
atencgdo, aspectos essenciais para evitar umaaolisd

QCM, devido a falta de atengdo ser
caracteristica preponderante, que se pretg
avaliar, nesta situacéo.

ada

le
S

da

102 CENA
Situacéo 10.1 e 10:Zonversaa direita e o aparecimento de um ciclista.

10.1) Art. 214, V. Deixar de dar preferénc
de passagem a pedestre e a veiculo
motorizado que esteja atravessando a
transversal para onde se dirige o veiculo.
Grupo:Infracdo Grave.

Pontos:5 pontos.

Valor da multaR$ 127,69

Como forma de pontuac3

rAmacao que fosse possiv
dampreender a esse tipo
comportamento, atribuindg
se 0 Art. 214.

Pontuagcdo no Jogo: 5
pontos.

10.1) Erro — Em conversag
a direita, quase bate em u
ciclista, que surge no se

10.2) Art. 196 Deixar de indicar com lado direito ou colidir.

antecedéncia, com luz indicadora de dire
do veiculo, o inicio da marcha, a realizacag
manobra de parar o veiculo, a mudanca
direcdo ou de faixa de circulacéo.

céo
da
de

arecorreu-se ao CTB, a uma

o

el
de

10 Pontos

10.2)Violacao - Nao
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Selecao desta situagdm condutor ao realizar uma converséo a direita f
ndo perceber um ciclista e colidir, 0 que segund@CM é considerado ur
Erro. Para Chabris & Simons (1999), pela atencédns&vel, mesmo quand

focalizamos algo, pode ocorrer a cegueira por ingd@te ou desatencado, p
exemplo.

d@8eupo:Infracio Grave.
nPontos5 pontos.

oValor da multaR$ 127,69.
or

Sinalizar com Antecedéncia
Pontuacéo no Jogo: 5
pontos.

112 CENA Situacédo 11.1 e 11.Buraco na pista, sinalizado com cavaleteld.1) Art. 169 Dirigir sem atencdo ou sem

sinalizacao de velocidade permitida 60 km/h.

Selec¢do desta situacaaio transito a ocorréncia de situacdes inesperadds,
ser enfrentada pelo condutor. Desta forma, um oblstdna pista € apresenta
para verificar sua atencdo. Sternberg (2000) abomdaspecto importante ¢
atencao a vigilancia, neste caso fundamental pamagéo do condutor.

velocidade é considerada um fator que pode intenfer tempo de reacé

cuidados indispenséaveis a seguranca.
Grupo:Infracdo Leve.

Pontuagao3 pontos.

Valor da multaR$ 53,20.

11.2) Art. 218.11 Transitar em velocidad

arteriais.

Grupo:Infracdo Grave.

Pontos:5 pontos.

Valor da multa:R$ 127,69de 20% a 50%
acima da velocidade permitida);

conforme esquema apresentado na Figura 3 — proaksseacdo, sendo

avaliada nesta situacdo. Complementando, Khistglle(2003) referem que
tempo de reacdo do condutor, depende de qual agéar,t envolvend
aspectos como sua velocidade e a posicdo do olsstacQutro aspect

considerado é a observagdo do ambiente, a qua-serrfundamental nesta
situagdo, pois durante o percurspresenta-se um cavalete na pista contraria
ao veiculo do condutor, para indicar problemapisi, s6 depois o cavaletg é

apresentado em sua prépria pista.

superior a méxima permitida para o log
medida por instrumento ou equipamento h§
em rodovias, vias de transito rapido e \

pd1.1) Lapso- Atingir um
cavalete na pista, por nao
percebé-lo.

Pontuacéo no Jogo: 3
pontos.

e
al,

iagsn cavalete na pista, p
excesso de velocidad
conforme estabelecida e
placa de sinalizacéo.

Pontuacéo
pontos.

no Jogo:

bill1.2) Violacdo— bater em

5

8 Pontos

DI

D
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122 CENA
Situagdo 12.1 e 12.2onverséa@ direita, em um cruzamento e pedestres. | 12.1) Art. 214, V. Deixar de dar preferéncial2.1) Erro - Quando saindo
' de passagem a pedestre e a veiculo {rd® uma rua principal €
motorizado que esteja atravessando a |watrando em uma rua
transversal para onde se dirige o veiculo. | lateral, ndo repara que
Grupo:Infracdo Grave. pedestres estdo
Pontos:5 pontos. atravessando. Com quase
Valor da multaR$ 127,69 colisdo ou coliséo.
Pontuagéao no Jogo: 5 10 Pontos
pontos.
12.2) Art. 196 Deixar de indicar com
antecedéncia, mediante gesto regulamentar de
e ; et braco ou luz indicadora de diregéo do veiculo,
Selecéo desta situagaadNo transito das cidades existe grande circulagip glinicio da marcha, a realizacdo da manobra12.2) Violagdo - N&o
pedestres e, 0 QCM aborda o Erro - ao sair de umarnincipal e ingressar e(nde parar o veiculo, a mudanca de dire¢&o ouSinalizar com Antecedéncia
uma lateral, o condutor néo percebe os pedesinesgstio atravessando. Paige faixa de circulacao. Pontuacéo no Jogo: 5
Chabris & Simons (1999), pela atengdo ser instavegsmo quand0 Grupo:infracio Grave. pontos.
focalizamos algo, pode ocorrer a cegueira por mgée ou desatencapPontos5 pontos.
Também, avaliar a sinalizacao de conversao aalireit Valor da multaR$ 127,69.
132 CENA
Situacéo 13:Recorda a vaga em que estava estacionado no d@uciogo. Art. 169. Dirigir sem atencdo ou sem o$apso - N&o recorda o locdl
cuidados indispensaveis a seguranca. em que havia estacionado.
Grupo:Infracédo Leve. Por se tratar de um
Pontuacao3 pontos. comportamento, que afetp,
Valor da multaR$ 53,20. principalmente, o proprio
motorista, sera destinada|a
pontuacdo minima do jogo,
de 3 pontos.
3 Pontos
Pontuacdo no jogo: 3
pontos
Selecéo desta situagadEstacionar em grandes centros comerciais, condgran
ndmero de veiculos e recordar o local em que estagj as vezes nao é urmna
tarefa facil. O QCM aborda esta questdo como Lapsmmportamentd
potencialmente embaracoso, envolvendo problemasnemodria e atencap
(Lembrar da Vaga P 45)
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CLASSIFICACAO GERAL

Total de InfracBes de Transito: 21 Total de comportamentos de risco: 21

Infracbes Gravissimas: 3. Erros: 4.
Total de 13 Cenas - com situac8es de tréasi Infragbes graves: 11. Lapsos: 4.
Infracdes médias: 3. ViolagBes: 13

Infracdes Leves: 4.
Valor Total de multas: 2.449,40

Total Geral
100 Pontos

Escala de incidéncia de risco.

Grau de incidéncia Sem Leve Média

Grave Gravissima
de risco

N&o ocorre Até 19 pontos 20 — 47 pontos  48- 75 pontos 76 - 100 pontos

* Imagens do protétipo do jogo.
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5.2 PROCEDIMENTOS E UTILIZACAO DO METODO.

A amostra é composta por motoristas com Cartedi@ddal de Habilitacdo (CNH) ou
permissao provisoria para dirigir, da cidade ded?Ategre. Como publico-alvo da avaliagéo,
optou-se por delimitar em condutores categoria &, pdo se tratar de uma categoria

especificamente de condutores profissionais.

O procedimento de escolha da amostra adotado fopanicipantes abordados em
locais de grande circulacédo, como Universidades@sCla cidade. Optou-se por uma coleta
inicialmente aleatdria, sem direcionamento préwcsexo e faixa etaria, mas respeitando as

caracteristicas da amostra.

A aplicacdo do método desenvolvido foi realizadégialmente, em dois CFCs de
Porto Alegre, sendo um da Zona Norte e outro daaZdul da cidade. Primeiramente, a
proposta do estudo foi apresentada aos diretoresndmo, que, por considerarem uma
atividade relacionada a seguranca no transitobochdeam com a pesquisa, permitindo o
acesso aos alunos dos cursos de renovacao dadedioilique demonstrassem interesse e as
instalagdes do CFC. Verificou-se que os condutioadditados que frequentam os CFCs para
a realizacdo destes cursos, 0s quais poderiantipartdo estudo, estavam com no minimo

cinco anos de habilitacdo, e aquela era a éposaalprimeira renovacgao.

Para atingir os primeiros anos de habilitacdogserreu aos estudantes universitarios,
sendo as aplicagBes do método realizadas na Uiizdes Federal do Rio Grande do Sul
(UFRGS), em salas do PPGIE. A pesquisa foi apradand professores universitarios dos
primeiros semestres, para a divulgacdo entre e®slwcom intuito de facilitar o acesso aos
estudantes, mas ndo se obteve um retorno posRimose tratar de um experimento que
requer o deslocamento até o local de aplicacde apsieado individualmente, com duragéo

média de 40 minutos, a disponibilidade se res@ingi

Assim, as dificuldades para a coleta de dados feeapresentando, no agendamento
com os condutores, por desisténcias, trocas cdastde horéarios, faltas de disponibilidade e
local. Esses imprevistos dificultaram e prolongamatempo de coleta de dados, o que acabou
por reduzir o numero de sujeitos avaliados, comicapbes completas do método,

conseguindo-se atingir uma amostra de 52 condutores
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As aplicacbes aconteceram, entdo, de forma indaidtom duracdo média de
minutos. Para a aplicacdo do método, dep-se do local para a aplicacdo individual,
mesas e cadeiras, de umotebool, do volante e de pedais. A estma para a realizacao !
experimento € demonstrada na Figura 14. Os dadas fooletados, primeiramente, cor

utilizagédo do Jogo digital e, posteriormente, copreenchimento do Questionario dig

Figura 14- Estrutura e condutor durante o expemto

Antes de se iniciarem as atividades, foram esdliwecpara todos os participantes
estudo, os objetivos da pesquisa, os procedimansesem utilizados, a garantia de sigilo
necessidade de acesso da pesquisadora aos questigraraesclarecimentos e duvid:
destacandse que a qualquer momento os condutores poderiarecasar a participar
pesquisa ou de parte dela. Apos, os participaiatesd assinavam o Termo de Consentim
e Livre Esclarecimento (Anexo 2), concordando earticipar da pesquisa e permitin
eventuais publicacdes sota pesquisa, em que se manterd o ndenseus participantem

sigilo.
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5.3 CARACTERIZACAO DO ESTUDO

O suporte metodoldgico adotado na pesquisa € nleocQuantitativo e Qualitativo.
Ambas as metodologias sdo de natureza diferenciada, ndo excludentes, e podem ser

complementares na compreensao de uma dada realidade

A pesquisaQuantitativa foi utilizada por basear-se na medidaa frequéncia da
ocorréncia de categorias de comportamentos: Hrapsos e Violagdes. Com o levantamento
dos dados, buscou-se correlaciona-los quanto ao dgancidéncia de comportamentos de
risco no Jogo nas situacdes (Quadro $Mryboard do Jogo) e nas 15 questdes do
Questionario — Como vocé se comporta no transiteexdl) —, procurando-se verificar a
existéncia de associacao entre os dados obtidoda®snstrumentos. Uma analise possivel
seria sobre os aspectos especificos de properasBumir mais risco ao dirigir, Como 0 sexo

do condutor.

A utilizacdo do método estatistico permite verifigaor meio de seus processos, a
relacdo de fenbmenos entre si, obter a sua ocaré&wco seu significado (MARCONI e
LAKATOS, 2000). Dessa forma, sera utilizada paraaralise a frequéncia simples,
percentagens, o teste qui-quadrado e, quando Aecess teste Exato de Fisher, para a

analise das categoricas de associacdo — a cooaag@ o Questionario e o Jogo.

Os aspectos qualitativos estdo presentes narat@#mode uma avaliagdo dos riscos
assumidos pelos condutores, conforme CHIZOTTI ()1.9€dnsiderando-se a importancia da
dindmica entre pesquisador e pesquisado, a falgpedmuisado e suas revelacdes e
ocultamentos. Dessa forma, a partir da observagioethitos e das manifestacbes dos
condutores durante a aplicacdo do método e seustrosg possam contribuir para a
contextualizagao das atitudes e dos comportameetasco destes.
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6 RESULTADOS E DISCUSSOES

Este capitulo apresenta os resultados obtidossgufsa, suas andlises e discussdes. A
principal hipotese desta tese € a correlagcdo eatrequéncia de cometimento de
comportamentos de risco, o Questionario e o Jogsin#\ foram verificadas as frequéncias
das ocorréncias de comportamentos de risco conliGagino dos dois instrumentos, para,
entdo, verificar-se a correlacdo entre os resudtaglosaber-se se é significativa, se o
cometimento de comportamentos de risco no Jogonglsante ao autorrelatado pelo

condutor no Questionario.

6.1 - R'ELATOS E MANIFESTAQC)ES DOS CONDUTORES DURAERA UTILIZAQAO
DO METODO

Optou-se por adicionar este subcapitulo, devidmasifestacbes e aos comentérios
dos condutores no decorrer da aplicacdo do métodm vez que contribuem para a
contextualizacdo de suas atitudes e comportametdgogsco. Cabe destacar que alguns
comentarios sobre as justificativas estabeleciddsspcondutores as infracbes cometidas
remetem a pesquisa relatada por Olivato (2002)esalpercepcao e avaliacdo da conduta de

motoristas e pedestres no transito.

Durante a avaliacdo, alguns condutores se comuarntamais, questionavam e
relatavam suas experiéncias; percebeu-se, no entprd nas situacdes que requeriam maior
atencdo do condutor, como ao surgimento do sindPARRE, ao passar a sinalizagcdo sem
parar, comentavam: “Viu, eu errei por estar falahdth! Me passei, falo demais!” e “Que
distracado, vou ficar quieta!”. Esses comentarmdem servir para se compreender que, além
da utilizacédo do telefone, conforme Drews et @00@), a conversa também pode ser um fator
de distracdo, afetar a atencéo ao dirigir — aspgatopode ser alvo de estudos e estratégias

educativas.

Um empresario de 60 anos, ao realizar o cursodigagem pela perda da habilitacdo
por excesso de pontos, atribui a perda a persegudigs agentes de fiscalizagdo. No jogo,
demonstrava-se cuidadoso, mas aos poucos acal@siragado em uma situacao de controle



113

da velocidade. Ao perceber o excesso de velocidadere ser esse o seu problema. A
maioria de suas multas era por esse tipo de idratiegando ao ponto de ser multado por
um pardal no caminho de ida e no de volta. Admii cpmete as infracdes por descuido, por

estar distraido com seus problemas.

Outro empresario, de 65 anos, nas trés primeit@sc8es com placas de sinalizagéo,
desrespeitou todas. A primeira hipotese levantada a da dificuldade de enxergar as placas.
Assim, foi questionado sobre se as informacOesel@adaram visiveis, por se tratar de um
prototipo. No entanto, observou que enxergava peniente todas as informacdes na tela,
comentando a primeira placa, de velocidade de @f@kque continuou desrespeitando. Ao
final, obteve pontuacéo elevada, principalmente pelsrespeito a sinalizacdo de velocidade
permitida. Esse condutor menciona que quase pesdeu habilitacdo por excesso de
velocidade, como outro condutor foi multado por eslar o limite em uma lombada
eletrbnica, na ida e na volta, na mesma avenideme@ta: “Me distraio e, quando vejo ja
passei”. Quanto ao comportamento relatado pelodutores, cabe ressaltar a observacéao de
Hoffmann e Gonzales (2003) de que, dentre os agexternos provocadores de distracao,

estaria a rua ou a rodovia conhecidas, resultaadeducéo do alerta atencional do condutor.

Uma professora de 35 anos, no questionario, pe&eanna op¢ao ‘Nunca’; na
maioria das vezes, no Jogo, foi cuidadosa e apgms@oucos comportamentos de risco. No
Jogo, na cena de congestionamento, ao ingresspistarivre, comeca a acelerar, passando a
velocidade da sinalizagéo, mas logo reduz, referitieim pista livre, é dificil controlar. Vocé
acaba acelerando mais, parece pouca a velocidasiealzacéo, e também, se vocé é lento,
0S outros te pressionam”. A condutora questiolmaite de velocidade e refere a presséo dos

outros condutores, que acaba influenciando seu adarpento, mesmo sendo cuidadosa.

Um vendedor de 23 anos, durante o Jogo, comeetaene haver uma “pegadinha”,
como a aparicao de um agente de fiscalizacado dsitwdAssim, monitora a tela. Ao aparecer
o celular, refere: “Ah! Nao se atende celular dmip. Mas quando é o meu chefe, eu atendo.

Entado, vou atender”.

A pontuacao final no Jogo despertou, em algunslones, na maioria homens ou

mulheres de até 25 anos, uma competicdo sobrelmnmindutor, 0 com menor incidéncia
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de risco. Ao sairem da avaliagdo, 0os comentaricss ecomparacdes eram frequentes,

demonstrando que a mobilizacdo por melhores remdtpode servir de estratégia educativa.

Cabe destacar que, na situacdo com a rotat@aaertemente simples e sem perigo,
mas em que alguns condutores, ao ndo sairem coem2 na rua que deveriam ingressar,
cometiam atos imprudentes, como dar marcha a piste, trafegar em sentido contrario ao
da via e subir canteiros. Outros continuavam oysseo; circulando pela rotatéria e, entéo,
ingressando na rua corretamente. Outros aspeat@snsas manifestacdes fisicas, como a
pressao que alguns condutores faziam no volanegacilo a desprendé-lo da mesa. Essas

atitudes manifestam certa tensao.

Esses foram alguns relatos sobre as observacies deirante a utilizacdo do método.
Percebe-se que a aplicacdo do método, se realmadam profissional treinado, pode vir a
fornecer maiores subsidios para a verificacdo e&ise do comportamento de risco dos

condutores, pela multiplicidade de fatores envalsido ato de dirigir.

No que diz respeito a avaliar o comportamento sieorem condutores, sabe-se que
muitos aspectos podem estar envolvidos, como algénsespecificamente tratados aqui:
personalidade, agressividade, ansiedades. No entpata os objetivos da pesquisa, néo
avaliar os fatores citados € uma escolha necesdiande das mdultiplas possibilidades de

investigagc&o na area do comportamento no transito.
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6.2 ANALISE DESCRITIVA DOS RESULTADOS - PROCEDIMENDS ESTATISTICOS

Primeiramente, se aborda a caracterizacao da anssguindo-se a analise descritiva
dos dados com base nas frequéncias simples e arantmgens encontradas e, a seguir,
utiliza-se a analise fatorial (componentes prinsipa o indice de consisténcia interna. Por
fim, € realizada a analise inferencial com o tgsiiequadrado e, quando necessario, utiliza-se
o teste Exato de Fisher para a analise das catagdie associacdo — a correlacdo entre o
Questionario e o Jogo dos condutores. Na analitatigtica, calculou-se também o indi¢e
de Cramer, estruturado n&@oftwareSPSS (versdo 16.0 pavdindows) sendo as analises
realizadas com auxilio desse programa. Para ostéte decisdo, foi adotado o nivel de

significancia @) de 5%.

6.2.1 A caracterizacdo da amostra

No total, foram 52 questionarios respondidos valide condutores habilitados na

categoria B. O perfil dos condutores é caractedazaedTabela 6.

Tabela6 - Caracterizagédo da amostra — Perfil dos condsitore

Caracteristicas
sécio-demograficas

Condutores — n (%)

Sexo
Feminino 26 (50%)
Masculino 26 (50%)
Idade
Faixa etéria
19-25 8 (15,4 %)
26-35 18 (34,6 %)
36-45 16 (30,8 %)
46-55 5(9,.6 %)
56-65 5 (9,6 %)
Tempo de habilitacdo
1lab5anos 9 (17,3%)
6 a 10 anos 11 (21,2%)

Acima de 10 anos

32 (61,5%)

Escolaridade

1° Grau 3 (5,8%)

2° Grau 19 (36,5%)

3° Grau 30 (57,7%)
Profissao

Advogado (a)
Analista de Sistemas
Aposentado

Auxiliar

Empresario (a)

3 (5,8%)
2 (3,8%)
1 (1,9%)
5 (9,6%)
6 (11,5%)
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Do lar 2 (3,8%)
Professor (a) 11 (21,3%)
Vendedor 12 (23,1%)
Técnico 4 (7,7)
Estudante 6 (11,5%)

Valores exgs0s em valores percentuais (nUmero de respostas)

A Tabela 6 apresenta a maioria da amostra (61,586) mais de 10 anos de
habilitacdo. Supbe-se, desse modo, que a amogaaf@menada, em sua maioria, por
motoristas mais experientes. A faixa etaria dodiggaantes variou de 19 a 65 anos,
observando-se uma concentracdo maior (34,6%) est26 e 35 anos. Quando ao sexo, a
distribuicdo foi igual entre homens e mulheresesalaridade, uma prevaléncia de 57,7% de

condutores com 3.° grau completo.

O questionario aborda, também, questdes sobre peri@xcias do condutor no

transito, apresentadas na Tabela 7.

Tabela 7- Informacgdes complementares das experiénciasrtucor

Informacdes Condutores — n (%)

J& esteve envolvido em algum acidente

Sim 34 (65,4%)
Nao 18 (34,6%)
Vocé mesmo colidiu com o outro veiculo
ou obstaculo Sim 30 (57,7%)
Na 12 (23,1%)
dding* 10 (19,2%)
Ocorreram no acidente
feentos leves 3 (5,8%)
&@nos materiais 30 (57,7)
IgliIsg* 19 (36,5%)
Vocé dirige mesmo sabendo que ingeriu
Bebida alcodlica
wezes 9 (17,3%)
nsi 2 (3,8%)
Na 41 (78,8%)
Vocé comete (infracdes, erros, lapsos)
Com que frequéncia no transito
Frequentemente 1(1,9%)
Nunca 9 (17,3%)

Ocasionalmente

42 (80,8%)

Vocé comete mais imprudéncias no transito, quastio e

atrasado(a) para algum compromisso

Com uma certa freqiiéncia 5 (9,6%)

Nunca
Ocasionalmente

21 (40,4%)
26 (50%)

Vocé foi multado os Ultimos 2 anos
Sim
Nao

16 (30,8%)
36 (69,2%)
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Por qual infracdo vocé foi multado

Celular 4 (7,7%)
Estacionamento Proibido 2 (3,8%)
Sinal Vermelho 3 (5,8%)
Velocidade 7 (30,8%)
Missing* 36 (69,2%)

Vocé conhece os possiveis risco e consequéncieanuieter
infracdes no transito

Frequentemente 5 (9,6%)

Ocasionalmente 3 (5,8%)

Quase o tempo todo 12 (23,1%)

Sempre 32 (61,5%)

Nos ultimos 2 anos, vocé acionou o seguro de seule@

Sim 2 (90,4%)
Nao 47 (3,8%)
Missing* 3 (5,8%)

Nos ultimos 2 anos, ao pagar o IPVA de seu veiaaog
obteve o desconto por ndo cometer infracdes

Sim 28 (53,8%)
Nao 20 (38,5%)
Missing* 4 (7,7%)

Valores expressos em valores puegs (nUmero de respostas), Missing* ndo respiondi

A Tabela 7 trata de informac¢des complementareexiasriéncias dos Condutores no
transito. Nela, 65,4% dos motoristas referem j@ntese envolvido em algum tipo de acidente,
e como responsaveis pela colisdo em 57,7% dos.dasaesto ao resultado principal desses

acidentes, os danos materiais apresentam a maidéncia.

Os individuos como condutores ou ndo estdo sujaitdscos, 0 que se confirma no
percentual de acidentes relatado na amostra. Nmtenta responsabilidade do condutor de
assumir os riscos ao dirigir, no caso a culpa emaandente, apresenta um percentual
expressivo, estando presente em mais de 50% ddranestudada — dados que refletem as

consequéncias, demonstradas nas estatisticasgddatas no transito.

No que diz respeito a fatores de alteracdo da @beagetardo nos reflexos, pode-se
mencionar a ingestdo de bebidas alcodlicas aordi@uestdo que, ao ser abordada, obteve
um ndmero reduzido de respostas afirmativas. A mpgéla resposta ‘As vezes' foi
priorizada, o que pode ser visto como uma formadaale se dizesim Isso evidencia que
admitir a ingestdo de bebida alcodlica e dirigio re&ja algo tdo facil de ser assumido,
demonstrando certa consciéncia dos riscos desgdeatAinda assim, os condutores incorrem

nesse risco.
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Na amostra, 80,8% dos condutores admitiram comét@casionalmente’
comportamentos de risco no transito, e 1,9% ‘Fnetgueente’. Esses percentuais indicam
que a grande maioria sujeita a si e, por externs@®,0utros usuarios das vias aos riscos
previstos como precursores de acidentes. Além dissns referem conhecer 0s riscos
inerentes a essas atitudes, sejam em menor ou graor Thielen (2002), ao entrevistar
motoristas, também conclui que os condutores, atet@em, no caso especifico, a infracédo
por excesso de velocidade, percebem os riscos\edesinesse comportamento. Observa-se
que o percentual de atitudes admitidas, correladiorao de multas, é consideravelmente
distinto. Nos ultimos dois anos apenas 30,8% da®nistas da amostra afirmam terem sido

autuados, e 80,8% admitem cometé-las.

A infracdo cometida e relatada com maior numeraudeacdes, com multa efetiva, foi
0 excesso de velocidade. A seguir, a utilizacdocelelar, correspondendo aos dados
apresentados pela EPTC (RS) e pelo CET (SP), bem coincidindo com a incidéncia do
excesso de velocidade, que aparece como a oc@réoei maior frequéncia no Jogo e no
Questionario, na parte ‘Como vocé se comporta dsito’ — dados apresentados na analise

das frequéncias do Jogo e do Questionario.

Sobre fatores possiveis de aceitacdo de riscaansito, por exemplo, ‘Estar atrasado
para um compromisso’, identificou-se a influéncia forma de dirigir dos condutores:
‘Ocasionalmente’, 50% admitiram cometer mais impnaias, e 9,6% ‘Com certa
frequéncia’. Corroborando, assim, com a visdo d&léVj2005), no sentido de que existe
variacao entre o risco aceito. Os individuos podamentar seus proprios niveis de aceitacdo

de risco, como frente a um atraso a um compromisso.

Quanto ao beneficio de desconto no IPVA do veipal@a condutores sem infragéao,
53,8% referem ter obtido o beneficio. Destes, adgamaioria ndo sabia informar qual o
percentual do desconto, e 7,7% dos casos, o Mjssfgyem-se aos que ndo responderam,
por ndo possuirem veiculo préprio ou por nédo rewerd. Conforme Wilde (2005), esse
beneficio poderia ser considerado uma abordagem @gropdsito de reduzir a taxa de
acidentes, ao que denomina de Expectacionismo rteal@ oferecer maiores expectativas.
Assim, o incentivo pretende gerar atitudes maisirgesgno transito, para que o condutor as

almeje, diminuindo os riscos.
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Observou-se certo desconhecimento, por parte dedutares, dos reais beneficios
concedidos aos motoristas sem multa, no caso,amelesdo IPVA, o que pode comprometer
a sua eficacia. Wilde (2005) refere que “a quakdac quantidade de risco, da maneira como
se comportam, ndo mudardo, a menos que essas medjdm capazes de motivar as pessoas

a mudar a quantidade de risco em que querem imt{pre24).

6.3 ANALISE DE FREQUENCIA DO QUESTIONARIO E DO JOGO

O levantamento realizado a seguir pauta-se alisardas frequéncias obtidas e em sua
comparacdo entre o autorrelato do Questionario eac®s cometidas no Jogo pelos
condutores. Verifica-se, portanto, a ocorrénciacada situacao especifica de Erros, Lapsos e

Violacdes.

6.3.1Cinto de Seguranca

Os dados obtidos com o Questionario sobre a Viola¢h N&o utilizar o cinto de

seguranca.
50
" M Nunca 82,7%
o 40
o
5 30 M Ocasionalmente 15,4%
o
S
:’, 20 Com uma certa frequéncia 0%
o
ol
z 10 0 0 1 M Frequentemente 0%
0 .
1 2 3 4 5 M Quase o tempo todo 1,9%
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Gréfico 3 — Questionério: N&o utilizar o cinto de seguranca

Dados do Jogo sobre a Violacdo - 1.1 Deixar denacio cinto de seguranca
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Grafico 4 —Jogo: Deixar de acionar o cinto

Com relacéo a Violacdo de néo utilizar o cintoegusanca, ocorreu uma distingéo
entre as respostas apresentadas no Questionagoah82,7% dos condutores referiram
‘Nunca deixar de utilizar o cinto’, enquanto no deg obteve 31,8% de n&o ocorréncias —

resultados expressivamente diferentes.

A situacdo que requer do condutor o acionamentaimoto trata-se da primeira no
Jogo, momento de familiarizacdo com a ferramergecd®e-se, assim, que muitos jogadores
ndo observam cuidadosamente toda a tela, focant@-sseu veiculo e em manobra-lo.
Ocorre, assim, certa falta de atencdo quanto &d@a do campo perceptivo. Os dados
apontam para 69,2% dos motoristas, que, pela soiggecognitiva envolvida na capacidade
de manuseio dos diferentes controles do Jogo ésdalizacédo da situacdo, nao observam o

cinto desativado.

A utilizacdo do cinto envolve, também, atitudesomdticas de procedimentos, o que
no Jogo nédo é reproduzido. O jogador deve aciomabotdo para ativar o cinto, o que se
entende ser passivel de limitagbes. Sternberg J20bServa que, na execucdo, quando
deixam de ser controladas e passam a ser autosjasiemn a consciéncia de todos o0s
movimentos, as tarefas, mesmo assim, sdo execupstastindo, assim, que a atencao possa

ser direcionada, no caso, para o transito na tela.

No entanto, condutores mais atentos perceberamagem na tela do cinto nao
acionado e se deram conta de que deveriam acipoastorme indicagdo nos comandos do
volante. Dessa forma, mesmo com limitacfes, verdie que os condutores mais atentos ao

ambiente e aos estimulos presentes conseguem axas\#tividades propostas.
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6.3.2 Atingir algo ao dar marcha a ré

Dados do Questionario sobre o Lapso — 2. Atialgo ao dar marcha a ré, que nao

havia percebido previamente.
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Grafico 5 — Questionario: Atingir algo ao dar marcha a ré

Dados do Jogo sobre o Lapso — 1. 2 ManobraEgtationamento/ Atingir algo ao

dar marcha a macha a ré.
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Grafico 6 — Jogo: Atingir algo ao dar marcha a ré

A situacdo de manobra no estacionamento apontmani@ aplicagdo do Jogo, uma
guestdo importante: condutores experientes, destacas acima de 50 anos, supriram a
pouca experiéncia com computadores por meio deahiadade com a direcao. Inicialmente,
acreditava-se ser a pouca experiéncia com as fentasy computacionais um fator de
restricdo para alguns sujeitos participarem dodestoo entanto, a utilizagcdo do volante como

periférico no Jogo facilitou a interacédo dos condeg com o Jogo.
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Nessa situagdo, verifica-se o possivapso de colidir um veiculo No Quadro 4,
observam-se, entre as principais tarefas envolvidadesempenho do condutor, nesse caso
para evitar a colisdo, perceber movimento, deteulgetos e ter atencdo a varredura do
campo perceptivo. Tais aspectos sobre a capacmEdeptiva e atencional de captar o que
ocorre ao redor como parte das principais fun¢c@soldgicas do condutor também séo
destacados por Hoffmann e Gonzales (2003). No gqueespeito ao Lapso de colidir ao dar
ré, no Questionario é considerado por 40,4% doslutores; no Jogo, 0 percentual é de

32,7% de ocorréncia.

6.3.3 Cruzamento com sinal vermelho

Dados do Questionario sobre a Violagdo - 3. Atrsaesim cruzamento mesmo

sabendo que o sinal ja ficou vermelho para vocé.
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Grafico 7 — Questionario: Atravessar com o sinal vermelho

Dados do Jogo sobre a Violagdo — 2. Atravessarab sermelho
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Grafico 8 — Jogo: Atravessar o sinal vermelho
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Quanto a Violagdo ao sinal vermelho, 48,1% dos wtmmds admitiram cometé-la
‘Ocasionalmente’ — um percentual elevado para umfaaddo Gravissima do CTB,
representando um comportamento de alto risco nosittA No Jogo, os condutores
demonstraram em 86,5% dos casos respeito ao smaleiho, evidenciando atencdo. Um
aspecto levantado durante a aplicacdo do Jogo gegiato aos riscos de assalto, temidos a

noite, o que pode acentuar a diferenca entre Queésio e Jogo.

6.3.4 Limite de velocidade de 40 km.

Dados do Questionario sobre a Violacdo igaorar o limite de velocidade em rua
tipicamente residencial.
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Grafico 9 - Questionario - Ignorar o limite de velocidadewma rua residencial

Dados do Jogo sobre a Violagdo — Situ8¢cdgnorar o limite de velocidade - 40km/h.
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Grafico 10— Jogoignorar o limite de velocidade de 40 Km/h

O percentual de condutores que admitiram comefi@céo por excesso de velocidade
em ruas residenciais € alto: 59,6% denota um dagoriante de Violacdo e desrespeito a

seguranca no transito. Com relacdo ao Jogo, aévmiar do excesso de velocidade ocorreu
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em 33,8% dos casos. Tratando-se de uma das prns#tivacoes do Jogo e com pista reta e

livre, isso demonstra o inicio de uma tendéncidesvespeito a velocidade.

6.3.5 Utilizac&o de celular ao dirigir

Dados do Questionario sobre a Violacao - 5. Utitizalefone celular ao dirigir
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Grafico 11 - Questionariottilizacao de celular ao dirigir.

Dados do Jogo sobre a Violag&o — Situacao 4.1.détem celular
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Grafico 12 — Jogo: Atender ao Celular

A Violacdo ‘utilizar celular ao dirigir' apresenta maior variabilidade entre as
alternativas respondidas no Questionario. Os conelsitutilizaram-se de categorias que
identificam maiores frequéncias quanto a ocorrédesse comportamento como ‘Com uma
certa frequéncia’ e ‘Frequentemente’. No total24¢ dos condutores admitiram a ocorréncia
desse tipo de infracdo, considerada Grave. Tahgéa representa um risco consideravel, por
poder levar a um acidente — situagdo descrita pdfmdnn e Gonzéalez (2003) entre os

comportamentos interferentes (falar, telefonar),audas falhas humanas que afeta as
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habilidades na utilizacdo de processamento da niagfio, imprescindiveis para o

desempenho ao dirigir.

Os condutores admitem mais a utilizacéo do ceadarolante do que quando a atitude
ocorre no Jogo — de certa forma, pode ocorrer certtrole atender ao telefone no Jogo, por
se tratar de uma simulacdo, em que o interessalid guem ou o que desejam néo seja
despertado. No entanto, os dados encontrados apamt@a tendéncia consideravel dos

condutores em praticar esse tipo de comportamentiscb no transito.

6.3.6 Retorno

Dados do Questionario sobre a Violacéo - 6. Exe@garacdo de retorno, em locais

proibidos.
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Gréfico 13- QuestionarioExecutar retorno em locais proibidos

Dados do Jogo sobre a Violacdo - 5.1 Reatizatorno em local proibido
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Grafico 14 - Jogo: Retorno em local proibido
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A realizacdo de retorno em locais proibidos apreser Questionario, novamente, a
concentracdo das respostas apenas nas duas @imeategorias: ‘Nunca’ e
‘Ocasionalmente’. O percentual de ocorréncias ddégse de violacdo € relativamente
reduzido tanto no Jogo como no Questionario. A raidos condutores identificou a
sinalizacdo de proibido e seguiu até a placa denmetpermitido, atentos as sinalizac¢des, na

pratica e no autorrelato.

6.3.7 Sinalizar Manobras

Dados do Questionario sobre a Violacdo - 7. Dedeaindicar com antecedéncia, a

realizacdo da manobra de parar o veiculo, mudandirecdo ou de faixa de circulacéo.
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Grafico 15— Questionario: Deixar de indicar com antecedércraalizacdo de manobra

Dados do Jogo sobre a Violacdo - 5.2 Nao sinatizatorno que ira realizar
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Grafico 16 - Jogo: Nao sinalizar retorno

Observa-se a semelhanca entre os percentuais gleééida do Questionario e do
Jogo, frente a violacdo por ndo sinalizar o reto@ercentagem nos dois instrumentos,

como ocorréncia no Jogo e nas respostas de ‘Oedisiente’ no Questionario, foi a mesma.
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Dados do Jogo sobre a Violagéo - 6.1 N&o sinadizatencao de estacionar
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Grafico 17 - Jogo: nao sinalizar a intencao de estacionar.

Dados do Jogo sobre a Violacdo - 6.2 Nao sinadizsida da vaga de estacionamento
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Grafico 18- Jogo: ndo Sinalizar saida de vaga.

Percebe-se, no Jogo, quanto a violacdo por naizsina manobra a ser executada,
avaliada em contextos diferentes, em mais de umacio, que apresentam uma expressiva
similaridade em suas percentagens. O percentualotizristas que sinalizaram a intencao de
estacionar no Jogo, a saida de uma vaga e a caovardireita (cena c¢/ pedestres) sdao os
mesmos, de 84,6%. A ocorréncia desta violacao teaiza-se por incidéncias relativamente

baixas.

Dados do Jogo sobre a Violacdo - 10. 2 Em conveaxsdioeita, ndo sinalizar (cena
Ciclista).
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Grafico 19 Jogo ndo Sinalizar mudanca de pista/ciclista.

Dados do Jogo sobre a Violagdo - 12.2 Em conveasdoeita - ndo sinalizar a

mudanca de pista (cena c/ pedestres).
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Grafico 20 - Jogo: sinalizacdo mudanca de pista, com pedestre

No Questionario a pratica Ocasional desta violaéaoelatada, por 28,8% dos
condutores, percentual consideravel, para a oaaée um comportamento que trata de
uma forma de comunicacdo no transito, conforme taponpor Rozestraten (1988) ao
caracterizar os eixos fundamentais no transitoJdgm a situacdo de nédo sinalizar o retorno,
obteve este mesmo percentual de 28,8%, nas dermagdes ocorre um decréscimo nas
ocorréncias. Sendo assim, sinalizar qualquer iatemg manobra torna-se essencial para o

fluxo seguro de veiculos, pedestres, ou melhomd@s os usuarios das vias publicas.

No Questionario, a pratica ‘Ocasional’ dessa vixtag@ relatada por 28,8% dos
condutores — percentual consideravel para a ocoar@&® um comportamento que trata de
uma forma de comunicagcdo no transito, conforme taplonpor Rozestraten (1988), ao
caracterizar os eixos fundamentais no transitoJdgm, a situacéo de nédo sinalizar o retorno

obteve esse mesmo percentual de 28,8%; nas deiiaigdes, ocorreu um decréscimo nas
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ocorréncias. Sendo assim, sinalizar qualquer iatere manobra torna-se essencial para o
fluxo seguro de veiculos, pedestres, ou melhomd@s os usuarios das vias publicas.

No Jogo, a habilidade com o volante, as nocoegslicdxzdo dos condutores ao
estacionar e manobrar sdo evidenciadas. Wickerad (2008) refere que a experiéncia de
conducdo é baseada em associacdes e na longa izpgend de comportamentos
automaticos, os quais possibilitam ao condutor netiencao as demais demandas do transito.
Nas situacfes envolvendo manobras do condutorpgm, pode-se observar a manifestacao
desses comportamentos automatizados. Os condguee®alizavam as manobras de baliza
ao estacionar, procedimento realizado com o veicedd, conseguiram mais facilmente
executar a tarefa e utilizar os comandos, comosir@dizar mais rapidamente. Os condutores
gue buscavam outras formas de ingressar na valjgav@an mais manobras, perdendo mais

tempo na execucdo e se distraindo quanto a sigabza

6.3.8 Checar espelho retrovisor

Dados do Questionario sobre o Erro - 8. Deixarlgiear seu espelho retrovisor antes

de sair ou mudar de faixa.
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Grafico 21 —Questionario: Deixar de checar seu espelho retno@o mudar de faixa

Dados do Jogo sobre o Erro - 6.3 Deixar de chesgaalleo retrovisor, ao sair da vaga,
nao perceber veiculo em deslocamento
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Gréfico 22 - Jogo: ndo checar espelho retrovisor.

O comportamento de ‘Checar o espelho retrovisaesgnta percentuais similares de
25% nas ocorréncias do Jogo e nas respostas deioDaknente’, no Questionario. O
comportamento de observar o transito de todas Bpgumivas possiveis para manobrar um
veiculo é fundamental, na tentativa de evitar ussipy@l acidente. Referente ao Erro de néo
checar o espelho retrovisor ao manobrar, 0os corskiipresentaram um percentual relativo
de ocorréncia, o que demonstra certa possibilidadecidentes. Mas, na grande maioria dos

casos, 75% no Jogo e 71,5% no Questionario, osutaned conferem o espelho retrovisor.

6.3.9 Limite de velocidade de 60 km.

Dados do Questionario sobre a Violacdo — 9. Ignotanite de velocidade em uma
avenida.
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Grafico 23 - Questionario: Ignorar o limite de velocidade amenida.

Com relacdo a ‘Ignorar o limite de velocidade emawmenida’, obteve-se o maior
percentual de condutores admitindo essa ViolacadQukestionario 61,5% referem cometé-la
‘Ocasionalmente’, e 5,8% ‘Com certa frequéncia'rfggeendo um total de 67,3% de
ocorréncia desse tipo de comportamento — um irel@edo. Isso corrobora com os dados
estatisticos apresentados pela EPTC (2007), peldiRBE/RS (2010) e pelo CET-SP (2007)

sobre o excesso de velocidade ser uma das infrag@ieometidas pelos condutores.
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Dados do Jogo sobre a Violagdo — 4.2. Cena ddacelignorar limite de velocidade

de 60Km/h.
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Grafico 24 - Jogo: Ignorar limite de 60Km/h c/celular.

Dados do Jogo sobre a Violagdo — 7. Congestion@amegnorar o limite de 60km/h.
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Grafico 25— Jogo: Ignorar limite de 60km/h/congestionamento.

Dados do Jogo sobre a Violacdo — 11.2 Ignoratdide 60Km/h (cena do Cavalete).
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Grafico 26 — Jogo: Ignorar limite de 60Km/h/Cavalete.

Exceder a velocidade permitida é a infracdo maisitedh pelos condutores. Em

relacdo a esse tipo de comportamento, no Jogo fapaesentadas quatro situacoes diferentes

para avalia-lo. Primeiramente, em uma rua residéncom limite de 40Km, 33,8%

excederam a velocidade. A seguir, acrescentou-seelutar e o som deste tocando, com um

limite de 60km/h — 40,4% excederam. Posteriormefaie apresentada uma situacao de
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congestionamento, um estressor com que o condetalepara momentaneamente. Em
seguida, a pista fica livre, obtendo-se uma ocoisérmle 36,5%. Por udltimo, apenas

apresentou-se a sinalizacdo de 60km: 15,4% excadera

Evidencia-se que os estimulos acrescentados as ecknalogo, de certa forma,
elevaram as ocorréncias, o que se pode atribum eefeito de distracdo. Na cena que
apresenta o celular, dentre as que verificam o ssecele velocidade, o percentual de
ocorréncia no Jogo é maior. Durante a aplicacamélodo, verificou-se que a distragcdo com
o som do celular tocando e a incerteza entre atend@®ao distraia o condutor quanto ao
controle de sua velocidade. Mesmo com o percedwi@5% de motoristas que atenderam e
75% que nao atenderam, o toque do celular intarfesi conducédo do veiculo, alterando o

controle sobre a velocidade.

Entre os aspectos levantados por Drews et al. j2008so de celulares ndo se torna
perigoso apenas por limitar os movimentos de ursard®s, mas pela tendéncia do condutor,
ao utiliza-lo, de fixar o olhar em um ponto a feenafetando a dirigibilidade e a atencéo,
limitando a varredura do campo perceptivo. De alydionma, esses dados corroboram com
os dados apontados no jogo, indicando que o togueldlar afetou a atencdo dos condutores

em controlar o velocimetro.

6.3.10 Saida de uma Rotatoria

Dados do Questionario sobre o Lapso - 10. Intaapmtoneamente os sinais de saida

de uma rotatéria e indevidamente errar o caminho.
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Grafico 27 - Questionario: Errar a saida em uma Rotatéria.
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Dados do Jogo sobre o Lapso — Situ8c¢®otatdria - Errar a saida.
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Grafico 28 - Jogo: Errar saida em rotatoria

Quanto ao Lapso de interpretar erroneamente suoisaida, principalmente por
desatencéo, os relatos e ocorréncias aproximadlgens condutores, em poucos segundos,
esqueciam que deveriam sair da rotatoria na segwada direita, aspecto que se refere a
utilizacdo de sua memoaria de trabalho (Bear, 2002, conseguindo realizar o percurso
correto. A ocorréncia desse lapso, aparentememteriseo, apresentou a manifestacao de
comportamentos subsequentes relevantes. Alguns utmed praticavam manobras
arriscadas, como tentar retornar de ré e subirlgadas na tentativa de ingressar na via
indicada, apds passa-la. Mas outros motoristagiaepe volta na rotatéria e retomavam o

percurso corretamente.

Conforme o estudo realizado na Nova Zelandia cdpCW, realizado por Charlton e
Bass (2002), as mulheres relatam mais lapsos,ipaintente na rotatéria, do que os homens.
Na amostra estudada nesta tese, com a aplicac&uestionario, identificou-se 0 mesmo
comportamento, resultado apresentado na Tabela ®nbkanto, no Jogo, 0s percentuais de

ocorréncia mantiveram-se proximos para ambos asgqerr Tabela 8).

6.3.11 Sinal de PARE

Dados do Questionério sobre o Erro - 11. Naorrotnal de PARE e quase colidir

com o fluxo de trafego com direito de passagem.
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Gréfico 29 — Questionario: Nao notar o Sinal de PARE e qua#dir

Dados do Jogo sobre o Erro - 9. Cruzamento coail de PARE - Nao notar

"parar" e quase ou colidir.
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Grafico 30 Jogo: Nao parar em cruzamento com sinal de PARE

Cabe destacar a incidéncia do comportamento apaeleena situacdo com sinalizacao
de PARE. Em 44,2% dos casos, 0s condutores ateaaesso cruzamento sem respeitar a
sinalizacdo — e o desrespeito a parada obrigaaransiderado uma infracéo gravissima pelo
CTB. O percentual elevado de ocorréncias apresemadogo indica um comportamento de
alto risco presente em quase metade da amostma.cBsgportamento estaria entre as falhas
humanas que podem levar o condutor a sofrer unemteid Segundo Hoffmann e Gonzalez
(2003), entre as causas diretas estariam: o pralbbenerro de reconhecimento e identificacédo
— sinais de transito, distancias, obstaculos. Evidese, também, a dificuldade dos
condutores quanto a atencdo ao aspecto de vigilanonforme abordado por Sternberg

(2000), levando, assim, o condutor a cometer este e

Os autores destacam, também, as causas indiretasy ©S comportamentos
interferentes (falar, telefonar), que afetam agdlidables na utilizacdo de processamento da

informacé&o, imprescindiveis ao desempenho ao diri§iom relacdo as observacoes
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realizadas durante a avaliagdo, constatou-se quéensalcondutores falavam durante a
aplicacdo, questionavam e relatavam experiénciasalguns casos, ap0s a apresentacdo de
um estimulo que requeria atencdo, como o0 surgimeiotosinal de PARE no Jogo,
comentavam: “Viu, eu errei por estar falando!”,!“Me passei, falo demais!” ou, ainda, “Que
distracdo, vou ficar quieta!”. Esse aspecto comabmom as colocacbes de Hoffmann e
Gonzélez (2003) sobre as limitagdes do condutondaste, ao dirigir, estiver falando, o

que pode gerar certa desatencéao.

6.3.12 Conversao com ciclista

Dados do Questionario sobre o Erro - 12. Em co@eeasdireita quase bate em um

ciclista, que surge no seu lado direito

50
B Nunca 88,5%
g 40 ’
o
5 30 M Ocasionalmente 11,5%
o
S
O 20 Com uma certa frequéncia 0%
S
OZI 10 B Frequentemente 0%
0 0 0

1 2 3 4 5 ® Quase o tempo todo 0%

Opgoes do Questionario
Grafico 31— Questionario: Em conversao quase colidir conistic

Dados do Jogo sobre o Erro — 10. 1 Em convers@eigagndo perceber o ciclista

60
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40
30 B N3o 94,2%
20 ESim 5,8%
10 3

O .

N2 de Condutores

1 2
Ocorréncia no Jogo

Gréfico 32— Jogo: Em conversdo nao perceber o ciclista

A situacdo que possibilita o Erro de nao percebmer diclista ao realizar uma
conversao analisa a possibilidade de o condutoetampor distragcdo, a chamada cegueira
por desatengdo. Os resultados obtidos nesse itemndéram que os condutores, em sua
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grande maioria, mantiveram-se atentos e consegwisdalizar o ciclista em tempo de evitar

uma colisao.

O condutor, portanto, pode incorrer nesse Errojddes cegueira por inatencdo ou
desatencdo. Conforme Chabris & Simons (1999), ptdacdo ser instavel, inconstante e
seletiva, mesmo quando focalizamos algo, como nsit@acdo, o condutor pode nao
enxergar. Na situacdo de conversdo com pedestdiant esse mesmo tipo de

comportamento sera analisado.

6.3.13 Obstaculo na pista

Dados do Questionario sobre o Lapso - 13. Naceperam obstaculo na pista

(sinalizacao-cavalete, buraco, etc.).

N&o percebe um obstaculo na pista

40

b4 ® Nunca 55,8%
g 30 .
_g M Ocasionalmente 40,4%
c 20 .
o
': Com uma certa frequéncia 1,9%
T 10 -
% 1 1 0 B Frequentemente 1,9%

O -

1 2 3 4 5 B Quase o tempo todo 0%

Opgoes do Questiondrio

Grafico 33 — Questionario: Nao perceber obstaculo na pista.

Dados do Jogo sobre o Lapso - 11.1 Atingir o caeala pista.
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Gréfico 34— Jogo: Atingir o cavalete.
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Na situacdo em que é apresentado um obstaculcstaa pusca-se verificar a reacéo
do condutor frente a eventos inesperados e quenagumaior atencao para que se evite uma
possivel colisdo. Para Sternberg (2000), uma dagés principais da atencéo, a vigilancia,
permite a discriminacdo de estimulos. Seria unr f@oalerta na verificacdo de indicios de
perigo ao se conduzir um veiculo, o que é observaisa situacdo, quando o condutor evita

ou nao o Lapso de colidir com o cavalete.

Os resultados ora levantados foram os que apreaenta maior diferenca entre os
comportamentos referidos no Questionario, de 55;8f@0 atingir obstaculos na pista ou
buraco —, e o desempenho no Jogo, de apenas 17/8% atingir o cavalete. No Jogo, a
atencdo concentrada e a varredura do ambientes@das no momento da acao, verificando-

Se que 0s condutores ndo estavam atentos comanmelat

Para Hoffmann e Gonzalez (2003), entre as falhasmhas possiveis em um acidente,
estaria 0 problema ou o erro de reconhecimentoegtifttacdo — de sinais de transito,
distancias, obstaculos. Os autores destacam, tajrdoémportancia das principais funcdes
psicolégicas no transito para evitar acidentes, acc@ncapacidade perceptiva e atencional
corretas, que favorecem captar o que ocorre aa, nel@atificar um estimulo relevante, tomar
a decisdo sobre a acdo correta e executa-la capider e a precisdo possiveis — 0 que se
verifica no comportamento de alguns condutoresaguseguiram desviar do obstaculo. No
entanto, dado o percentual elevado de Lapsos sggagdo em ambos 0s instrumentos, iSso
indica uma alta predisposicdo a acidentes desee Nip Questionario, em 44,2%, e, mais
preocupante, a desaten¢ao no Jogo em 82,7% das caso

Durante essa situacdo, no Jogo, é apresentado vateteana pista contraria a do
veiculo do condutor, antes de ser apresentado amrépria pista de rolamento. De acordo
com Khisty e Lall (2003), o processo de reacéo levia a percepcao — processo pelo qual
um individuo extrai uma informacdo necessaria dbiante como insumo a sua tomada de
decisdo. Esse conceito auxilia na compreensdo dssiveis causas das colisbes com
obstaculo — na amostra, os condutores, em sua imaio realizaram essa analise do
ambiente, e o tempo requerido para desviarem did@be, desde a percepcao até a reacao,
foi reduzido. No entanto, os condutores que redozisua velocidade ao perceberem o
primeiro obstaculo na pista contraria obtiveramanéiito no Jogo, conseguindo desviar do

cavalete. Ao tomarem a decisao de reduzir a veddeico perceberem problemas na pista ao
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lado, essa atitude permitiu que visualizassem ostaoblos e reagissem com maior

antecedéncia.

6.3.14 Conversdo com pedestres

Dados do Questionario sobre o Erro - 14. Quandudeaile uma rua e entrando em

uma rua lateral, ndo reparar que pedestres estd@ssando.

40
B Nunca 69,3%%

w 35
2 30
S H Ocasionalmente 28,8%
> 25
2
s 20 c : . o
) om uma certa frequéncia 0%
o 15 A
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5 0o 1 0O

0

1 2 3 4 5 ® Quase o tempo todo 0%

Opg¢oes do Questionario

Grafico 35— Questionario: Entrando em rua lateral, ndo repara pedestres.

Dados do Jogo sobre o Erro — Situacao 12.1 Emerséw a direita - ndo reparar que
pedestres estdo atravessando.

Em conversao a direita - nao
reparar pedestres atravessando
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30 mNio 96,2 %
20
10 5

0

mSim 3,8%

N2 de Condutores

1 2
Ocorréncia no Jogo

Grafico 36 — Jogo: Em converséo, nao reparar pedestres

Na conversdo a direita em uma via, o Erro de r&marar pedestres
atravessando indicou condutores atentos em 96,280cdso0s, ndo ocorrendo incidentes.

Conclui-se, portanto, que os pedestres, no Jogope&ebidos. Conforme Stray@003), a
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atencdo € o processo cognitivo que opera seletivi@ngese concentra sobre um aspecto do
ambiente, ignorando outros; no transito, esta devalternada entre a concentracéo no fluxo
de veiculos, o procedimento de entrada na pisteegificacdo, por meio de uma varredura no

campo perceptivo, dos pedestres.

A converséo de veiculos em ruas laterais abordanaaspectos descritos por Strayer
(2003) e por Chabris & Simons (1999), uma vez gisjdo a atencao ser inconstante e
seletiva e o condutor se deparar com um ambiepletoede informacdes, pode ocorrer a
cegueira por inatencdo ou desatencao, bem defeil@afrase “Olhou, mas nao viu”. Nessas
situacdes, 0s condutores estiveram sujeitos a edesai, ao ‘olhar e ndo perceber’ os
pedestres, assim como na situacdo do ciclista cleslo-se para atravessar a pista. Ao
averiguarem-se os indices de ocorréncia, identifs®mum percentual relativamente baixo, o
gue demonstra a capacidade perceptiva e atencilmsalcondutores, pois estes, em sua
maioria, mantiveram-se atentos, olhando para anogokdos ao entrarem em outra via.
Quanto ao Questionario na situacao envolvendo lsteic88,5 % dos condutores referem
menos problemas em nado perceber do que na cenas@edestres: 69,3%. Nesse ultimo
percentual, identifica-se um indice relevante: ssiimlidade de 30,7%, dentre os condutores,

por desatencao, estarem incorrendo no risco dped@iroum pedestre.

6.3.15 Vaga em estacionamento

Dados do Questionario sobre o Lapso - 15. Esquecde aeixou seu carro no

estacionamento.

B Nunca 63,5%

B Ocasionalmente 25%

Com uma certa frequéncia 11,5%
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Quase o tempo todo 0%

Grafico 37 — Questionario: Esquecer onde deixou 0 carro reciestamento.
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Dados do Jogo sobre o Lapso — 13. Nao recordarab éon que estava estacionado.

40
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20 mN3o 69,2 %
10 - mSim 30,8%
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Grafico 38 - Jogo: Nao recordar o local que estava estagmna

O Lapso de néo recordar o local em que estava@séao apresenta, na classificacdo
de risco, a menor gravidade possivel, ndo sendsidemado preocupante. Mas esse
comportamento potencialmente embaragoso envolvelggnas de memoéria e atencao,
funcdes cognitivas importantes no ato de diriggua avaliacdo, portanto, com a de outras
situacbes, complementa a analise de riscos. Osngagis de ocorréncia sdo semelhantes em
relacdo ao Lapso de esquecimento nos dois insttog)anas no Questionario os percentuais

S0 um pouco maiores.

Percebe-se, nessa situacao, a dificuldade paradeecdos motoristas em torno de
30% a 36% dos casos. Apresentando um panoramalidacao da memoaria de trabalho dos
condutores, conforme Beat.al (2002), estes devem lembrar, ao final do Jogoga em que

se encontravam estacionados no inicio.



141

6.3.16 Total Geral de Ocorréncies de comportamentos de risco

Quanto a ocorréncia do comportamento de risco est@ndutores que utilizararn
Jogo, percebee a prevaléncia do grimédio de risco, confare os dados apresentados
(Grafico 39) eem segundo lugar, grau leve Esses dados corroboram os apresentados
DETRAN/RS no relatério anual de quantidade de gifes por natureza, de 2009, «

apresentas infragdes de natureza média como as cometidas no estac

Ocorréncia de Risco

E Sem -N&o ocorre (0%
H | eve -Até 19 pontos
(40,4%)

= Médio - 2047 pontos
(48,1%)

B Grave - 4875 pontos
(11,5%)

= Gravissimo- 7600
pontos (0%)

Gréfico 39- Incidéncia Totalde Risco no Jog

Na tabela 8sdo apresentados os dados coletados no Jogo, coperosntuai
analisados quanto ao sexo dos condut



Tabela 8- Percentuais no Jogo quanto ao Sexo

Situacbes Homens Mulheres
1.1 Deixar de acionar o cinto de seguranca Nédo 31% N&o 31%
Sim 69% Sim 69%
1. 2 Manobrar em Estacionamento - Atingir algo ao d| Ndo 69% Ndo 65%
ré Sim 31% Sim 35%
2. Atravessar o sinal vermelho N&o 85% N&do 88%
Sim 15% Sim 12%
3. Ignorar o limite de velocidade - 40km N&do 69% N&o 58%
Sim 31% Sim 42%
4.1. Atender o celular Néo 81% Nao 73%
Sim 19% Sim 27%
4.2. Cena do celular - Ignorar limite de velociddde N&o 73% N&o 54%
60Km Sim 27% Sim 46%
5.1 Realizar o retorno em local proibido N&o 96% Ndo 81%
Sim 4% Sim 19%
5.2 N&o sinalizar o retorno que ira realizar N&o 81% Ndo 62%
Sim 19% Sim 38%
6.1 N&o sinalizar a intencdo de estacionar N&o 85% N&o 85%
Sim 15% Sim 15%
6.2 N&o sinalizar a saida da vaga de estacionamento| Nao 85% Ndo 85%
Sim 15% Sim 15%
6.3 Deixar de checar espelho retrovisor, ao sauada, Nao 77% Nao 73%
néo perceber veiculo em deslocamento Sim 23% Sim 27%
7. Congestionamento - Ignorar o limite de 60km. N&o 69% N&o 58%
Sim 31% Sim 42%
8. Rotatoria - Errar a saida Nao 62% Nao 65%
Sim 38% Sim 35%
9. Cruzamento com sinal de PARE - N&o notar "pararf Ndo 50% N&o 62%
quase ou colidir Sim 50% Sim 38%
10. 1 Em converséo a direita, ndo perceber o @clis Nao 96% Nao 92%
Sim 4% Sim 8%
10. 2 Em conversao a direita, ndo sinalizar (ceohs@i) | Nao 100% N&do 81%
Sim 0% Sim 19%
11.1 Atingir o cavalete na pista Nédo 12% N&do 23%
Sim 88% Sim 77%
11.2 Ignorar limite de 60Km (cena do Cavalete) N&o 77% Ndo 92%
Sim 23% Sim 8%
12.1 Em converséo a direita - néo reparar que fredes| Ndo 96% N&o 96%
estdo atravessando Sim 4% Sim 4%
12.2 Em converséo a direita - ndo sinalizar a mgalde | Nao 88% Nao 81%
pista ( cena c/ pedestres) Sim 12% Sim 19%
13. Nao recordar o local em que estava estacionado | Ndo 69% N&do 69%
Sim 31% Sim 31%
Leve 42% Leve 42%
Grau de Risco Médio 54% Médio 38%

Grave 4%

Grave 19%
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Em relagé@o ancidéncia de risco entre as mures a maior conceragdo encontrae
no grau leve, com 42% meédio, com 38%. Os homens apresentaram risdrdé 52%
dados que corroboram as estatisticas do DETRANGRS relacdo aos homens comete
mais infracbes de natureza média. Quanto as mslheeeficol-se um jercentual proxim
entre as ocorréncias de graus leve e médio, quesa@mcontram expressos nos dadc

DETRAN/RS, em que a prevaléncia € de natureza n

Os dados da pesquisa demonstram que os homensrdpram rico maior d
acidentes em comparacas mulheres fesultados encontrados em estudos com a utili
do QCM, como o de Benet al(2007), nos Emirados Arabes Uni¢ o de Charlton e Ba
(2002), na Nova Zelandia, e o Stradling e Meadows (2000).

6.3. 170corréncia Geral de Comporteémento de Risco no Questionarir

Em relacdo ao Questioné, a apresentacdo geral dos dados sobre o comporta
de risco apresentagelos condutores foi realize sobre as percentagens respostas, como

apresentado no Grafico 40.

B Nunca 64%
B Ocasionalmente
32,7%

Com uma certa
frequéncia 2,6%

M Frequentemente 0,6%

® Quase o tempo todo
0,1%

Gréfico 40- Incidéncia Geral de Risam Questionari
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Na tabela 9, sdo apresentados os dados coletad@®gm com 0s percentuais
analisados quanto ao sexo dos condutores.

Tabela 9- Percentuais do Questionério quanto ao Sexo

Questdes Homens Mulheres
1. N&o utilizar o cinto de seguranca NC 85% NC 81%
OC 12% OC 15%
QT 4% CCF 4%
2. Atingir algo ao dar ré, que ndo havia percebidoNC 65% NC 54%
previamente OC 35% OC 46%
3. Atravessar um cruzamento mesmo sabendo quéC 62% NC 42%
o sinal ja ficou vermelho para vocé OC 38% OC 58%
4. Ignorar o limite de velocidade em rua NC 38% NC 42%
tipicamente residencial? OC 62% OC 54%
CCF 4%
5. Utiliza o telefone celular ao dirigir NC 46% NC 65%

OC 38% OC 19%
CCF 8% CCF 15%

FE 8%
6. Executar operacédo de retorno, em locais NC 77% NC 77%
proibidos OC 23% OC 23%
7. Deixar de indicar com antecedéncia, a realizacBiC 69% NC 69%
da manobra... OC 31% OC 27%
FE 4%
8. Deixar de checar seu espelho retrovisor... NC 73% NC 69%

OC 23% OC 27%
CCF 4% OCF 4%

9. Ignorar o limite de velocidade em uma avenidaNC 35% NC 31%
OC 65% OC 58%
CCF 12%

10. Interpretar erroneamente os sinais de saida|[dC 85% NC 50%
uma rotatoria e indevidamente errar o caminho | OC 15% OC 50%

11. N&o notar o sinal de "PARE" e quase colidif NC 73% NC 77%
com o fluxo de trafego com direito de passagenm OC 27% OC 23%
12. Em conversao a direita quase bate emum | NC 96% NC 81%

ciclista, que surge no seu lado OC 4% OC 19%
13. N&o percebe um obstaculo na pista NC 58% NC 54%
(sinalizacdo-cavalete, buraco, etc.) OC 38% OC 42%
FE 4% CCF 4%
14. Quando saindo de uma rua e entrando em UnNC 73% NC 65%
rua lateral, ndo reparar que pedestres estdo OC 23% OC 35%
atravessando FE 4%
15. Esquece onde deixou seu carro no NC 77% NC 50%
estacionamento OC 15% OC 35%

CCF 8% CCF 15%

Nunca — NC; Ocasionalmente — OC; Com uma certa feguén€CF; Frequentemente — FE;
Quase o tempo todo - QT

Conforme Charlton e Bass (2002) e Parlkg¢ral. (1995), as mulheres relatam
praticarem mais Lapsos nos estudos em que seoutibizQCM. Charlton e Bass (2002)

apontam maiores escores entre as mulheres, piimepte na rotatoria.
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Quanto ao Lapso de interpretar erroneamentenasssile saida de uma rotatéria, a
diferenca € significativa entre o comportamentendd pelos homens, de apenas 15%, e o
das mulheres, de 50%, corroborando os achados aitd@he Bass (2002). No entanto, em
relacdo ao Jogo, os dados se alteram, a interfetrgdnea dos homens passa para 38% e
das mulheres reduz-se para 35%. Mesmo que sejameequliferenca, os homens cometeram
mais esse Lapso no Jogo.

O Lapso de esquecer o local em que estava estdoiompresenta, no Jogo, a
ocorréncia de 31% entre as mulheres. Ja no Quastord5% referiram ‘Ocasionalmente’
cometerem e 15% ‘Com uma certa frequéncia’, o qmathstra uma maior dificuldade de
memorizacao relatada por elas. Os homens apresentas Jogo 0 mesmo percentual de
esquecimento que as mulheres, com um percentual%e no questionario, 15% referiram
‘Ocasionalmente’ e 8% ‘Com uma certa frequénci@s homens admitiram menos que as
mulheres a ocorréncia desse tipo de Lapso. Dessa foo relato sobre esse Lapso, os dados
obtidos neste estudo corroboram os achados noslossttom a utilizacdo do QCM
(CHARLTON E BASS, 2002 e PARKER! al., 1995). No entanto, no Jogo, 0s percentuais
demonstraram semelhanca para homens e mulheresrelagéio ao comportamento de

esquecimento.

Em relacdo ao cometimento de Erros, segundo Patked. (1995), os homens
apresentam indice maior que as mulheres no QCMst&i-se, no Jogo, com relacdo ao
Erro de deixar de checar o espelho retrovisor,@aréecia de 23% em homens e 27% em
mulheres. No Questionério, o total admitido pelosias de ndo checar o espelho retrovisor €
de 27% e o das mulheres é de 31%. Os dados erdmmina pesquisa diferem dos achados
por Parkeret al (1995) — tanto no Jogo como no Questionario osepduais Sao maiores
entre as mulheres. Outros comportamentos envolvEndo como ndo perceber o ciclista e 0
de ndo perceber os pedestres durante a convems@uastionario, as mulheres apresentaram
maiores indices. Entretanto, no Jogo, a ocorré&hei&rro de ndo perceber os pedestres foi

igual para ambos os sexos, com 4%.

Outro comportamento envolvendo a possibilidaderde &contra-se na situagcdo com
sinalizacdo de PARE, quando o condutor, por n&oeper o sinal, atravessa sem parar. Nessa
situacdo, 0s homens apresentaram maiores indiceErme tanto no Jogo como no

Questionério, corroborando, nesse caso especificajados de Parkest al (1995). Os
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percentuais de Erro foram, no Jogo, de 50% paraoosens e 38% para as mulheres; no
Questionério, 27% para homens e 23% para mulheres.

Cabe ressaltar, as falhas por desateogamtidas no Jogo, com destaque para 0s
resultados apresentados nas situacbes como desrespesinal de “PARE”, que no
Questionario foi relatada em 25% dos casos e no Jassa para 44,2% de ocorréncias. Outro
exemplo seria a situacdo do obstaculo na pistalguel,2% passa para 82,7% de ocorréncias

no Jogo.

Esses resultados elevados referentesesatahcdo e ao atraso na reacgdo, que
apresentam comportamento de risco, corroboram cpes@uisa de Rozestraten (1988) que,
ao abordar os acidentes de transito, refere comoipal deficiéncia na acdo do condutor a
falta de atencdo. Também sé&o relevantes os ressltgatesentados pela Policia Rodoviéria
Federal, que destaca em primeiro lugar, entreiasipais causas de acidentes ocorridos em
2010, a falta de atencdo (JORNAL ZERO-HORA, 201®ercebe-se que, entre as duas
pesquisas, a de Rozestraten e a da Policia Ro@dotA@deral, se passaram 22 anos, mas a

principal causa de acidentes permanece a mesrala aé atencéao.

Os dados obtidos no estudo apontamd€tem ao cometimento de comportamentos
de risco pelos condutores, ndo havendo pessoasspandam ‘Nunca’ em todas as questdes,
nem pessoas que nao tenham cometido nenhuma agarménJogo. No que diz respeito aos
comportamentos de risco cometidos, destacam-sdeaqyee obtiveram 0s percentuais mais
elevados, presentes nos dois instrumentos: o exdesgelocidade, o uso de celular e avancar
o sinal de parada obrigatéria — resultados queoboram as informacdes estatisticas
fornecidas pela EPTC, DETRAN/RS e CET-SP.
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6.4 ANALISE FATORIAL - VERIFICANDO A CONSISTENCIA INTERIA DO
QUESTIONARIO.

Os dados obtidos na primeira parte do Questionammal dispde de 15 questdes com
5 categorias de respostas, demonstram, quantogaéfreia, que na maioria das vezes as
respostas concentram-se nas duas primeiras caggfunca’ e ‘Ocasionalmente’. Esses
dados sdo demonstrados no capitulo Andlise de &megu do Questionario e do Jogo.
Verifica-se, também, com relacdo a frequéncia dagoaia ‘Nunca’, que esta se encontra

presente nos 15 itens.

A patrtir disso, realizou-se, na distribuicdo dasutados, a verificacdo das correlacoes
entre os itens pela Andlise Fatorial dos ComposerRRencipais. Considerando este
procedimento estatistico, evidenciam-se os seguatieados:

a) ao analisar o Teste de Normalidade (Teste demégrov-Smirnov com correcao
da significancia pelo método dsllifors), evidencia-se que as distribuicbes dos itens néo
foram normais (sig’s = 0,000);

b) para a andlise da simetria dos 15 itens do ignésio analisados, percebe-se
simetria (mesocurtica) em dez situagdes (| Kurtosigrosis| < 1,96) e simétricas (| skwness
| stdywness| < 1,96) a seguir, demonstrando que esses iteagastam da normalidade nas
categorias 3 (com certa frequéncia), 4 (frequerée)e 5 (quase o tempo todo);

c) as baixas correlagbes (menores que 0,3) signifique cada item ndo tem uma
parte que € comum aos restantes; logo, suas ex@issado especificas;

d) o Teste de Esfericidade de Bartlett demonste epistem correlacdes entre as
questdes (sig. < 0,00), contudo, o valor atribyddlm Teste de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO =
0,498) sugere que o instrumento é classificado doateitavel; e

e) a medida de confiabilidade (alpha de Cronba&)0®948 indica que o fator
analisado apresenta inadmissivel consisténcianmtePara analisar a confiabilidade entre
variaveis, o testalpha de Cronbachde acordo com Pestana e Gageiro (2003), os galore
entre 0,6 e 0,7 como consisténcia interna fradae €7 e 0,8, razoavel; entre 0,8 e 0,9, boa;
e muito boa para valores de alfa superiores a 0,9.

Para analisar a confiabilidade entre variaveidizati-se o testalpha de Cronbach
de acordo com Pestana e Gageiro (2003), conformgeab os valores entre 0,6 e 0,7 sdo
considerados de consisténcia interna fraca; enfree ®,8, razoavel; entre 0,8 e 0,9, boa; e
muito boa para valores de alfa superiores a 0,9.
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A partir dessas informacgdes, optou-se por ndo pgomsa Andlise Fatorial. Com isto,
considerando os resultados encontrados até o peesarmento, optou-se por manter a
categoria 1 e agruparem-se as categorias 2, & dlee Questionario, constituindo, para as
préximas analises, duas categorias, que passara@r alenominadas 1 (‘Nunca’) e 2

(‘Ocorréncia’).

Dessa forma, considerando os passos realizadogoamiente, passamos a utilizar,
para as analises, apenas duas categorias, nassqualiservou a maior concentragdo, como
‘Nunca’ — caracterizando a falta de comportamentoridco — e ‘Ocasionalmente’ —
caracterizando o comportamento de risco. Assimjzoease a analise a partir de duas
modalidades para se trabalharem os dados do Quersbio

e ‘Nunca’ — sem comportamento de risco; e
* ‘Ocorréncia’ — denominagdo para as demais categogan que existia o0

comportamento de risco.

Pretende-se, a partir dessa nova classificacaoficaeras correlacbes entre as
respostas do Questionério e os dados obtidos nm, dpgestando-se os dados obtidos de

forma dicotémica Nunca/Ocorréncia e Nao/Sim, retypamente.
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6.5 ANALISE ASSOCIATIVA DOS ITENS DO QUESTIONARIO COM 8 ITENS DO
JOGO.

Para averiguar se existe associacao significatntee eos itens do Jogo e os do

Questionario, empregou-se o teste qui-quadraddadegdo, os resultados sdo apresentados.

Ao analisar o primeiro item de violagdo, eviders@a-ndo existir associacao
significativa (p = 0,571) entre ‘N&o utilizar o thrde seguranca’ e ‘Deixar de acionar o cinto’
a um nivel de 5%. O que demonstra ndo haver ekagéie as duas variaveis (do Jogo e do
Questionario). Para apresentar associacfaleve ser de <0,05. Os dados sobre a correlacéo

de néo utilizacdo do cinto de seguranca sédo apeekeEnna Tabela 10.

Tabela 10— Correlacdo: Cinto de Seguranca

Variareis do estudo N&o utilizar o cinto de seguranca Medidas de Simetria .
p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.
Deixar de acionar o cinto
de seguranca
Ndao 13 30,2% 3 33,3%
0,025 0,855 0,571
Sim 30 69,8% 6 66,7%
* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoFiher

No que diz respeito aos dados pesquisados e &@aadkociativa de correlacao entre o
Jogo e Questionario, cabe ressaltar ndo ter oopmid maioria dos itens, uma associacao
significativa, conforme se apresenta nas Tabelaklde 23. Exceto no Lapso de ‘Esquecer
onde deixou o carro estacionado’, item no qual recoa existéncia de associagao, ou seja,

houve correlacdo nas ocorréncias do Jogo e norelatior dos condutores no Questionario.

Tabela 11— Correlacdo: Vaga em estacionamento

Variareis do estudo Esquecer onde deixou seu carro no Medidas de Simetria
estacionamento p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.

N&o recordar o local em
que estava estacionado—

Nao 27 81,8% 9 47,4%
0,359 0,010 0,010
Sim 6 18,2% 10 52,6%

* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoHigher
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Na correlacdo entre os dados obtidos no Jogo euestiQnario, realizada pelo teste
qui-quadrado (p = 0,01), observa-se existir asséoiaignificativa a 5% entre a situacao do
Jogo ‘Néo recordar o local em que estava estacwreado Questionario ‘Esquecer o carro
estacionado’. Percebe-se que, de forma signieatis condutores que se lembram do local
em que estavam estacionados no questionario n@e@sgm “nunca” o carro estacionado
durante o Jogo, e as pessoas que nao lembram onchr® estava estacionado no
Questionario sdo as pessoas que esqueceram odtaarro durante o Jogo. Apenas 10
individuos responderam “sim” ao item ‘Esquecer oteigou seu carro no estacionamento’ e

‘Nao recordar o local em que estava estacionado’.

No entanto, 81,8% dos participantes que néo refeeguecer onde deixaram seu
carro no estacionamento também recordam do locguenestava estacionado, demonstrando
gue este nao se trata de um grande problema paesssas. Nessa dimenséo de Lapso, 0s
dados possuem maior fidedignidade no tocante apaxdamento dos condutores. No que se
refere as duas formas de avaliacdo, os individespeitam essas duas variaveis. Ao
verificarmos a poténcia do teste, nota-se uma tema@e associacao fraca e significativa (
de Cramer = 0,359 = 0,010).

A correlagéo existente entre os resultados obtidosa aplicagdo dos instrumentos de
pesquisa Questionario e Jogo demonstram nao hawerasociacao significativa entre eles,
exceto quanto a questdo de Lapso ‘Esquecer ond®ud@& carro no estacionamento’.
Verifica-se que ha, no levantamento das frequéns@se a ocorréncia ou ndo dos
comportamentos de risco, percentuais semelhantes @ dados encontrados no Jogo e no
Questionario. O que a analise sobre a associagitaap que os comportamentos referidos
pelos condutores no transito (Questionario), na or@ai das vezes, diferem dos
comportamentos apresentados no Jogo. No que speite a correlacdo dos instrumentos,
percebe-se que a autopercepc¢do inquirida no Qnéstigpouco corresponde a observada no

comportamento durante Jogo, dentro da amostraasktud

Percebe-se, que a aplicagdo de questionéarios cdtiplagiescolhas pode apresentar
certas limitagbes, como de as pessoas manteremteatténcia em suas respostas. Beher
al. (2007) fazem uma critica aos dados coletados earraelatos, como no QCM, referindo
que as informacfes podem nao ser confiaveis. Contgl autores ressaltam contribuicées

apresentadas em seu estudo com a aplicacdo doogéest que fornece um retrato
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abrangente da predisposi¢cdo dos motoristas a ctenpamtos arriscados. O que, na amostra
estudada, também se confirma nos dados que refietendéncia dos condutores em cometer

ou ndo comportamentos de risco ao dirigir.

Com relacdo ao Jogo digital de transito, poderiamiter certas limitagbes em
reproduzir fidedignamente a realidade, mas se pergeie mundialmente a tecnologia de
jogos e simuladores esta sendo aplicada em inaedéig na area de transito e vem sendo
aperfeicoada, como nos estudos desenvolvidos pckuBmd et al. (2008) e Drewset al
(2008). A complexidade tecnolégica utilizada emuéss com a aplicacdo de jogos e
simuladores pode ser diferente, mas é evidentggssuem funcionalidades e utilidades na

area de transito.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

7.1CONCLUSOES

Uma das dificuldades encontradas foi com relacanimeero de sujeitos da amostra,
que, para ser relativamente proporcional ao numenmotoristas da cidade de Porto Alegre,
exigiria recursos de infraestrutura, financeiroginanos e um tempo que a pesquisa nao
dispunha. Dependia-se da disponibilidade dos conelsitem participar do estudo, com
experimentos realizados de forma individual, comagé@io média de 40 minutos. Contava-se,
também, com a colaboracdo dos CFCs em disponibdira infraestrutura, seu tempo e seus
alunos e, também, com a infraestrutura do PPGIE®&EFR a colaboracdo dos alunos da
UFRGS e PUCRS. Assim, o tamanho da amostra viabise em 52 sujeitos.

Verificou-se a complexidade envolvida na busca gmunpreender e identificar os
fatores humanos, os comportamentos que podem calocmandutor em situacéo de risco de
acidente. Os resultados deste trabalho revelam sguatingiu o objetivo de propiciar
instrumentos como o Questionario digital e o Jagdal, que permitiram identificar e avaliar
0Ss comportamentos de risco — Erros, Lapsos e \Gekg em condutores de Porto Alegre.

Com relacdo aos dados obtidos nesta tese, obssevoerta tendéncia nas respostas
fornecidas no Questionério. Os condutores se neativ nas primeiras categorias, admitiram
cometer comportamentos de risco, mas néo foramtiads)i pela grande maioria, variagdes
nas frequéncias que demonstram maiores riscos.sDesd@s constatados na apresentacéo das
frequéncias do Questionario e na andlise fatomple fundamentaram a opcédo por
considerarem-se, para as andlises de correlacgoagpluas categorias no Questionério:
‘Nunca’ sem comportamento de risco e ‘Ocorréncia’denominacdo para as demais

categorias em que exista 0 comportamento de risco.

Quanto ao Jogo verifica-se limitagcdes, quanto aorkgédo da realidade, mas a
ferramenta propicia testar conhecimentos, habiédad construcdo de cenérios com sons e

imagens. Nas situacdes de transito propostas ms$telo para compor o processo de
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avaliacdo do cometimento de Erros, Lapsos e Vielscéstes recursos tornaram-se Uteis. A
tecnologia empregada no Jogo de transito poseibilit desenvolvimento de tarefas que
demandam atencéo, percepcao, habilidades motooa$e@mentos de legislacdo e o

fornecimento do escore de seu desempenho ao jogador

Em torno dessas questbes, pode-se supor que bestagxistem. No entanto, as
contribuicbes também, e a construcado de conheoinpante da busca por supera-las, como

nas propostas apresentadas no item sobre novaegieras de investigacao.

Com relacdo ao objetivo de correlacions resultados obtidos com a aplicacéo do
método, percebe-se que, a partir da analise atisadi®s itens do Questionario com os itens
do Jogo, existe uma tendéncia, muitas vezes, doralatto ndo corresponder as ocorréncias
observadas. Em apenas uma situacéo, a qual apresergrau de risco menor, Leve, obteve-
se associacao entre os resultados dos dois insttosn® que sinaliza para uma tendéncia de,
muitas vezes, o referido ser diferente do executBdeas informacdes, entretanto, dizem

respeito a amostra estudada, ndo devendo ser ligsdaa.

Identifica-se, assim, que 0s dois instrumentosp Jo@uestionario, ndo apresentam
uma relacdo direta. S&o vistos como propostas @amtlgmtes, mas complementares. Ao
avaliar o comportamento de risco de condutoreddrancomplexidade existente no ato de
dirigir, quanto maior o numero de informacdes dimtizs as formas para a coleta de dados,
maiores podem ser as possibilidade de aprofundaragalise sobre o risco no transito. A
conducédo de um veiculo envolve aspectos de conbkatiimhabilidade, postura e percepcdes
do condutor sobre si. Dessa forma, os instrumeqgtms envolvem as principais funcdes

psicoldgicas presentes no ato de dirigir podematese essenciais.

Observa-se que o Jogo apresenta mbrte do comportamento, € pontual, refere-
se a um momento, a atitudes que muitas vezes rd@rpeer controladas. Por exemplo, a
situacdo para desviar do obstaculo na pista exggc@o e concentracdo para visualizar a
placa de sinalizacdo e executar a acdo corretarar paveiculo. No Questionario, ndo é
determinante a atenc&o concentrada, apenas quedatopinforme se esse comportamento
ocorre ou ndo. Percebe-se, assim, que nas sitidg@mgo que exigem maior atencao e acao

dos condutores, os comportamentos ndo sao fac#meantrolaveis. Em relacdo ao
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Questionario, o condutor dispde de tempo para pandates de admitir ou ndo a ocorréncia
de certos comportamentos.

O Questionario ja apresenta uma tendéncia do condalgo mais geral sobre suas
atitudes em um espaco de tempo maior do que apenapercurso. A possibilidade de
escolha entre as alternativas facilita a resppside reduzir a frequéncia que referem cometer
algum tipo de comportamento, mas o comportamefinétido, mesmo que, na maioria das
vezes, pela opcao ‘Ocasionalmente’. Assim, a oonom@édos comportamentos de risco é

constada.

Assim, possibilitar que o motorista safconte com seu comportamento a respeito de
sua conduta ao volante pode servir como forma deda de consciéncia. Os resultados
podem contribuir para tracar perfis de condutomsliar as principais deficiéncias e
ocorréncias no transito, que possam nortear inmedaes, campanhas, acbes e medidas
educativas. Tais ac¢des propiciardo, subsidios pg@envdiminuir os comportamentos de risco,
tendo em vista a maior seguranca no transito. Bsggeeque o método de avaliacdo proposto
venha a contribuir para o Centro de Formacao ded@ores (CFCs) em treinamentos
corporativos, cursos, pesquisas e em outras apiitzates, além de colaborar para o
desenvolvimento de trabalhos futuros.

A distincdo de Erros, Lapsos e Violacdes pode fenelados importantes para a
tomada de medidas de intervencdo na area da eduealgiseguranca no transito. Conforme
a performance do condutor e 0 seu autorrelatos essgectos podem ser identificados — os
comportamentos de risco. Os Erros e Lapsos, pmpbo, podem apresentar melhoras, pela
educacao e treinamento, como apresentado no QRadfaracteristicas do Motorista. Ja as
Violacdes estariam mais relacionadas aos aspeeto®tivacéo e atitude, em que o condutor,
ao identifica-las, possa inibi-las, seja pela p@imiescore de multas, pontuacéo), pelo desejo
de servir como exemplo ou pelo medo de critica (Qua).

Observou-se, durante a aplicacdo do método, quesnondutores comparavam seus
escores ao término da sua avaliagdo — uma compgt@d pontuagdo menor, a que indicava
o menor risco, o melhor desempenho. Conforme astégtas apresentadas, despertar a
competitividade talvez possa servir como um aspédetanotivacdo, como o de servir de
exemplo por sua atitude correta para os outros®ma inibir as infracdes. Uma possivel

aplicacao seria em empresas.
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Entende-se que os comportamentos arraigados desded&o as normas de transito
sdo complexos, quando se fala dos riscos no toathsiinte a pesquisa — de forma evidente, 0
comportamento dos condutores ganha destaque. Elasielé o Unico responsavel. Por isso,
estratégias de prevencdo de acidentes devem enwluaibes de areas de atuacdo em
seguranca de transito, como educacao, fiscaliZai@oé engenharia. Uma frase que
demonstra a importancia da participacdo de varexstds de acdo € apresentada em uma
campanha do DETRAN/RS: “No transito todos somosepda solucdo” (DETRAN, 2010).
Para a obtencdo de um bem comum, a seguranca, destesn fazer a sua parte, sejam
cidadaos, especialistas ou autoridades.

7.2 NOVAS PERSPECTIVAS DE INVESTIGACAO

Percebe-se, a partir dos dados obtidos nesta pasquie 0 método desenvolvido pode
auxiliar na area de educacdo e de seguranca rattrgpois contempla a visualizacdo dos
comportamentos de risco no transito. Cabe ressglios obstaculos encontrados durante o

estudo podem ser encarados como oportunidadeagutur

Entre as novas perspectivas, encontram-se: cdnsiitta amostra com um maior
namero de condutores; aprimorar o Jogo para 3serdyolver um ambiente fisico que se

aproxime ao interior de um veiculo, visando prapicnhaior realismo a ferramenta.

Destaca-se, também, a relevancia do desenvolvintenjwojetos que contemplem a
conducdo em estradas, os motoristas profissionaisaprimoramento tecnolégico como
mecanismo auxiliar de reconhecimento das emoc¢dgsalodutores, como ritmo cardiaco,

movimento ocular, gestos e expressoes faciais.



156

REFERENCIAS

ALCHIERI, Jodo CarlosAvaliacdo psicologica: conceito, métodos e instrumts. Sao
Paulo : Casa do Psicologo, 2004.

ANDRADE, S.M., SOARES, D.A,, BRAGA, G.P., MOREIRA,H. & BOTELHO, F.M.N.
Comportamentos de risco para acidentes de trangito:inquérito entre estudantes de
medicina na regido sul do BrasiRevista da Associacdo Médica Brasileirasol.49, no.4,
2003, p. 439-444.

ARNETT, J., OFFER, D., & FINE, M. Reckless driving adolescence: State and trait
factors.Accident Analysis and Prevention 29, 1997, p. 57-63.

ASSAILLY, J. P. Les jeunes et le risquigne approche psychologique de I'accidenParis,
France: Vigot, 1997.

ASSIS, Gilda Aparecida de.; FICHEMAN, Irene K. Gaaré& outros. EducaTrans: um Jogo
Educativo para o Aprendizado do TransiRENOTE - Revista Novas Tecnologias na
Educacdq CINTED/UFRGS, Porto Alegre - RS, V.4 N° 2, Dezem{2006.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS (ABNT). Egenharia de Trafego -
Terminologia - NBR 7032. Rio de Janeiro, 1983.

AZEREDO, Luiz Ernesto de. Riscos, perigos e aceRRor vias seguras: Associacao
brasileira de prevencao de acidentes de transit®isponivel em: http://www.vias-
seguras.com/comportamentos/direcao_defensiva_mataraltran/riscos_perigos_e_acidente
s. Acesso em: 20 abr 2008.

BACKLUND, Per; ENGSTROM, Henrik & outros. Games foaffic education: An
experimental study of a game-based driving simul&onulation & Gaming, May, 19, 2008.

BATTAIOLA, A. L. Jogos por Computador — HistéricdRelevancia TecnolOgica e
Mercadoldgica, Tendéncias e Técnicas de Implem&atidn: XI1X Jornada de Atualizacéo
em Informatica, Curitiba, SBC, v. 2, 2000. p. 83-122.

BEAR, MARK F. Neurociéncias: desvendando o sistema nervodéorto Alegre: Artmed,
2002.

BECK, Kenneth; HARTOS, Jessica; SIMONS-MORTON, Brudeen Driving Risk: The
Promise of Parental Influence and Public PolEgiucation & Behavior, February, vol. 29
(1), 2002. p.73-84.

BECK, Kenneth H.; SHATTUCK, Teresa & outros. (2003pes Graduated Licensing
Empower Parents to Place Greater Restrictions air TMewly Licensed Teens’ Driving?
Health Educ Behawol. 30, 2003.

BENER A., D. Crundall., et al. Driving behaviouapkes, errors and violations on the road:
United Arab Emirates studdvances in Transportation Studies an international
Journal, 12, 2007.



157

BENINCASA, Miria; REZENDE, Manuel Morgado. Percéocde fatores de risco e de
protecao para acidentes de transito entre adolescBoletim de PsicologiayV. LVI, n° 125,
2006. p. 241-256.

BERNSTEIN, P. LDesafio aos deuses: a fascinante histéria do ris@%. edicdo. Rio de
Janeiro: Campus, 1997.

BIANCHI, A.; Summala, A., H. The “genetics” of ding behavior: parents' driving style
predicts their children's driving stylé&ccident, Analysis & Prevention vol. 36, 2004.
p.655-659.

BOTTESINI, Giovani; NODARI, Christine Tessele. Otda humano nos acidentes
rodoviarios: motivos e possiveis solugbes levargaelm um grupo focado. IrRevista
estradas Porto Alegre, RS Vol. 7, n. 13, nov, 2008. p.154-

BRASIL. Caddigo de Transito Brasileira Disponivel em:
www.senado.gov.br/web/codigos/transito/httoc.htroegso em: 20 nov. 2007.

BRASIL. Ministério da Saude. Sistemdmfermacdes sobre Mortalidade [SIM]-DATASUS
Disponivel em : http://www.datasus.gov.br. Acessanio 20 set. 2007.

BRASIL. Ministério da Saude. Mortes no transito @mtam 9% em trés anos. 2007.
Disponivel em:
http://portal.saude.gov.br/portal/aplicacoes/nasfmoticias_detalhe.cfm?co_seq_noticia=292
76. Acesso em: 20 fev. 2008.

BRUNS, César B. Transito, Cidadania e Meio Ambie@ugritiba: TECNODATA, 2006.

BULMAN, R. J., & FRIEZE, I. H. A theoretical perspeve for understanding reactions to
victimization.Journal of Social Issues39(2), 1983. p. 1-17.

BYRNES, J. P, Miller, D. C. & SCHAFER, W. D. Gend#fferences in risk taking: A meta-
analysisPsychological Bulletin 125, 3, 1999. p. 367-383.

CAMPAGNE, A., PEBAYLE, T. & MUZET, A. Correlation étween driving errors and
vigilance level: influence of the driver's agghysiological Behaviors 804), 2004. p. 515-
524.

CHABRIS, C. F; SIMONS, D. J., &Gorillas in our midst: Sustained inattentional
blindness for dynamic eventsPerception, 28, 1999. p. 1059-1074.

CHARLTON, S.G; BAAS, P.HRoad User Interactions: Patterns of Road Use and
Perceptions of Driving Risk IPENZ Group - Technical Conference, New ZealdR&ENZ.
Acesso em: 22 Jan. 2007.

Disponivel em: http://www.ipenz.org.nz/ipenztg/igtm cd/cd/2002_pdf/13_Charlton.pdf.

CHIZOTTI, A. Pesquisa em Ciéncias Humanas e Socia&io Paulo: Cortez, 1991.



158

COCKAYNE, Emily. Hubbub: filth, noise and stench in England. London: Yale
University Press, 2007.

DALGALARRONDO, P. A atencéao e suas alteragdesPBicopatologia e Semiologia dos
Transtornos Mentais. Porto Alegre: Artes Médicas, 2000.

DAROS, Eduardo José. Disponivel em: http://www.sé@s.org.br?cronicas/10-anos-do-
novo-codigo-de-trnsito-brasileiro 2008. Acesso &Bjun. 2008.

DEPETRIS, Alessandro (2007). Os beneficios da @auwde acidentes. CongresS&\E
Brasil, 2007. Disponivel: http://www.saebrasil.org.brée&so em: 03 de mar. 2008.

DENATRAN. Alteracfes na legislacédo de transito sadicool e direcdo. Disponivel em:
http://www.detran.gov.br/ultimas/20080626_alcootedao.ntm.  Acesso em: 15
ago.2008.

DENATRAN (2005).Direcao defensiva Transito seguro € um direito detlos
Disponivel em:
http://www.detran.ce.gov.br/site/arquivos/cartilfliRECAO_DEFENSIVA.pdf. Acesso
em: 05 mar. 2008.

DETRAN/CE.Teste SituagfesDisponivel em:
http://www.detran.ce.gov.br/site/includes/_janepurl=../janelas/jogoSituacoes.html.
Acesso em: 20 mar. 2008.

DETRAN/RS. ONU convoca o mundo para a década dergega no transito. Disponivel:
http://www.detran.rs.gov.br/uploads/1292416256 DE@ABEGURANCA.pdf. Acesso em:
26.12.2010.

DETRAN/RS. Série Historica Anual do Ranking de #&gfies Cometidas no RS. Disponivel
em:  http://www.detran.rs.gov.br/index.php?action=estata&cod=21 Acesso em:
20.12.2010.

DETRAN/RS. Estatisticas: Infracdes ConsistenteR8@or Natureza de 2001 a 2007.
Disponivel em: http://www.detran.rs.gov.br. Acessa 20 de julho 2008.

DETRAN/RS. Lei Seca no transito reduz acidenteEstado. Disponivel em:
http://www.detran.rs.gov.br/noticias/2008/fr_notd%m. Acesso em: 16 janeiro 2009.

DETRANY/SC. Jogo do carrinho. Acesso em: 20 de mdecd008. Disponivel:
http://www.detran.sc.gov.br/educacao/carrinho.htm.

DETRAN/MT. Desvio de atencao por  Volkswagen. Dispeh em:
http://www.detran.mt.gov.br/index.php?pg=educacabd&ino=transitoCelular. Acesso em:
03 set 2007.

DIOGINES, Mara Chagas. Indicadores de Desempenh@e@nciamento da Seguranca
Viaria. Dissertacdo Mestrado Académico. Engenhaiéa Producdo UFRGS. Area de
Transportes, 2004.



159

DREWS, F. A.; PASUPATHI, M.; Strayer, D. L. Passen@gnd Cell Phone Conversations
During Simulated DrivingJournal of Experimental Psychology: Applied,vol.14, 2008.
p.392-400.

DRIVING SIMULATOR. University of Leeds. Disponiveim:
http://www.its.leeds.ac.uk/facilities/uolds/cr_idhp. Acesso em: 20 maio 2007.

EA GAMES Need for speed. Apresentdeed for speed prostreet Disponivel em:
http://www.ea.com/prostreet. Acesso em: 20 dez 2007

ELLIOTT, Mark A.; Armitage, Christopher; Baugh&hristopher J. Using the theory of
planned behaviour to predict observed driving be&hav British Journal of Social
Psychology 46, 2007. p.69-90.

ENGSTROM, Backlund Henrik.; Johannesson Mikael. @oter Gaming and Driving
Education. In:International Conference on Computers in Education, ICCE, 2006.
Disponivel em: http://www.his.se/upload/48173/ICRQHO6-Backlund-CR.pdf. Acesso em:
02 maio 2007.

FISCHER, Peter; KUBITZKI, Jorg & outros. Virtualiding and risk taking: Do racing
games increase risk-taking cognitions, affect, lagtthviorsJournal of Experimental
Psychology: Applied v. 13(1), Mar 2007. p. 22-31.

FREUND, Barbara. Motorista idoso deve ser bem asglaliJornal Folha de Sao Paulp
p.C4, 9 de abril de 2006.

FREUND, Barbara; Colgrove, Leigh Anna A. Error dpecestrictions for older drivers:
Promoting continued independence and public safatgident Analysis and Preventiony.
40, 2008. p. 97-103.

GAZZANIGA, M. S.; IVRY, R. B. & MANGUN, G. R. (1998 Attention and selective
perception. Em Norton, W. W. e colaboradofésgnitive NeuroscienceNew York: E.U.A
,1998. p. 207-245.

GESSI, Nedisson LuisO uso da informatica e de recursos multimidia para
desenvolvimento de uma ferramenta didatica parduaagdo no transito nos anos iniciais.
Curso de especializagdo em informatica na educagadniversidade Regional Integrada do
Alto Uruguai e das Missdes. Santo Angelo, 2003.

GERHARD Roth. (2005). Em busca da consciéndevista viver mente&cérebro
Disponivel em: http://www2.uol.com.br/vivermente/conteudo/matenateria_5.html
Acesso em: 20 set 2007.

GIL, Mauro (2005). Manual para o motorista do futuro. Disponivel em:
http://www.saebrasil.org.br/imprensa/artigos/exasp?codigo=13. Acesso em: 09 set. 2007.

GOLD, P. A. Seguranca de Transito: aplicacoes derdmaria para reduzir acident8anco
Interamericano de DesenvolvimentpWashington, D.C, 1998.

GREENFIELD, Patricia MarkD desenvolvimento do raciocinio na era da eletrdza: os



160

efeitos da tv, computadores e videogamebraducéo de Cecilia Bonamine. Sao Paulo:
Summus, Cap 7: Videogames, 1998. p. 85-106.

GUNTHER, H. Ambiente, psicologia e transito: refles sobre uma integracdo necessaria.
In: HOFFMANN, M. H (org).Comportamento humano no transito Sdo Paulo: Casa do
psicologo, 2003, p. 377-391.

HAKAMIES-BLOMQVIST. Research on older drivers: aview. IATSS Research v. 20,
1996. p. 91-100.

HOFFMANN, Maria Helena. Comportamento do condutorfeedmenos psicoldgicos.
Psicologia: pesquisa e transitodez, v.1, no. 1, 2005. p.17-24.

HOFFMANN, M. H; GONZALEZ, L. Acidentes de transitofator humano. In: Hoffmann,
M.H (org). Comportamento humano no transito Sdo Paulo: Casa do psicologo, 2003. p.
377-391.

HOFFMANN, M.H. Comportamento humano no transitdlesddes e perspectiva&nais.
Seminario Nacional sobre Comportamento Humano no Tansito. Florianépolis, SC,
2002.

HUANG, Ligiang; TREISMAN, Anne; PASHLER,Harold Characterizing the Limits of
Human Visual AwarenesSciencel0 Augus: Vol. 317. no. 5839, 2007. p. 823 — 825.

IBGE. Dia do automével — 13 de maio. Disponivel:
http://www.ibge.gov.br/ibgeteen/datas/automovel/bditml. Acesso em: 20 nov. 2008.

IPEA. Impactos sociais e econdmicos dos acidergesadsito nas rodovias brasileiras —
Relatério Final. Brasilia: IPEA/DENATRAN/ANTP, 200Bisponivel em:
http://www.ipea.gov.br/default.jsp. Acesso em 20 2607.

Jornal Zero- Hora. Causas da violéncia - faltatdeacdo. Geral: Transito fatal. ltamar Melo.
p, 44, 17 de dezembro 2010.

Jornal Zero- Hora. Porto-alegrense mudou habitds apLei Seca. Geral: Pesquisa, p.28, 15
de abril de 2009.

Jornal Zero - Hora. Brigada freia prisdes e abaedagia Lei Seca. Geral: Transito, p. 4, 12
de fevereiro de 2009.

JOU, G. L.Atencéo seletiva: Um estudo sobre cegueira por désacdo,2006. Disponivel:
http://www.psicologia.com.pt/artigos/textos/A030d#.pAcesso: 02 nov. 2008.

KHISTY, C. JOTIN; Lall, Kent Transportation Engineering: An Introduction. 2003.
KONSTANTOPOULOS, Panos; CRUNDALL, David. The DriverPrioritisation

Questionnaire: Exploring drivers’ self-report vispaiorities in a range of driving scenarios.
Accident Analysis and Preventionv 40, 2008. p. 1925-1936.



161

LAHATTE, Agénor PAPE, Marie-Clémence. Is the Way Young People Daiweflection of
theWay Their Parents Drive? An Econometric Studyhef Relation Between Parental Risk
and Their Children’s RisliRisk Analysis, Vol. 28, No. 3, 2008.

LAWTON, Rebeca; PARKER, Dianne; MANSTEAD, Antony8.; STRADLING, Stephen.
The Role of Affetc in Predicting Social Behaviouiite Case of Road Traffic Violations,
Journal of Applied Social Psychologyv. 27, n°1 4, 1997. p. 1258- 1276.

LIMA, Ricardo F. Compreendendo os Mecanismos Atemais. Ciéncias & Cogni¢cao,Ano
02, Vol.06, nov/2005. Disponivel em: http://wwwmigasecognicao.org/. Acesso em: 05 de
abr 2008.

MACAR, R. Atencdo. Em Doron, R. & Parot, F. Dicioiwéde Psicologia (pp. 88-89). Sdo
Paulo: Atica, 2001.

MARIN Leticia; QUEIROZ, Marcos S. A alidade dos acidentes de transito na era da
velocidade: uma visdo geré&lad. Saude Publical6(1), 2000. p. 7-21.

MACEDO, Gislene Maia de. Estudo das relacdes entrivel de habilidade e direcdo segura,
a irritabilidade e o cometimento de violacbes eosrdo motorista e o seu possivel
envolvimento em acidentes de transito. Pg.194. TPseitorado). Instituto de Psicologia,

Universidade de S&o Paulo, 2004.

MALAQUIAS, J. V., Reis, A. C., Souza, R., & Minayo, M. C. S. (2002). Mortalidade por
acidentes de transporte no Brasil. Disponivel em:
http:// www.claves.fiocruz.br/Boletim%205.PDF. Ase em: 20 set. 2007.

MARCONI,M; LAKATOS, E. Metodologia cientifica.3 ed.Sdo Paulo: Atlas, 2000.

MONTEIRO, C. A. S. Variaveis antecedentes de egromlacdes de motoristas. Tese de
Doutorado. Universidade de Brasilia, Brasilia, 2004

NAVARRO, M. B. M. A., & CARDOSO, T. A. O. Percepcdie risco e cognicao: Reflexdes
sobre a sociedade de risdBiéncias & Cognicaq 6 (2), 2005. Disponivel em http:/
www.cienciasecognicao.org. Acesso em: 20 de juf920

NEVES, B. & PASQUALI, L. Base tedrica para a congfio de um teste de atencado
concentrada — ACAnais do Il Congresso Brasileiro de Avaliagdo Psmlogica e XiIl
Conferéncia Internacional de Avaliacao Psicologicalodo Pessoa: Paraiba, 2007.

OZKAN, Turker; LAJUNEN, Timo. Why are there sexfdifences in risky driving? the
relationship between sex and gender-role on aggeedsving, traffic offences, and accident
involvement among young turkish drivefgggressive Behaviorvol. 31, 2005. p. 547 —
558.

OLIVATO, AlessandraPercepcace avaliacdo da conduta de motoristas e pedestres no
transito - Um estudo sobre espaco publico e civilidade attdpole paulista. Mestrado em
Sociologia Urbana e das Instituicdes Publicas. esidade de Sdo Paulo, USP, 2002.



162

PANICHI, Renata M. D.; WAGNER, Adriana. Comportarteende risco no transito:
revisando a literatura sobre as variaveis preditdeaconducao perigosa na populagéo juvenil.
Rev. interam. psicol, ago, vol.40, no.2, 2006, p.159-166.

PALOMBA, Guido Arturo.Psiquiatria forense S&o Paulo: Sugestdes Literarias, 1992.

PARKER, Dianne; LAJUNEN, Timo; STRADLING, StepheAttitudinal Predictors of
interpersonally aggressive violations on the rdadnsportation Research Part F: Traffic
and Transport Psychology,v. 1, 1998, p. 1-14.

PARKER, D; Reason, J.T; Manstead, A. S & Stradli®gy. Driving errors, driving
violations and accident involvemeglirgonomic, 38:5, 1995. p. 1036-1048.

PARKER, D., Manstead, A. S. R., Stradling, S. GR&ason, J. T. Determinants of intention
to commit driving violationAccident, Analysis & Prevention 24, 1992. p. 117-131.

PESTANA, M; GAGEIRO,J. Andlise de dados para ciéncias sociais: a
complementaridade do SPSS3.ed. Lisboa: Silabo, 2003.

PIRITO, MA. Consideracdes sobre o Motorista ldosaSao Paulo : ABRAMET, 1999. p.
25-27.

REDE SARAH Prevencéao e pesquisdisponivel http://www.sarah.dr Acessado em 10
de setembro de 2008.

REIMER, Bryan; D’AMBROSIO, Lisa A& outros. Behaviadifferences in drivers with
attention deficit hyperactivity disorder: The dngi behavior questionnaireAccident
Analysis and Prevention v 37, 2005. p. 996-1004.

REASON, J. T.; Manstead, A. S. R.; Stradling, Saxter, J.; & Campbell, K. Errors and
violations on the roads: a real distincti@mgonomics v. 33, 1990. p. 1315-1332.

RIBEIRO, Luis Otoni MeirelesTIMM, Maria Isabel e ZARO Milton Antonio. Modificaies
em jogos digitais e seu uso potencial como tecmol@glucacional para o ensino de
engenhariaRENOTE - Revista Novas Tecnologias na Educa¢a@INTED-UFRGS. v. 4
n° 1, Julho, 2006. Disponivel em:
www.cinted.ufrgs.br/renote/jul2006/artigosrenot&/a31203.pdf.

ROCHA, Jodo Bosco de Assis. Infrac6es no transitea necessaria distingdo entre erros e
violagdeslInteracdo em Psicologia9(1), 2005. p. 177-184.

ROHRMANN, Bernd.Risk Attitude Scales: Concepts and Questionnairesiniversity of
Melbourne/Australia - August 2004. Disaponivel em:
www.psych.unimelb.edu.au/staff/ronrmann.html. Acess: 06 abr 2009.

ROZESTRATEN. R. JPsicologia do Transito, conceitos e processos basicS.Paulo:
EPU/EDUSP, 1988.



163

SAUER, M.T.N. & WAGNEr, M.B. Acidentes de transitatais e sua associacdo com a taxa
de mortalidade infantil e adolescéndizadernos de Saude Publical9, 5, 2003. p.1519-
1526.

SAO PAULO. Prefeitura municipal. Infragdes ligadasomportamento lideram balanco de
multas, 2008. Disponivel em :
http://www.prefeitura.sp.gov.br/portal/a_cidadeiaass/index.php?p=21547. Acesso em:
abril de 2008.

SCHENKER, M. & MINAYO, M. C. S. Fatores de riscale protecao para o uso de drogas
na adolescénci&€iéncia & Saude Coletiva 1Q(3), 2005. p.707-717.

SIMONS-MORTON, Bruce G.; HARTOS & outros. Pareimhits on Novice Young Drivers
Cognitive Mediation of the Effect of Persuasive BegesJournal of Adolescent Research
v. 21 n. 1, January, 2006. p. 83-105.

Simulador de transito e direcéo defensiva. Dispaniv em:
http://www.defensiva.com.br/SIMULADOR.htm. Acesso:€20 maio 2007.

SLOVIC, P. Trust, emotion, sex, politics, and scerSurveying the risk assessment
battlefield.Risk Analysis, 19(4),1999. P. 689-701.

SOUSA, L. M. CLARK, C. Erros, lapsos e infra¢cdestrémsito.Sociedade Brasileira de
Psicologia. Resumos de Comunicacdes Cientifiades XXXI Reunido Anual de Psicologia
da SBP. Rio de Janeiro: SBP, 2001.

STERNBERG, Robert J. Psicologia Cognitiva. Porteghké: Artes médicas Sul, 2000.

STOCCO, Caroliny; LEITE, M.; Labiak, FILHO, V. Comagamentos de risco no transito
entre estudantes universitarios em Ponta Gross&280%5. Cogitare enfermagem 12(1):
jan.-mar, 2007, p. 20-29.

STRAYER, DL; DREWS FA & Johnston WA. "Cell phonedinced failures of visual
attention during simulated drivingJournal of Experimental Psychology: Applied9, 2003.
p. 23-32.

STRADLING, S.G., & MEADOWS, M.L. (2000). Highway @e and aggressive violations
in UK drivers.Global Web Conference on Aggressive Driving Issued. Disponivel em:
http://aggressive.drivers.com. Acessado em: 20 ae oe 2007.

STEVENSON, M. et alPsychosocial factors as predictors of motor vehiclerashes in
young drivers. Disponivel em:
http://www.officeofroadsafety.wa.gov.au/Facts/papezhicle_crashes_in_young_drive
rs.html. Acesso em: 05 mar. 2007.

THAYLOR, MC; Lynam, DA; Baruya, A. The effects ofides speed on the frequency of
road accidentes. TRL Report 421. TRL Limited, 2000.

THIELEN, I. P; HARTMANN, R. C.; SOARES, Diogo Picidmni. Percepcao de risco e
excesso de velocidadéad. Saude Publica Rio de Janeiro, v. 24, n. 1, Jan., 2008. fi- 13
139.



164

THIELEN, I.P.; GRASSI, Maria V. F.; SOARES, D. Bt al (2007). Percepcao de risco e
velocidade: a lei e os motorist&sicol. cienc. prof, dez., vol.27, no.4, 2007. p.730-745.

THIELEN, lara Picchioni. Percepcdes de motoristaiws excesso de velocidade no transito
de Curitiba. Tese (doutorado em Ciéncias Humahhasyersidade Federal de Santa Catarina,
Floriandpolis, 2002.

TOUGLET, E. CBFM - 4: Bateria de funcfes mentais para motoristastestes de
atencéo concentradaS&o Paulo: Vetor, 2002.

TOUGLET, E. CBFM — 1: Bateria de fungbes mentais para motoristastestes de
atencada Sao Paulo: Vetor, 1999.

Traffic Advisory Leaflet 7/93, August 1993 apud Matl Highway Traffic Safety
Administration (nhtsa) Literature Review on Vehidlewvel Speeds and Pedestrian Injuries.
Disponivel: www.nhtsa.dot.gov.

TVERSKY, A., & FOX, C. R. Weighing risk and uncadrtty. Psychological Review102,
1995. p. 269-283.

VANDERBILT, Tom. Porque dirigimos assim? E o qusoisliz sobre nés. Rio de Janeiro:
Elsevier, 2009.

VALENTE, José Armando. Por que o computador na Bd@c. In Computadores e
conhecimento: repensando a educacao. Campinaserdiiade Estadual de Campinas —
UNICAMP, 1993.

WILDE, Gerald.O limite aceitavel de risco: uma proposta sobre saganc¢a e salude Sao
Paulo: Casa do Psicologo, 2005.

WALKER, Lesley; WILLIAMS, J.; JAMROZIK, K. Unsafeniving behaviour and four whell
drive vehicles: observation studritish Medical Journal, v. 333. jul. 2006, p.71.

WICKENS, C. M.; TOPLAK, M. E.; WIESENTHAL, D. L. Cgnitive failures as predictors
of driving errors, lapses, and violationsccident Analysis and Prevention 40, 2008, p.
1223-1233.



165

ANEXOS



ANEXO 1 - Questionario: comportamento noréinsito de condutores.

\ ‘” "
I. COMO VOCE SE COMPORTA NO TRANSITO?

Mesmo os melhores motoristas cometem erros ou desrespeitam as regras de transito de vez
guando. Para cada uma das perguntas a seguir, indigue a frequéncia com que este tipo
de situaciio aconteceu com vocé nos iltimos 12 meses. Marque uma das alternativas de
cada pergunta.

*Qbrigatorio

1. Ndo utilizar o cinto de seguranca *
7 1-Nunca

) 2 - Ocasionalmente

) 3-Com uma certafequéncia

") 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo

2. Atingir algo ao dar ré, que nao havia percebido previamente *
71 1-Nunca

) 2 - Ocasionalmente

) 3- Com uma certa fequéncia

) 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo

3. Atravessar um eruzamento mesmo sabendo que o sinal ja ficou vermelho
paravocé *

) 1-Nunca

) 2 -Ocasionalmente

7 3- Com uma certa fequéncia
7 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo

4. [gnorar o limite de velocidade em rua tipicamente residencial? *
) 1-Nunca

7 2 - Ocasionalmente

7 3- Com uma certa fequéncia

) 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo
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5. Utiliza o telefone celular ao dirigir *
© 1-Nunca

) 2 - Ocasionalmente

) 3- Com uma certa fequéncia

71 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo

6. Executar operacio de retorno, em loecais proibidos *
© 1-Nunca

) 2 - Ocasionalmente

) 3- Com uma certa fequéncia

71 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo

~. Deixar de indicar com antecedéncia, a realizacio da manobra de parar o
veiculo, mudanca de direcdo ou de faixa de circulacdo *

) 1-Nunca

) 2 - Ocasionalmente

7 3- Com uma certa fequéncia
) 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo

8. Deixar de checar seu espelho retrovisor antes de sair ou mudar de faixa *
7 1-Nunca

) 2 - Ocasionalmente

) g- Com uma certa fequéncia

71 4 - Frequentemente

71 5-Quase o tempo todo

9. Ignorar o limite de velocidade em uma avenida *
71 1-Nunea

7} 2 - Ocasionalmente

™ 5- Com uma certa fequéncia

") 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo
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10. Interpretar erroneamente os sinais de saida de uma rotatoria e
indevidamente errar o caminho *

7 1-Nunca

7 2 - Ocasionalmente

) 3- Com uma certa fequéncia
) 4 - Frequentemente

™ 5-Quase o tempo todo

11. Ndo notar o sinal de "PARE" e quase colidir com o fluxo de trafego com
direito de passagem *

) 1-Nunca

) 2 - Ocasionalmente

7 3- Com uma certa fequéncia
) 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo

12. Em conversio a direita quase bate em um ciclista, que surge no seu lado
direito *

7 1-Nunca

) 2 - Ocasionalmente

) 3- Com uma certa fequéncia
) 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo

13. Ndo percebe um obstaculo na pista (sinalizacdo-cavalete, buraco, ete.) *
) 1-Nunca

i 2 - Ocasionalmente

i) 3- Com uma certa fequéncia

1 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo

14. Quando saindo de uma rua e entrando em uma rua lateral, ndao reparar
que pedesires estdo atravessando *

) 1-Nunca

i) 2 - Ocasionalmente

) 3- Com uma certa fequéncia
") 4 - Frequentemente

) 5-Quase o tempo todo
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15. Esquece onde deixou seu carro no estacionamento *
7 1-Nunca
) 2 - Ocasionalmente
) 3- Com uma certa fequéncia
") 4 - Frequentemente
) 5-Quase o tempo todo

II. Dados pessoais do condutor

Responda, por favor, cada questio fornecendo as respostas mais sinceras possiveis.
Selecione a alternativa que se aplica a vocé ou escreva sua resposta.

Nome (ou iniciais) *

Idade *

Sexo*

Profissdo *

Escolaridade *
7 19 Gran
@ 2°Grau
) 39 Grau
@ Outro:




Ja esteve envolvido (a) em algum acidente? *
(") Sim
(7) Nao

Voecé mesmo colidin com outro veiculo ou obstaculo?
) Sim
(7) Nio

Oecorreram no acidenta?
(7 86 danos materiais
") Ferimentos leves
() Ferimentos graves

Vocé dirige mesmo sabendo que ingeriu bebida alecodlica?® *
(7) Sim
() Nio
(0) As vezes

Voceé comete (infragdes, erros ou lapsos) com que freqiiéncia no transito? *
) Nunca
7 Ocasionalmente
=) Com uma certa frequéncia
) Frequentemente
™ Quase o tempo todo

Voeé comete mais imprudéneias no transito, quando esta atrasado(a) para
algum compromisso? *

) Nunca

7 Ocasionalmente

) Comuma certa frequéncia

7y Frequentemente
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Vocé foi multado nos dltimos 2 anos? *
i Sim
™ Nio

Qual o motivo da multa?

Vocé conhece os possiveis risco e consequéncias de cometer infracées no
transito? *

) Nunca

) Ocasionalmente

7y Frequentemente

) Quase o tempo todo
) Sempre

Nos taltimos 2 anos, vocé acionou o seguro de seu veiculo?
) Sim
) Nao

Nos tiltimos 2 anos, ao pagar o IPVA de seu veiculo, vocé obteve o desconto
por nao cometer infractes?

) Sim
) Nao

Tecnologia Google Docs
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ANEXO 2 — Planilha para véicar a pontuacao do jogador

Tabela - Pontuacao do Jogador

OCORRENCIAS NO JOGO
*(Obrigatorio

Nome/Iniciais *

1.1 Deixar de acionar o cinto de seguranca *
) Sim - 5 pontos

@ Nao

1. 2 Manobrar em Estacionamento - Atingir algo ao darré *
) Sim - 5 pontos

© Nao

2, Atravessar o sinal vermelho *
i Sim - 7 pontos

@ Nao

3. Ignorar o limite de velocidade - 4okm *
™) Sim - 4 pontos

@ Nao

4.1. Atender o celular *
) Sim - 4 pontos

i Nao

4.2. Cena do celular - Ignorar limite de velocidade de 60Km *
@ Sim - 5 pontos

i Nao
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5.1 Realizar o retorno em loeal proibido *
) Sim - 7 pontos

@ Nao

5.2 Nio sinalizar o retorno que ira realizar *
) Sim - 5 pontos

© Nao

6.1 Ndo sinalizar a intencdo de estacionar *
) Sim - 5 pontos
™ Nao

6.2 Ndo sinalizar a saida da vaga de estacionamento *
) Sim - 5 pontos

© Nio

6.3 Deixar de checar espelho retrovisor, ao sair da vaga, nio perceber veiculo em
deslocamento *

) Sim - 5 pontos

© Nio

~. Congestionamento - Ignorar o limite de 6okm *
) Sim - 4 pontos

© Nio

8. Rotatoria - Errar a saida *
™) Sim - 3 pontos

© Nio



9. Cruzamento com sinal de PARE - Nio para (quase ou colidir) *
) Sim - 7 pontos

i Nao

10. 1 Em conversio a direita, ndo perceber o ciclista *
i Sim - 5 pontos

i) Nao

10. 2 Em conversio a direita, nido sinalizar (cena Ciclista) *
) Sim - 5 pontos

i@ Nao

11.1 Atingir o cavalete na pista *
i Sim - 3 pontos

© Nio

11.2 Ignorar limite de 60Km (cena do Cavalete) *
@ Sim - 5 pontos

@ Nao

12.1 Em conversdo a direita - ndo reparar que pedestres estio atravessando *

) Sim - 5 pontos

i Nao

12.2 Em conversdo a direita - ndo sinalizar a mudanca de pista ( cena ¢/

pedestres) *
) Sim - 5 pontos

© Nio
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13. Ndo recordar o local em que estava estacionado *
) Sim - 3 pontos

) Nao

PONTUACAO - TOTAL*

Grau de Incidéncia de Risco *
™ Sem - Nio ocorre

™) Leve - Até 19 pontos

i Médio - 20-47 pontos

") Grave - 48-75 pontos

(™) Gravissimo - 76-100 pontos

Valor Total das multas
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ANEXO 3 — TERMO DE CONSENTIMENTO E LIVRE ESCLARECID O

s ?ﬁ' PPGIE

FROGRARS DE POS GRADUACAD

——
u F RGS EM INFORMATICA Na EDUCACAD

UNIVERSIDADE FEDERAL
DO RIO GRANDE DO SUL

TERMO DE CONSENTIMENTO E LIVRE ESCLARECIDO

Eu, Portador d&_ R ,
concordo em participar da pesquisa sdbr€omportamento de motoristas no Transito,
gue esta sendo realizada pela Psic6loga AmandadBBalbinot. Fui devidamente informado
e esclarecido pelo pesquisador sobre a pesquisproeedimentos nela envolvidos. Em
eventuais publicacdes sobre esta pesquisa 0 nonseudeparticipantes, sera mantido em

sigilo.

Local e data

Assinatura
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ANEXO 4 — Tabelas de correlacdo - Jogo e Questionar

Tabela 12 -Manobrar e atingir algo ao dar ré

Variareis do estudo Atingir algo ao dar ré Medidas de Simetria .
p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.
Manobrar em
Estacionamento - Atingir
algo ao dar ré
Ndo 21 67,7% 14 66,7%
0,011 0,935 0,584
Sim 10 32,3% 7 33,37%
* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoHigher

N&o existe associacdo significativa (p=0,584) anivel de 5%. Significa que as duas

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraeaxmelacao.

Tabela 13 —CorrelacdoCruzamento com sinal vermelho

Variareis do estudo Atravessar um cruzamento sabendo Medidas de Simetria
gue o sinal ficou vermelho p — valor’
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.
Atravessar o sinal
vermelho
Ndo 24 88,9% 21 84%
0,072 0,606 0,455

Sim 3 11,1% 4 16%

* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoRigher

N&o existe associagdo significativa (p=0,455) anivel de 5%. Significa que as duas

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraexrmelacao.

Tabela 14— Correlacdo: Limite de velocidade de 40 km.

o Ignorar o limite de velocidade em Medidas de Simetria
Variareis do estudo rua tipicamente residencial .
p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.
Ignorar o limite de
velocidade - 40km/h
Nao 14 66,7% 22 71%
0,046 0,742 0,488
Sim 3 33,3% 9 29%

* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoRigher
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N&o existe associagdo significativa (p=0,488) aninvel de 5%. Significa que as duas
variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraeamelacao.

Tabela 15— Correlacdo: Utilizagao de celular ao dirigir

Variareis do estudo Utiliza o telefone celular ao dirigir Medidas de Simetria
p — valor

Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.

Atende o celular

Nao 21 72,4% 18 78,3%
0,067 0,629 0,439
Sim 8 27,6% 5 21,7%
* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoRigher

N&o existe associagdo significativa (p=0,439) anivel de 5%. Significa que as duas
variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraeamelacao.

Tabela 16— Correlag&o: Retorno

Variareis do estudo Executar operagéo de retorno, em Medidas de Simetria
locais proibidos p — valor’
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.
Realizar o retorno em
local proibido
Ndo 35 87,5% 11 91,7%
0,055 0,692 0,576
Sim 5 12,5% 1 8,3%
* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoRigher

N&o existe associagdo significativa (p=0,576) anivel de 5%. Significa que as duas
variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraeamelacao.
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Tabela 17— Correlagdo: Sinalizar manobras

Variareis do estudo Deixar de indicar com antecedéncia, Medidas de Simetria
a realizacdo da manobra p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.

Nao sinalizar o retorno
que ira realizar

Ndo 26 72,2% 11 68,8%
0,035 0,799 0,523
Sim 10 27,8% 5 31,3%
N&o sinalizar a intengéo p — valor
de estacionar
Ndo 31 86,1% 13 81,3%
0,062 0,654 0,472
Sim 5 13,9% 3 18,8%
N&o sinalizar a saida da p — valor
vaga de estacionamento
Ndo 32 88,9% 12 75%
0,178 0,200 0,191
Sim 4 11,1% 4 25%
Em converséo a direita, p — valor
ndo sinalizar - cena
Ciclista
Ndo 32 88,9% 15 93,8%
0,076 0,583 0,508
Sim 4 11,1% 1 6,,3%
=
Em converséo a direita, p — valor
ndo sinalizar - cena
Pedestres
Ndo 32 88,9% 12 75%
0,178 0,200 0,191
Sim 4 11,1% 4 25%
* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoRigher

N&o existiu em nenhuma das situagbes associacadicgigjva. Significa que as

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraermelacao.
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Tabela 18— Correlacdo: Checar espelho retrovisor

o Deixar de checar seu espelho Medidas de Simetria
Variareis do estudo retrovisor antes de sair ou mudar .
de faixa p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.
Deixar de checar espelho
retrovisor, ao sair da
vaga
Nao 29 78,4% 10 66,7%
0,123 0,377 0,292
Sim 8 21,6% 5 33,3%
* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoHigher

N&o existe associacdo significativa (p=0,292) anivel de 5%. Significa que as duas

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraexrmelacao.

Tabela 19— Correlagéo Limite de velocidade de 60 km.

Variareis do estudo Ignorar o limite de velocidade em Medidas de Simetria
uma avenida p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.

Ignorar o limite de
velocidade de 60 Km -
cena do Celular

Ndo 10 58,8% 21 60%
0,011 0,935 0,584
Sim 7 41,2% 14 40%
Ignorar o limite de p — valor
velocidade de 60 Km -
Congestionamento
Ndao 12 70,6% 21 60%
0,103 0,457 0,335
Sim 5 29,4% 14 40%
Ignorar o limite de p — valor
velocidade de 60 Km -
Cena do Cavalete
Ndo 14 82,4% 30 85,7%
0,044 0,753 0,523
Sim 3 17,6% 5 14,3%
* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoFigher

N&o existiu em nenhuma das situagbes associacadicgigjva. Significa que as

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraexrmelacao.
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Tabela 20— Correlacdo: Saida de uma Rotatéria

Variareis do estudo Interpretar erroneamente os sinais Medidas de Simetria
de saida de uma rotatéria — valor
p
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.
Rotatéria —
Errar a saida
Nao 23 65,7% 10 58,8%
0,067 0,628 0,426

Sim 12 34,3% 7 41,2%

* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoFigher

N&o existe associacdo significativa (p=0,426) anivel de 5%. Significa que as duas

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraexrmelacao.

Tabela 21— Correlacdo: Sinal de PARE

Variareis do estudo N&o notar o sinal de "PARE" e Medidas de Simetria
quase colidir p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.

Cruzamento com sinal de
PARE - N&o parar

Nao 22 56,4% 7 53,8%
0,022 0,872 0,561
Sim 17 43,6% 6 46,2%
* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoFigher

N&o existe associacdo significativa (p=0,561) anivel de 5%. Significa que as duas

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraermelacao.

Tabela 22— Correlacdo: Conversdo com ciclista

Variareis do estudo Em converséo a direita quase bate Medidas de Simetria
em um ciclista p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.

Em converséo a direita,
ndo perceber o ciclista

Nao 43 93,5% 6 100%
0,089 0,519 0,687
Sim 3 6,5% 0 0%

* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoFigher
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N&o existe associagdo significativa (p=0,687) aninvel de 5%. Significa que as duas

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraeamelacao.

Tabela 23— Correlagéo: Obstaculo na pista

Variareis do estudo N&o percebe um obstaculo na pista Medidas de Simetria
(sinalizacdo-cavalete, buraco, etc.) p — valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.
Atingir o cavalete na
pista
Ndo 6 20,7% 3 13%
0,100 0,469 0,366

Sim 23 79,3% 20 87%

* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoHigher

N&o existe associagao significativa (p=0,366) anivel de 5%. Significa que as duas

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraeamelacao.

Tabela 24— Correlagéo: Conversdo com pedestres

Variareis do estudo Saindo de uma rua, néo reparar Medidas de Simetria
gue pedestres estdo atravessando p— valor
Nunca % Ocorréncia % Vde Cramer  Sig.
Em converséo a direita -
ndo reparar que
pedestres estao
atravessando
Ndao 34 94,4% 16 100%
0,133 0,336 0,475
Sim 2 5,6% 0 0%
* Teste Qui-quadrado ** Teste ExatoRigher

N&o existe associacdo significativa (p=0,475) anivel de 5%. Significa que as duas

variaveis (do jogo e do questionario) ndo mostraexrmelacao.



