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PERCEPÇÃO DE RISCO DE MOTOCICLISTAS INFRATORES 

Resumo 

O motociclista envolve-se constantemente em um ambiente de elevado risco, 

gerando colisões que provocam desde perdas financeiras, traumas físicos e 

psíquicos até mortes no mundo todo. Essas colisões têm como principal causa 

o comportamento humano, e este é influenciado diretamente pela percepção 

de risco das pessoas envolvidas no trânsito. É a percepção que possibilitará 

aos seres humanos a identificação, análise e tomada de decisão necessária 

para reagir diante dos riscos e tornar o trânsito mais seguro. Esta pesquisa 

investiga quatro comportamentos de risco - exceder a velocidade, avançar o 

sinal vermelho, utilizar celular enquanto dirige e  dirigir sob influência de álcool - 

visando analisar as variáveis: frequência do comportamento, magnitude, 

controle e benefícios do risco e sua associação com a percepção de risco de 

motociclistas infratores. O método da pesquisa é exploratório e foi utilizado um 

questionário, com perguntas abertas e fechadas, aplicado em forma de 

entrevista com motociclistas infratores. As perguntas fechadas foram 

analisadas com auxílio do Software SPSS (Statistical Package for Social 

Sciences), e as abertas, pela análise temática de Laurence Bardin. Dos quatro 

comportamentos estudados nesta pesquisa, os resultados mostram que: a 

frequência dos comportamentos é bastante significativa pois grande parte dos 

entrevistados assume se comportar de maneira arriscada: 93% excedendo a 

velocidade, 45% avançando o sinal vermelho, 44% utilizando celular e 45% 

dirigindo sob influência do álcool. A variável controle do comportamento possui 

relação direta com a frequência do mesmo, intensificando quando possui 

benefícios percebidos, mesmo identificando elevada magnitude de risco. As 

variáveis controle e benefícios devem ser exploradas nas pesquisas científicas 

envolvendo motociclistas, focalizando sua interação com a percepção de 

riscos, os comportamentos adotados e sua influência nos acidentes de trânsito. 

 

Palavras-chave: percepção de risco, motociclista, trânsito. 

 

 

 

 



 

Summary 

 

Biker engages constantly in a high risk environment, producing collisions and 

financial losses, physical and psychic traumas even deaths worldwide. These 

collisions are the main cause of human behavior, and this is directly influenced 

by the perceived risk of the people involved in traffic. It is the perception that 

enables humans to the identification, analysis and decision making needed to 

react to the risks and make traffic safer. This research focuses on four risk 

behaviors - speeding, move the red, using mobile phone while driving and 

driving under influence of alcohol - aiming to analyze the variables: frequency 

behavior, magnitude, control and benefits of risk and its association with the 

perception risk offenders motorcyclists. The research method is exploratory and 

used a questionnaire with open and closed questions applied by interview. 

Closed questions were analyzed with the software SPSS (Statistical Package 

for Social Sciences) and the others using the thematic analysis by Laurence 

Bardin. The results show that: the frequency of behaviors offenders is quite 

significant because most motorcycles assumes behave risky: 93 % speeding, 

45% advancing  red light, 44% using mobile and 45% driving under influence of 

alcohol. The variable control of behavior is directly related to the frequency of it, 

intensifying when it has perceived benefits, even identifying high magnitude of 

risk. The control variables and benefits should be explored in scientific research 

involving motorcyclists, focusing on its interaction with risk perception, the 

adopted behavior and its influence on traffic accidents. 

 

Key words: risk perception, traffic, motorcycles, risk taking. 
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INTRODUÇÃO 

 

A sociedade de risco – termo utilizado pelos sociólogos Anthony 

Giddens (1991) e Ulrick Beck (1992) para designar as características que a 

modernidade imprime na sociedade – ao mesmo tempo em que cria e 

desenvolve tecnologias, também forja vários riscos que demandam 

gerenciamento. O termo criado pelos dois sociólogos indica que os riscos são 

inerentes à modernidade. Uma das atividades humanas onde os riscos são 

permanentes é o trânsito, que registra estatísticas elevadas de mortes e 

sequelas a cada ano. Acontecem mais de 1.200.000 de mortes no mundo, 

sendo 400.000 de jovens com menos de 25 anos (Waiselfisz, 2011).  

Segundo o Ministério da Saúde (2011) foram 42.046 mortes no Brasil 

por acidentes de trânsito em 2010, sendo que 7.608 aconteceram na região 

Sul. Nesse contexto, os motociclistas se destacam pelo crescimento do número 

de mortes. Foram 10.279 mortes no Brasil em 2010, com aumento de 505% na 

última década, contra um crescimento de 57,2% dos acidentes com automóveis 

(Waiselfisz, 2011).  

De acordo com o Detran-PR (2008), no Estado do Paraná foram 1.641 

mortes no local do acidente em 2008, sendo 313 mortes e 27.150 com lesões 

em motociclistas. Em Curitiba, em 2008, foram 28 motociclistas mortos, 

excluindo dados em rodovias estaduais e federais que cruzam a capital.  

O trânsito compõe-se pela inter-relação de três fatores: o estado da via, 

condições do veículo e o comportamento dos condutores e pedestres. E o 

comportamento humano é a principal causa dos acidentes de trânsito que 

acontece por atos de negligência, imprudência ou imperícia (Rozestraten, 

1988). A Psicologia do Trânsito é a área de conhecimento que tem como foco a 

compreensão do comportamento humano, que está no centro da 

morbimortalidade. O ser humano enfrenta e reage aos riscos cotidianamente 

no trânsito e uma das formas de reagir é adotando comportamentos de risco, 

caracterizados como infração.  
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A psicologia do trânsito busca analisar como as pessoas se comportam 

no trânsito e como respondem às situações de risco. Sabendo como os 

motociclistas infratores percebem os riscos, será possível compreender melhor 

o comportamento dos mesmos diante das situações de risco no trânsito, 

permitindo desenvolver ações visando à interferir nesses comportamentos. 

Qual a percepção de risco de motociclistas sobre seus comportamentos 

de risco? A compreensão do comportamento humano diante do risco demanda 

a análise de diversas variáveis. Destaca-se nesta pesquisa a percepção de 

risco sobre os seguintes aspectos: frequência, magnitude, superação e 

benefícios sobre quatro comportamentos infracionais descritos no Código de 

Trânsito Brasileiro (2008): Artigo 218 (I, II e III) – Transitar com velocidade 

superior a permitida na via; Artigo 208 – Avançar o sinal vermelho do semáforo; 

Artigo 252 – Dirigir o veículo utilizando-se de fones ou telefone celular; e o 

Artigo 165 - dirigir sob influência de álcool ou entorpecente. 

Esta pesquisa tem como objetivo geral fazer uma correlação entre 

variáveis da percepção de risco dos motociclistas infratores sobre quatro 

comportamentos infracionais: transitar acima da velocidade máxima permitida 

na via, avançar o sinal vermelho do semáforo, dirigir veículo utilizando celular e 

dirigir o veículo sob a influência de álcool. Esta análise descreverá o perfil dos 

motociclistas, a frequência percebida que realizam estes comportamentos, bem 

como as correlações entre a frequência, magnitude, controle e benefícios do 

risco dos quatro comportamentos destacados nesta pesquisa.  

O objetivo específico é verificar a correlação entre as variáveis: 

frequência do comportamento, magnitude, controle e benefícios do risco na 

percepção de risco dos motociclistas infratores. 

O estudo de diversos fatores que influenciam o comportamento indica 

que a variável ‘controle’ pode exercer influência na percepção de risco (Slovic, 

1987 e 2010); Renn (2004). Os motociclistas acreditam que conseguem 

controlar e superar os riscos pela execução de comportamentos específicos 

diante de cada situação de risco. Esse controle está diretamente ligado aos 



10 

 

benefícios, à diminuição do medo e aceitabilidade do comportamento de 

infração. 

A mensuração e análise da percepção de risco no trânsito mostram-se 

como um campo relevante para o avanço das pesquisas na área e para a 

construção de uma sociedade mais segura no trânsito. Os resultados deste 

estudo, analisando as variáveis que interferem na percepção de risco dos 

motociclistas, ajudarão especialistas, gestores, legisladores e todas as pessoas 

que atuam em prol da segurança do trânsito, a obter uma melhor compreensão 

da percepção de risco de motociclistas infratores.  

Esta dissertação está estruturada em quatro capítulos a seguir 

sintetizados. 

No capítulo 1, denominado Percepção de Risco, são descritas as 

concepções sobre risco e percepção de risco. Inicia por uma diferenciação 

entre perigo e risco, seguindo com os principais conceitos e abordagens sobre 

percepção de risco.  

No capítulo 2, intitulado Motociclistas e as Pesquisas sobre Percepção 

de Risco, é contextualizado o ambiente do motociclista e sua relação com o 

trânsito. Segue com a descrição das principais publicações nacionais e 

internacionais sobre essa temática e seus resultados, entre artigos científicos, 

dissertações de mestrado e teses de doutorado.  

No capítulo 3, com o título Método, são descritas as características do 

grupo pesquisado, a abordagem metodológica, tipos de análise estatística, 

assim como os critérios de inclusão e exclusão do público pesquisado. 

No capítulo 4, denominado Descrição e Análise de Dados, são 

apresentados os resultados obtidos na aplicação do instrumento e sua análise 

com a revisão do referencial teórico escolhido nesta pesquisa. 

Nas Considerações Finais são apontadas as principais conclusões desta 

pesquisa em relação às variáveis da percepção de risco sobre os 

comportamentos infracionais analisados e apontamentos sobre o método 

utilizado. 
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Para se compreender a percepção de motociclistas infratores deve-se 

percorrer um campo teórico sobre o conceito de percepção de risco e o 

contexto de trânsito que os motociclistas estão inseridos. A identificação e 

análise da percepção de risco sobre os quatro comportamentos de risco 

escolhidos para esta pesquisa revelarão maneiras de como estes motociclistas 

analisam os riscos que estão envolvidos.  
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CAPÍTULO 1 – PERCEPÇÃO DE RISCO 

 

Para que se compreenda o conceito de percepção de risco, é necessário 

entender anteriormente o conceito de risco, pois é a base para a compreensão 

do tipo de risco envolvido e sua categorização. Embora exista grande variação 

na sua concepção na literatura, se observam definições complementares e não 

contraditórias. Serão explicitados os principais conceitos e teorias sobre risco, 

percepção, percepção de risco e o contexto do trânsito no qual esta pesquisa 

se insere.  

A quantidade e intensidade dos riscos existentes são consequências da 

modernidade (Giddens, 1991), geradas pelo desenvolvimento social e 

tecnológico (Slovic, 1987, Beck, 1992). Isso demanda um gerenciamento e 

comunicação adequados dos riscos à população em geral, que precisa 

conhecer os riscos existentes, ter a capacidade de identificar e responder com 

as atitudes e comportamentos de prevenção e proteção à vida. 

Porto (1991, citado por Cavalcanti e Franco, 2007) situa disciplinas que 

estudam o risco em quatro grandes grupos: as ciências econômicas, a 

epidemiologia, as ciências sociais, a engenharia. Interessa para este estudo a 

vertente das Ciências Sociais que estuda o risco na perspectiva daquele que o 

percebe. Para os cientistas sociais, as avaliações de risco não podem deixar 

de lado fatores subjetivos (éticos, morais, culturais) que direcionam as opções 

dos indivíduos. 

Há diversos conceitos de risco na literatura científica conforme o foco de 

estudo: epidemiológicos, econômicos, ambientais, sociais e psicológicos. 

No campo da epidemiologia, utilizou-se nesta pesquisa o conceito de 

risco definido pelo Ministério da Saúde (2006), como a  

probabilidade de consequências prejudiciais ou perdas 

esperadas (mortes, lesões, propriedades, meios de 

subsistência, interrupção de atividades econômicas ou 

deterioramento ambiental), resultado de interações entre 

ameaças naturais ou antropogênicas e as condições de 
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vulnerabilidade, cujos fatores intervêm em graus diversos 

e que se pode estimar se forem conhecidas as 

características do perigo e da vulnerabilidade, a qual se 

pode manejar de acordo com os interesses da 

comunidade para redução e, ou minimização do mesmo 

(p.15). 

 

No campo econômico o risco está presente em situações de falência de 

organizações e impactos macroeconômicos à sociedade. Na abordagem 

econômica o risco é visto como a probabilidade de insucesso (Gartner, 2010). 

Um exemplo foi a decadência da confiança econômica do mercado imobiliário 

dos Estados Unidos da América na última década. 

No campo ambiental existem impactos destrutivos aos recursos naturais 

e ao meio ambiente como um todo. Esses impactos ocorrem por poluição de 

águas, desmatamentos, destruição da camada de ozônio, extinção de 

espécies, vazamentos de radiação nuclear, e outros. A maioria desses riscos 

foi criada pelo desenvolvimento tecnológico e social, conceituada como 

Sociedade de Risco1 (Beck, 1992, Giddens, 1991). 

No campo social, os autores Beck (1992) e Giddens (1991) mostram 

os limites da racionalidade instrumental para assegurar certezas, o que 

significa a limitação da própria ciência para controlar riscos na sociedade, 

face às evidências históricas das grandes catástrofes de origem tecnológica. 

Os avanços das tecnologias de comunicação possibilitam afirmar que, 

                                                           

1 De acordo com Guivant (1998), Ulrich Beck passou a ser um dos teóricos sociais mais 
destacados do presente depois da publicação de Risk Society (em alemão em 1986 e em 
inglês em 1992).1 O argumento central desse livro é que a sociedade industrial, caracterizada 
pela produção e distribuição de bens, foi deslocada pela sociedade de risco, na qual a 
distribuição dos riscos não corresponde às diferenças sociais, econômicas e geográficas da 
típica primeira modernidade. O desenvolvimento da ciência e da técnica não poderiam mais dar 
conta da predição e controle dos riscos que contribuiu decisivamente para criar e que geram 
conseqüências de alta gravidade para a saúde humana e para o meio ambiente, 
desconhecidas a longo prazo e que, quando descobertas, tendem a ser irreversíveis. Entre 
esses riscos, Beck inclui os riscos ecológicos, químicos, nucleares e genéticos, produzidos 
industrialmente, externalizados economicamente, individualizados juridicamente, legitimados 
cientificamente e minimizados politicamente. Mais recentemente, incorporou também os riscos 
econômicos, como as quedas nos mercados financeiros internacionais. 
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atualmente, vive-se uma transição que vai do risco como fenômeno focal da 

sociedade moderna à sociedade de risco. 

No campo psicológico a dimensão do risco é múltipla. Abrange desde 

uma abordagem do processamento cognitivo da informação até uma 

abordagem macrossocial (Lima, 2005). Integra um vasto conjunto de 

atividades, desde alimentação, lazer, comportamento sexual, uso de drogas, 

até o comportamento no trânsito, e que estão diretamente ligadas à 

percepção, cognição, emoção, tomada de decisão e aprendizagem em 

relação aos riscos. Nessas atividades se percebe uma semelhança e 

complementaridade nas diversas concepções sobre risco abordadas na 

literatura e que envolvem pelo menos seis características: probabilidade, 

consequência de danos, tecnologias e ambientes, potencial de dano, 

exposição ao perigo e magnitude do risco. 

O fator de risco de uma atividade pode ser concebido como a 

representação de diferentes graus de exposição de um indivíduo a um agente 

perigoso ou como a probabilidade de ocorrências de consequência indesejável. 

O conceito de risco está associado à relação entre a frequência da exposição e 

as consequências que podem advir da exposição (Cerdella, 1999 citado por 

Bley, 2006). 

O conceito de risco adotado nesta pesquisa se baseia nos estudos de 

Paul Slovic (1987). De acordo com o autor, os riscos têm quatro componentes 

que são considerados quando o indivíduo tem que se comportar em situações 

que o ameaçam: magnitude, probabilidade, consequência e potencial do dano. 

A maioria dos conceitos sobre riscos identificados na literatura abordam 

as consequências para a sociedade e para o ambiente. O processo para 

administrar esses riscos é denominado gerenciamento de risco e análise ou 

avaliação de risco. 

De acordo com o Ministério de Saúde (2002, p. 9),  

“o gerenciamento de riscos consiste na seleção e 

implementação de estratégias mais apropriadas para o 

controle e prevenção de riscos, envolvendo a 

regulamentação, a utilização de tecnologias de controle e 
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remediação ambiental, a análise de custo/benefício, a 

aceitabilidade de riscos e a análise de seus impactos nas 

políticas públicas”.  

Alguns autores destacam impasses no gerenciamento dos riscos quanto 

à ineficácia no controle e comunicação dos riscos, causando inúmeros 

prejuízos, de diferentes categorias e intensidades, à sociedade em geral e ao 

ambiente (Lima, 2005, Slovic, 1987).  

O gerenciamento de risco tem como base a análise de risco. É na 

análise de risco que ele é identificado, caracterizado, investigado em suas 

causas, consequências, magnitude e a partir dela são planejadas ações para 

minimizá-lo ou, em algumas circunstâncias, controlá-lo.  Esse conjunto de 

ações integra o gerenciamento de riscos, que envolve o planejamento, a 

execução, avaliação e controle, com base na análise de risco e o contexto 

onde se situam. 

Existem diversas conceituações sobre análise de risco. Embora 

apresentem diferenças entre si, elas são complementares. 

De acordo Mollak (2001, citado por Rangel 2007), análise de risco “é um 

conjunto de conhecimentos (metodologia) que avalia a probabilidade de 

acontecer um efeito adverso por um agente (químico, físico, biológico e outros), 

processos industriais, tecnologia ou processo natural” (p.1376).  

Para Russel e Gruber (1987, citado por Lima, 2005, p. 204), análise de 

risco é o procedimento técnico especializado de medição do risco. Trata-se da 

aplicação de um conjunto de técnicas que reúnem a informação recolhida 

sobre a situação em análise e que inclui diversos aspectos: avaliação do 

perigo; avaliação entre a dose e a resposta; avaliação da exposição e a 

caracterização do risco.  

De acordo com Lima (2005), a análise de risco, com suas medições, 

cálculos, fórmulas, probabilidades, números e processos lógicos não é 

suficiente para controlar os riscos. Há componentes subjetivos que necessitam 

atenção: a emoção, a percepção de benefícios, percepção de risco, cognições, 

processos de julgamento. Essa foi a principal razão para a valorização dos 

aspectos cognitivos, afetivos, perceptuais, psicossociais e culturais nas 
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pesquisas envolvendo riscos. Essa vertente de estudos ficou conhecida como 

Percepção de Risco (Guivant, 1998).  

Existe relação entre a maneira como a sociedade percebe, significa, 

julga os riscos e o processo de tomada de decisão e comportamentos frente 

aos mesmos (Slovic 1987; Lima, 2005). O estudo da percepção de risco 

possibilita identificar como a sociedade compreende, interpreta, sente, julga e 

qual o comportamento escolhe adotar em relação aos riscos em diversas 

atividades como doenças sexualmente transmissíveis, gravidez precoce, uso 

de drogas, trânsito, tecnologias, mercado de ações, entre outras. 

O conceito de percepção de risco ganhou valorização significativa nos 

estudos envolvendo o comportamento humano e os riscos. Dois principais 

fatores influenciaram o campo científico nessa área: a distorção nos processos 

de comunicação de riscos e a falta de adoção de comportamentos seguros. 

Destaca-se o papel dos especialistas no gerenciamento e comunicação dos 

riscos com a população em geral (público leigo) (Slovic 1987; Lima, 2005).                

De acordo com Slovic (1987), “as contribuições de pesquisas sobre 

percepção de risco vêm da Geografia, Sociologia, Ciências Políticas, 

Antropologia e Psicologia. Na Psicologia as maiores contribuições abordam os 

processos de tomada de decisão, probabilidade e avaliação que focalizam 

estratégias mentais, ou heurísticas, que pessoas empregam em situações de 

incertezas no mundo” (p. 281). 

Os estudos no campo da psicologia indicam que a percepção do público 

leigo tem semelhanças à avaliação de risco, retirando a ideia resistente de que 

a percepção de leigos seja desprovida de sentido, lógica ou importância 

científica. Ou seja, os estudos no campo da psicologia demonstraram que a 

percepção de riscos obedece a uma racionalidade que deve ser compreendida 

quando se planeja intervenções em grupos sujeitos a situações de risco (Lima, 

2005; Guivant, 1998).  

A percepção é um processo psicológico pelo qual as pessoas organizam 

suas impressões sensoriais e, interpretando-as, buscam dar sentido ao 

ambiente, tendo três fatores de maior influência: psicossociais, pelas interações 

sociais; cognitivos, relacionados com a memória, raciocínio, atenção e 
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percepção; e fisiológicos, através dos sentidos e reações fisiológicas 

(Huczynski e Buchanan, 1991 citado por Bley, 2006). 

A percepção é um dos principais fatores que determinam as respostas 

dos indivíduos diante dos riscos. O termo percepção utilizado na psicologia 

cognitiva se aplica aos processos mentais por meio dos quais uma pessoa 

recebe, processa e avalia a informação do ambiente (físico e comunicativa) 

através dos sentidos (Jungermann e Slovic, 1993 citado por Renn, 2004). 

De acordo com Aaron Beck (1979), a percepção é a forma de interpretar 

as pessoas, o mundo e a vida, e esse modo de interpretar determinará o modo 

de agir da pessoa. Esse conceito indica que o modo de interpretar os riscos 

existentes determinará o modo de agir frente aos mesmos. 

A percepção de risco tornou-se um tema relevante para o entendimento 

dos riscos. Esse fato é justificado pelas discrepâncias existentes entre a 

percepção de risco e as probabilidades mensuradas dos mesmos (Botterill e 

Mazur, 2004). Os avanços científicos sobre o tema mostram uma correlação 

significativa entre o modo como as pessoas percebem os riscos e sua 

influência sobre seu comportamento diante das situações de risco (Slovic, 

1987). 

Slovic2 (1987) define a percepção de risco como “o processo pelo qual a 

população ou os leigos julgam, intuitivamente, os riscos existentes” (p. 280). 

Essa forma de perceber os riscos diferencia-se em alguns casos das análises 

técnicas, já apontadas anteriormente como análise de risco. 

De acordo com Lima (2005) a percepção de risco é “a forma dos não 

especialistas (referidos frequentemente como leigos ou público) pensarem 

sobre os riscos, e refere-se à avaliação subjetiva do grau de ameaça potencial 

de um determinado acontecimento ou atividade” (p. 202).  

Esse conceito também ratifica a visão de que a percepção de risco é 

uma forma de pensar do público leigo (não especialista) sobre o risco, incluindo 

suas crenças e valores sobre uma situação ameaçadora (Pidgeon, 1992). 

Já para Wiedemann, citado por Neves e Mello (2009), a percepção de 

risco é definida como sendo “a habilidade de interpretar uma situação de 

                                                           
2 Tradução feita pelo autor. 
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potencial dano à saúde ou à vida da pessoa, ou de terceiros, baseada em 

experiências anteriores e sua extrapolação para um momento futuro, habilidade 

esta que varia de uma vaga opinião a uma firme convicção” (p. 1701). Esse 

conceito atribui à percepção de risco uma categoria de habilidade, sendo esta 

desenvolvida com as experiências diante dos riscos, aumentando sua 

capacidade de interpretação dos mesmos. 

A diferença entre as concepções de leigos e especialistas sobre riscos 

permitiu compreender a estrutura do pensamento dos leigos em relação à 

incerteza e complexidade dos riscos. Desse modo o conceito de “risco 

percebido” passou a ser visto como quantificável e previsível, e não apenas 

como um conceito vago e sem utilidade. Esse fato teve várias implicações 

práticas que destacam a importância do estudo da percepção do risco para a 

compreensão do pensamento do leigo e para a previsão da aceitação ou 

oposição em relação a determinadas tecnologias ou intervenções técnicas 

(Bernardo, 1997). 

Os conceitos de percepção de risco referenciados possuem categorias3 

complementares voltadas ao processo de pensamento (Lima, 2005; Pidgeon 

1992), opinião e crenças (Wiedemann, citado por Neves, 2009; Pidgeon 1992), 

forma de interpretação e julgamento (Fischhoff 1987; Slovic 1987; Aaron Beck 

1979; Wiedemann, citado por Neves e Mello, 2009), e também, formas de 

respostas e comportamentos (Renn, 2004; Slovic 1993). Apesar de existir 

lógica, sentido, racionalidade e coerência que necessita ser compreendida 

(Lima, 2005; Guivant, 1998), a percepção de risco é subjetiva e intuitiva (Lima 

2005; Slovic 1987). Esses aspectos psicológicos, ilustrados nos conceitos de 

percepção de risco estão relacionados aos riscos envolvidos, à situação de 

risco e ao potencial de dano à saúde.  

Há um conjunto de crenças e significados diante do risco (Pidgeon, 

1992), experiências anteriores e expectativas diante das situações de risco 

(Wiedemann, citado por Neves, 2009) que determinam a percepção de risco, 

além da forma de interpretar, pensar, julgar e agir.  

                                                           
3 Conforme Bardin (1977) categoria é uma forma geral de conceito, uma forma de pensamento. 

As categorias são reflexos da realidade, sendo sínteses, em determinado momento, do saber. 

Por isso, se modificam constantemente, assim como a realidade. 
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Para compreender melhor as bases teóricas sobre percepção de risco, é 

necessário descrever as diferentes abordagens que estudam o tema, são elas: 

cognitiva, psicométrica, comportamentalista e social. 

De acordo com Lima (2005), a abordagem cognitiva tem como destaque 

as seguintes teorias: Teoria da Utilidade esperada; Teoria da Utilidade 

subjetiva esperada e a Teoria da Prospecção, abordando medições do 

comportamento de tomada de decisão.  

Nos estudos sobre a percepção de risco, a tomada de decisão foi 

inicialmente pesquisada pela abordagem cognitiva, sendo que anteriormente 

estava focada na economia como um preditor da ação (Lima, 2005). Simon, 

citado por Lima (2005) buscou descrever o comportamento de tomada de 

decisão através de medições. Posteriormente Slovic e Fischoff et al. buscaram 

a quantificação da percepção de risco, com resultados que mostram que o 

público em geral possui uma avaliação exata sobre os riscos, mas essa 

exatidão não é constatada em todas as situações percebidas (Slovic, 2010). 

Destacam-se na área da saúde os trabalhos de Gold (1993), que 

pesquisou o comportamento seguro e cognições sobre o comportamento de 

proteção e de risco envolvendo a área da saúde, especificamente em relação 

ao comportamento sexual. 

As publicações na área promovem uma credibilidade sobre o tema para 

que especialistas utilizem esses conhecimentos para fundamentar suas 

análises de risco e tomada de decisão em políticas públicas e questões 

governamentais (Renn, 2004). São esses estudos que irão tornar eficazes as 

políticas de segurança e tomada de decisão. A percepção de risco (o modo 

como as pessoas pensam intuitivamente) forma a base para o entendimento de 

como as pessoas respondem aos riscos (Slovic, 2010). 

As pesquisas na abordagem cognitiva não buscam somente o 

entendimento da percepção e aceitabilidade do risco, mas também, análise da 

relação entre a percepção de risco e o comportamento (Van Der Pligt, 2002).  

De acordo com Lima (2005), a abordagem psicométrica iniciou após os 

trabalhos de Chauncey Starr, que buscou analisar o nível de risco tecnológico 

aceitável para a sociedade. O autor analisou fatores históricos e econômicos e 

os benefícios das diferentes tecnologias.  
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Mas foram Slovic et al. (1978) que realizaram as medições sobre a 

percepção de risco em relação às tecnologias e atividades de riscos. Os 

resultados mostraram que as respostas dos leigos sobre os riscos faziam 

sentido. Os autores analisaram diversos fatores de influência sobre essa 

percepção, como: o grau de conhecimento sobre os riscos; controle percebido 

e grau de exposição (Lima, 2005). 

Os fatores catastróficos e o grau de conhecimento são aspectos comuns 

nas pesquisas psicométricas sobre percepção de risco. (Lima, 2005).  

De acordo com Boholm (1998, citado por Lima, 2005),  

Apesar de encontrarmos pequenas diferenças nos scores 

fatoriais, as características dos riscos foram normalmente 

agrupadas em fatores comuns que tinham a ver com seu 

caráter assustador e conhecido. Estes resultados foram 

entendidos como prova que a estruturação cognitiva dos 

riscos é a mesma entre nações, apesar das diferenças 

culturais (p.143). 

 

Os estudos de Slovic mostraram que se pode quantificar e prever a 

forma como os cidadãos pensam sobre os riscos (Lima, 2005; Slovic, 2010). 

A abordagem psicométrica busca desenvolver uma taxonomia dos 

perigos. Basicamente trabalha com os fatores de aversão, indiferença e 

discrepâncias entre especialistas e público leigo (Slovic, 1987; Slovic, 2010). 

Slovic busca quantificar a percepção de risco sobre o status do perigo, 

benefícios para a sociedade, número de mortes por ano, número de mortes por 

desastre ao ano e gravidade da morte. Os resultados comprovam a 

possibilidade de quantificação e predição da percepção de risco e mostram que 

existem diferenças na conceituação sobre um mesmo risco para diferentes 

indivíduos. Os modelos existentes pesquisam a relação entre a percepção, 

comportamentos e características do risco (Slovic, 2010). 

A abordagem comportamentalista busca estudar a percepção de risco 

como um determinante do comportamento, tendo como objetivo definir qual o 

papel da percepção de risco na adoção de comportamentos de risco. Essa 

relação não foi comprovada por possuir divergências em seus resultados, pois 
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existem diferentes percepções, consequentemente, diferentes exposições aos 

riscos (Lima, 2005). 

Outras teorias comportamentalistas são destacadas por Lima (2005): a 

teoria do comportamento planejado; Teoria da ação refletida; Os modelos de 

crenças de saúde; e o modelo de HAPA (Health Action Process Approach). O 

modelo HAPA possui diversas categorias de análise, são elas: comportamento 

de saúde, percepção de risco, cognição e motivação, expectativas, atitudes, 

autoeficácia. 

De acordo com Lima (2005), na abordagem Social destacam-se: Paul 

Slovic, indicando a necessidade de estudar a percepção de risco pela falta de 

controle sobre os mesmos e a perspectiva do risco incontrolável versus risco 

controlável, correspondendo à prevenção coletiva versus prevenção individual. 

E também, os estudos da Psicologia Social, como os realizados por Maria L. 

Lima, abordam a percepção de risco com base em quatro fatores: Fatores 

Intrapessoais – aspectos internos do indivíduo; Fatores Interpessoais – 

aspectos da interação social; Fatores Grupais – aspectos sobre pertencimento; 

e Fatores ideológicos – aspectos sobre valores e crenças. 

O referencial teórico escolhido nesta pesquisa foi do autor Paul Slovic, 

pela quantidade de publicações sobre a temática desta dissertação e serviu 

como base para a elaboração do instrumento e análise dos dados desta 

pesquisa. Os fatores destacados pelo autor sobre a percepção de risco são: 

familiaridade, probabilidade, consequência, magnitude, controle, benefícios, 

experiência anterior, valores e crenças, emoção, tomada de decisão e 

comportamento, todos relacionados com o risco. Destes, foram selecionados 

para analisar a percepção de risco de motociclistas infratores a frequência, 

magnitude, controle e benefícios sobre o risco. Esses fatores serão retomados 

no capítulo de análise dos dados coletados com grupo pesquisado, após a 

descrição das pesquisas sobre a percepção de risco de motociclistas e o 

método utilizado nesta pesquisa. 
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CAPÍTULO 2 – MOTOCICLISTA E AS PESQUISAS SOBRE PERCEPÇÃO 

DE RISCO 

O motociclista faz parte de um grupo de risco de extrema relevância 

social, tanto pela facilidade de deslocamento quanto pelo impacto na saúde 

pública em decorrência do elevado número de acidentes de trânsito no Brasil. 

De acordo com o artigo 1º, § 1º do Código de Trânsito Brasileiro – CTB (2008, 

p.9), o trânsito é definido como “utilização das vias por pessoas, veículos e 

animais, isolados, ou em grupos, conduzidos ou não, para fins de circulação, 

parada, estacionamento e operação de carga e descarga”.  Nessa circulação 

está a motocicleta, definida pelo CTB como “veiculo automotor de duas rodas, 

com ou sem side-car, dirigido por um condutor em posição montada” (p.106).  

A frota de motocicletas cresce exponencialmente nos dias de hoje, e a 

tendência é uma aceleração ainda maior. Na última década o crescimento foi 

de 368,8% (Waiselfisz, 2011). Este fato se dá pela acessibilidade financeira e 

a mobilidade que a motocicleta proporciona aos seus usuários. De acordo 

com o DENATRAN (2010), no Brasil, as motocicletas somam 13.950.448 e 

correspondem a 21,52% da frota nacional de todos os veículos, cujo 

aumento foi de 8,4 % apenas em 2010. No Paraná, de acordo com o Detran-

PR (2010), a frota total de veículos em 2007, de 3.693.284, passou para 

5.355.039 em outubro de 2011. A frota de motocicletas somava 532.373 em 

2007 e 878.252 em 2011. Em Curitiba a frota de veículos em 2007 era de 

966.711 e passou a 1.331.277 em julho de 2013. As motocicletas somavam 

77.108 em 2007 e em outubro de 2011 a frota passou a 113.865 

motocicletas, ou seja, um aumento de 47%. Em julho de 2013 somam 

141.935 entre motocicletas e motonetas, indicando seu crescimento na 

escolha para os deslocamentos urbanos.  

O crescimento da frota também fez com que aumentasse o número de 

acidentes, principalmente com este público (Waiselfisz, 2011). Os acidentes 

de trânsito atualmente são considerados como uma problemática de saúde 

pública, pelas ocupações em Unidades Intensivas em Hospitais, custos 
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financeiros em tratamentos, indenizações, como também, o custo emocional 

à sociedade, pois as sequelas e óbitos decorrentes desses acidentes ceifam 

as famílias brasileiras e a Sociedade como um todo. 

O CTB não define acidente de trânsito. A definição utilizada é proposta 

pela Associação Brasileira de Normas Técnicas [ABNT] (1989), sendo 

“todo evento não premeditado de que resulte dano em 

veículo ou na sua carga e/ou lesões em pessoas e/ou 

animais, em que pelo menos uma das partes esteja em 

movimento nas vias terrestres ou áreas abertas ao 

público. Pode originar-se, terminar ou envolver veículo 

parcialmente na via pública.” (NBR n. 10697/89, da 

ABNT).  

No dicionário Aurélio a palavra acidente é definida como 

“Acontecimento casual, fortuito e imprevisto” (Ferreira, 1975). A terminologia 

utilizada “acidente” de trânsito, não representa a realidade do contexto 

trânsito, pois muitos “acidentes” de trânsito podem ser evitados, pois 

possuem como principal causa o comportamento humano (Rozestraten, 

1988). Mesmo assim, atualmente a palavra é aceita e comumente utilizada. 

Nos Estados Unidos da América a palavra utilizada é “crash”, que significa 

colisão. Aqui no Brasil a palavra colisão é utilizada quando se busca a 

tipologia do acidente. 

Das várias causas dos acidentes de trânsito o comportamento humano 

mostra-se como o principal fator (Rozestraten, 1988). Pesquisar o 

comportamento é um caminho fundamental para uma transformação social 

no trânsito. Uma das variáveis que influenciam o comportamento humano é a 

sua percepção. Como já exposto no capítulo anterior, a percepção de risco 

possui papel fundamental sobre o comportamento diante do risco. Estudar a 

percepção de risco no trânsito possibilita construir caminhos para um 

entendimento do comportamento do motociclista diante dos riscos no 

trânsito. 

A maior parte dos estudos encontrados é realizada no exterior, com 

diversos focos. Mas também há um crescente desenvolvimento de estudos 
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brasileiros no campo da Psicologia do Trânsito. Serão abordados 

inicialmente os estudos com motociclistas realizados no Brasil. 

 

2.1 Publicações Nacionais  

 

As publicações nacionais em relação a esse público abordam as 

seguintes categorias: 1) acidentes de trânsito em relação às estatísticas 

(Montenegro, 2011; Oliveira, 2008 e 2011); 2) danos dos acidentes de trânsito 

e perfil das vítimas (Barros, 2003; Bastos et al., 2005; Borba, 2010; Caixeta, 

2007; Caixeta et al., 2009; Conto, 2009; Dornelas, 2007; Fogaça, 2007; 

Gondim, 2009; Malvestio e Souza, 2002; Oliveira e Souza, 2003; Oliveira e 

Souza, 2006; Oliveira, 2008); 3) atendimento hospitalar (Bastos, 2005; Melione, 

2006; Monteiro, 2008); 4) características dos acidentes de trânsito (Andrade e 

Mello Jorge, 2001; Bastos, 2005; Cardona-Arbelaez et al., 2010; Silva, 2007; 

Silva, 2008; Rocha, 2010); 5) prevenção de acidentes (Diniz et al., 2005; 

Espitia-Hardeman et al., 2008); 6) a profissão de motociclista (Diniz et al., 2005; 

Gondim, 2009; Lira, 2008; Oliveira e Souza, 2006; Silva et al., 2008; Silva, 

2010) e 7) aspectos gerais sobre o comportamento no trânsito (Ferreira, 2006; 

Ferreira, 2009; Ledesma e Peltzer, 2008; Lira, 2008; Mendes, 2005; Zamel, 

2009; Carvalho, 2007; Luz, 2009; Resende, 2010; Silva et al., 2008, Silva, 

2010).   

A consulta realizada na base de dados Scielo (Scientific Eletronic Library 

Online), digitando a palavra motociclista, no dia 13 de outubro de 2011, indica 

32 artigos científicos, que apresentam conteúdos que caracterizam nove 

diferentes categorias. 

Conforme a Tabela 1, que ilustra áreas, categorias e quantidade de 

publicações de artigos científicos, das áreas do conhecimento que se 

preocupam em estudar o comportamento dos motociclistas, em especial está a 

epidemiologia, que busca caracterizar o perfil dos acidentados. 

 

Tabela 1: Artigos científicos: área, categorias, quantidade e autores 
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Área Conteúdo 

(categorias) 

Quantidade Autores 

Estatística Acidentes de 
trânsito em 
relação às 
estatísticas 

3 Montenegro et al., 2011; 
Andrade, 2001; Koizumi, 1985. 

Epidemiologia Danos dos 
acidentes de 
trânsito, perfil 
das vítimas e 
atendimento 
hospitalar. 

15 Batista, 2006; Oliveira, 2008; 
Oliveira, 2003; Caixeta, 2009; 
Barros, 2003; Bastos, 2005; 
Garcia G., 2010; Oliveira, 2011; 
Malvestio, 2002; Mayorga 
Mogollon, 2001; Sousa, 1999;  
Melione, 2006; Soares, 2006; 
Pérez, 2009. 

Engenharia Características 
dos acidentes de 
trânsito 

1 Cardona-Arbeláez, 2010. 

Educação  Prevenção de 
acidentes 

2 Diniz, 2005; Espitia-Hardeman, 
2008. 

Trabalho Profissão 
motociclista 

3 Silva, 2008; Oliveira, 2006. 

Psicologia Comportamento 
no trânsito 
focalizando 
atitudes, 
percepções, 
emoções e 
cognições 

6 Mendes, 2005; Ledesma e 
Peltzer, 2008; Neto e Marujo, 
2007; Guraya, 2004; Liberatti, 
2003. 

Mobilidade Mobilidade 
urbana 

1 Zarattini, 2003. 

Percepção  Percepção de 
risco 

1 Silva, 2008. 

 

Além das publicações sobre motociclistas referenciadas na Tabela 1, 

outras fontes foram consultadas, como o banco de teses e dissertações da 

CAPES. 

Algumas pesquisas focalizam vítimas de acidentes de trânsito. Os 

motociclistas estão entre as principais vítimas (Carvalho, 2007; Oliveira e 

Souza, 2006; Gondim, 2009; Montenegro et al., 2011; Silva et al., 2008), com 
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maior prevalência de óbitos como condutores (Oliveira e Mello Jorge, 2008). 

O número de acidentes com motociclistas cresceu muito na última década e, 

conforme indica Waiselfisz (2011), crescerá ainda mais nos próximos anos. 

As vítimas, motociclistas profissionais ou não, são jovens, entre 18 a 30 

anos, do sexo masculino, com maior prevalência para a escolaridade de 

ensino médio completo (Bastos et al., 2005; Caixeta et al., 2009; Fogaça, 

2007; Montenegro, 2011; Oliveira e Souza, 2006; Silva et al., 2008).  

Os comportamentos de risco que caracterizam o grupo de 

motociclistas podem ser sintetizados em: alta velocidade, uso do celular, 

ingestão de álcool, dirigir com cansaço, desrespeitar as leis (Diniz et al., 

2005; Oliveira e Souza, 2003; Silva et al., 2008). Com maior experiência, os 

motociclistas profissionais adotam comportamentos mais ousados, como 

exceder a velocidade e ultrapassagens entre outros veículos ou pela direita 

(Diniz et al., 2005) e uma maior aceitabilidade do risco (Almalberti, 1996, 

citado por Diniz et al., 2005). Em contrapartida, a inexperiência também 

contribui como causa dos acidentes de trânsito, não só pela inabilidade com 

o veículo, mas também pela baixa percepção de risco e ausência de direção 

defensiva. As vítimas de acidentes de trânsito são, em sua maioria, jovens 

entre 15 a 24 anos (Caixeta et al., 2009).  

Além do comportamento de risco, outra categoria abordada nas 

pesquisas, mas não analisada nesta, é a ansiedade dos motociclistas. Ela 

pode contribuir para a segurança quando aumenta a atenção e foco do 

condutor, ou contribuir como causa dos acidentes de trânsito quando o 

condutor fica com pressa, desencadeando comportamentos de imprudência 

(Mendes, 2005). Outras pesquisas também indicam uma correlação entre a 

ansiedade, o comportamento diante dos riscos e os acidentes com 

motociclistas, principalmente em relação à velocidade adotada acima do 

limite da via. A ansiedade influencia na adoção de comportamentos de risco, 

excedendo mais a velocidade pela pressa, mas também a ausência da 

mesma pode gerar uma falta de atenção em alerta que pode influenciar nos 

acidentes de trânsito (Diniz et al., 2005; Silva et al., 2008; Zamel, 2009).  
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Outra linha de estudo trabalha o comportamento seguro diante de 

situações de risco. Este comportamento é abordado em dois aspectos: a 

reação diante das situações de riscos e a utilização adequada dos 

equipamentos de proteção individual (EPI). O uso adequado do capacete é 

negligenciado por condutores, sendo uma das principais causas de óbitos e 

sequelas com motociclistas (Oliveira e Mello Jorge, 2008; Liberatti et al., 2003; 

Ledesma e Peltzer, 2008; Silva et al., 2008).  

Os motociclistas se comportam de forma imprudente pela ingestão do 

álcool, uso do celular e o excesso de velocidade (Lira, 2008; Liberatti et al., 

2003; Silva, 2006; Silva et al., 2008) e admitem que esses comportamentos, 

causam “acidentes” no trânsito (Ferreira, 2006). Sobre o comportamento de 

ingestão de álcool na condução da motocicleta, 23,7% dos condutores 

relataram adotar este comportamento de risco (Lira, 2008). 

As pesquisas indicadas abordam fatores ligados aos acidentes de 

trânsito envolvendo motociclistas: perfil das vítimas de trânsito, circunstâncias 

dos acidentes, atendimento pré e pós-hospitalar. Os resultados indicam uma 

predominância do gênero masculino (Borba, 2010; Caixeta et al., 2007; 

Fogaça, 2007; Montenegro et al., 2011), estado civil solteiro (Dornelas, 2007), 

entre 20 a 29 anos (Carvalho, 2007; Montenegro et al., 2011). Motociclistas 

jovens e inexperientes possuem comportamentos mais ousados e arriscados 

(Carvalho, 2007).  

Os acidentes de trânsito acontecem mais na área urbana (Oliveira, 

2008), nos finais de semana (Caixeta et al., 2007), e muitos condutores não 

utilizam EPI (Borba, 2010; Caixeta et al., 2007; Ledesma et al., 2008). Em 

15,14% dos acidentes de trânsito existem suspeitas de uso do álcool (Caixeta 

et al., 2007).  

Há estudo que abordam as lesões fatais elevadas em motociclistas 

(Caixeta et al., 2007; Monteiro, 2008). As lesões não fatais graves acontecem 

mais nos membros e cabeça, gerando sequelas graves nos motociclistas 

(Dornelas, 2007; Oliveira e Souza, 2003; Montenegro et al., 2011). A exposição 

corporal resulta em maior vulnerabilidade aos riscos (Montenegro et al., 2011). 
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Motociclistas profissionais iniciantes são mais prudentes que aqueles 

com mais experiência (Diniz et al., 2005) e motociclistas não profissionais são 

mais prudentes à medida em que adquirem mais experiência (Carvalho, 2007).  

Os motociclistas percebem a desatenção, imprudência e o desrespeito 

às leis como as principais causas dos acidentes de trânsito (Ferreira, 2006; 

Ferreira, 2009; Mendes, 2005; Silva et al., 2008). 

As características de personalidade predominantes são de extroversão 

(Mendes, 2005; Zamel, 2009), excitabilidade, impulsividade e comportamentos 

de risco (Carvalho, 2007; Mendes, 2005). Os motociclistas profissionais 

indicam possuir estabilidade emocional em relação a raivas intensas (Zamel, 

2009). 

No campo da prevenção, as pesquisas indicam que os motociclistas 

profissionais precisam adotar medidas de prevenção diante dos riscos, pois 

enfrentam situações que demandam comportamentos opostos, como: cumprir 

regras de trânsito e cumprir prazos. A remuneração por deslocamento, a 

pressão de empresas e clientes, contribuem para um comportamento de risco 

(Diniz et al., 2005; Gondim, 2009; Espitia-Hardeman et al., 2008; Silva et al., 

2008; Zamel, 2009). Contrário aos resultados de Carvalho (2007), já citados, os 

motociclistas profissionais, com o passar do tempo, adotam comportamentos 

mais ousados e arriscados (Diniz et al., 2005) e não percebem as condições de 

trabalho como fatores significativos que influenciam os acidentes de trânsito 

(Ferreira, 2009). 

Das publicações nacionais, percebe-se um maior número de pesquisas 

com foco na epidemiologia, aprofundando na identificação do perfil das vítimas 

de acidentes de trânsito com motociclistas. Os resultados revelam que as 

vítimas predominam no sexo masculino, solteiros, com ensino médio completo, 

acontecem mais com condutores do que passageiros, entre 18 e 24 anos, 

sendo que as lesões acontecem mais na cabeça e membros do corpo humano. 

O segundo tema mais explorado pelas pesquisas nacionais focaliza o 

comportamento dos motociclistas. Os resultados revelam que as condutas de 

risco mais presentes são: excesso de velocidade, uso do celular, beber e 
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dirigir, dirigir cansado e desrespeitar as leis de trânsito. Das condutas entre 

motociclistas profissionais e não profissionais, os resultados mostram 

diferenças nas condutas de risco entre estes dois grupos. Os motociclistas 

profissionais começam sua carreira com maior cuidado, possuem maior 

controle emocional em situações de conflito e, na medida em que possuem 

maior experiência, começam a adotar condutas de maior ousadia, arriscando-

se mais. Já os motociclistas não profissionais são mais impulsivos, com maior 

excitabilidade, maior desatenção e iniciam com condutas de maior ousadia, 

mostrando comportamentos que influenciados por uma maior percepção de 

controle sobre os riscos envolvidos e, na medida em que se acidentam, vão 

adquirindo um comportamento de maior cuidado na condução das 

motocicletas. 

 

2.2 Publicações internacionais 

  

 A literatura científica internacional foi consultada no Direct Science, no 

dia 23 de outubro de 2011. A palavra de busca utilizada foi Motorcyclist. Foram 

encontrados 317 artigos científicos: 145 abordando consequências do acidente; 

65 abordando vários aspectos (tecnologia, segurança viária, meio ambiente, 

doenças, perfil de motociclistas, transporte público); 25 sobre comportamento 

de risco, 34 sobre percepção de risco; 13 abordando comportamento de forma 

geral; 13 sobre comportamento seguro; 7 abordando o uso de álcool; 6 

abordando velocidade; 4 focalizando avanço de sinal vermelho; 4 abordando os 

sentidos; e 1 abordando o uso de celular. 

Dos artigos consultados foram selecionados aqueles que apresentavam 

estudos com foco em percepção de risco como comportamento de exceder a 

velocidade, avanço do sinal vermelho, ingestão de bebida alcoólica na direção 

e utilização de celular enquanto dirige. Os artigos descritos a seguir analisam 

variáveis psicológicas e comportamentos seguros e de risco, mas ainda 

carecem de conclusões que consigam predizer comportamentos a partir da 

identificação da percepção de risco. Os métodos mais utilizados foram 

questionários e simuladores em motocicleta fixa, com cenários de risco no 
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trânsito, avaliando a identificação de perigos, análise de risco, tempo de reação 

e tomada de decisão dos motociclistas. 

Knight et al. (2011) analisam o comportamento de dirigir em excesso de 

velocidade em condutores jovens, na zona rural. A percepção dos condutores 

sobre esse comportamento é que possui benefícios como competir com amigos 

e chegar antes nos lugares. Os autores aprofundaram sua análise sobre a 

familiaridade com o veículo e sua influência sobre a sensação de estar no 

controle. Essa sensação de controle possui correlação positiva com o 

comportamento de exceder a velocidade permitida. A percepção desses 

condutores é que estão no controle da situação, sendo que seu comportamento 

de exceder a velocidade permitida é involuntário e não é uma das principais 

causas dos acidentes de trânsito. Existe uma aceitabilidade desse 

comportamento por parte dos condutores, não considerando que exceder a 

velocidade seja um comportamento de risco. Na percepção dos motoristas, a 

falta de experiência é considerada fator de risco nas rodovias (Knight et al., 

2011). 

De acordo com Bellet e Bannet (2011), a percepção de risco dos 

motociclistas é fundamental para uma adequada tomada de decisão em 

situações de risco. Os autores sinalizam que motociclistas iniciantes possuem 

uma percepção de risco menos desenvolvida (percentuais mais baixos em 

simuladores de percepção de risco) que aqueles com experiência. 

Comparando motoristas experientes e não experientes, foram pesquisados 

diferentes grupos: Novatos, Iniciantes (até 8 meses de experiência), 

experientes (mais de 8 meses e com mais de 5.000 km percorridos) e 

profissionais (policiais). Os resultados demonstram que os iniciantes, diferente 

dos demais, subestimam os riscos e possuem mais confiança em suas 

habilidades e capacidade de gerenciamento de situações de risco. Os policiais 

e os mais experientes tiveram melhores percentuais nos simuladores de 

percepção de risco (identificação de perigo e análise do risco) e um melhor 

tempo de reação diante de situações de risco. 
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Crundall et al. (2010) indicam que estudos sobre a percepção de risco 

sugerem que a experiência possui influência na melhora da capacidade de 

detectar perigos e analisar riscos. Esses autores pesquisaram a Percepção de 

Risco com motociclistas, dividindo-os em três grupos: Novatos, experientes e 

avançados. Os novatos possuem apenas a formação técnica básica, 

experientes com aproximadamente 15 anos e avançado com 16,6 anos de 

experiência. Os resultados demonstraram que o grupo avançado possui 

percentuais mais altos no desempenho da percepção de risco e tempo de 

reação diante de situações de risco.  

Underwood et al. (2011) estudaram a percepção de risco tanto de 

motociclistas como condutores de automóveis. Foram analisados três grupos, 

são eles: condutores de automóveis inexperientes, com média de 1,25 anos de 

experiência e máximo de 2 anos de experiência; condutores de automóveis 

experientes, com média de 11,41 anos, no mínimo de 2 anos de experiência; e 

motociclistas, com média de 14,30 anos, no mínimo de 2 anos de experiência. 

Os resultados mostraram diferenças entre motoristas experientes e 

inexperientes, com percentuais mais elevados na identificação e análise dos 

riscos em condutores experientes. Outro resultado relatado é que motociclistas 

possuem um tempo de reação mais rápido sobre os condutores de automóveis 

diante de situações de risco e percebem mais riscos em situações mais 

seguras no trânsito, como falsos alarmes de riscos. 

Chen e Chen (2010) analisaram o comportamento de exceder a 

velocidade, a tomada de decisão e relação com acidentes de trânsito. O estudo 

abrangeu apenas motociclistas com veículos acima de 550 cc (cilindradas). 

64% desses motociclistas admitiram exceder a velocidade e 70% em vias 

públicas. Os motociclistas relatam que buscam uma sensação de prazer 

quando aumentam a velocidade e revelam uma percepção de alto controle 

sobre esse comportamento de risco. Os autores indicam a necessidade de se 

pesquisar a diferença da percepção entre motociclistas de veículos de baixa 

cilindrada com os de alta cilindrada.  
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Os estudos de Chorlton et al. (2011) analisaram as intenções de 4.929 

motociclistas, de 16 a 85 anos, para tentar entender que razões influenciam o 

comportamento de exceder a velocidade. Não é um estudo de previsão dos 

comportamentos, mas de busca de um entendimento sobre os determinantes 

desse comportamento de risco. O fator social, citado como interações sociais, 

foi identificado como fator de maior influência sobre a intenção de exceder a 

velocidade permitida na via. O fator controle percebido possui influência sobre 

o comportamento de exceder a velocidade permitida na via. As crenças de 

controle atuam sobre as intenções do condutor em exceder a velocidade, 

intenção essa que possui influência social. De acordo com o Departamento de 

Trânsito do Reino Unido, 19% das mortes no trânsito acontecem com 

motociclistas. Os motociclistas possuem 31 (trinta e uma) vezes mais 

propensão a se envolver em um acidente de trânsito, sendo assim o grupo 

mais vulnerável.  

Borowsky et al. (2010) examinaram o efeito da idade e experiência de 

condução sobre a percepção de risco de motociclistas. A amostra foi de 56 

motociclistas, divididos em 3 (três) grupos: 21 jovens de 17 e 18 anos, com 

média de 2,7 meses de condução; 19 motociclistas experientes, entre 22 a 30 

anos, com média de 7,3 anos de condução; e 16 motociclistas idosos, entre 65 

a 72 anos, com 37,5 anos de condução. Os motociclistas inexperientes 

mostraram percentuais menores no desempenho da percepção de risco em 

simuladores, em relação aos outros grupos. Um exemplo foi que nas 

interseções esses motociclistas prevaleceram seu olhar para a direção central, 

diferentes dos outros grupos que direcionaram seu olhar para as laterais. Isso 

mostra que a experiência de condução influencia no desempenho da 

Percepção de Risco, desenvolvendo uma maior consciência dos potenciais 

riscos envolvidos no trânsito. 

  Trond e Torbjørn, (2009) analisaram as diferenças de percepção de 

risco de condutores de veículos automotores da Noruega sobre 3 aspectos: a 

demanda de diminuir riscos, prioridades e avaliação do transporte. 

Comparando as duas amostras aleatórias, com 4 anos de intervalo na 

aplicação do questionário, pôde-se perceber que houve uma diminuição da 
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percepção sobre a probabilidade de acontecer acidentes de trânsito, um 

aumento da percepção sobre a gravidade dos riscos, e com isso, uma maior 

demanda para diminuir os riscos e adotar cuidados em relação à segurança.  

Underwood et al. (2011) analisaram o método de simulador como um 

instrumento de verificação da percepção de risco. Esse estudo comparou 

diversas pesquisas com simuladores na busca de sua validação. Na análise 

entre pessoas experientes e novatas houve diferença na percepção em relação 

aos dois grupos. Condutores mais experientes fazem uma varredura maior 

sobre o ambiente, enquanto os novatos possuem um tempo maior de foco em 

um estímulo específico. Essa diferença possibilitou uma valorização desse 

método como um dos caminhos para um entendimento maior sobre a 

percepção de risco e sua influência sobre o comportamento dos condutores. 

Vidotto et al. (2010) também utilizaram em sua pesquisa um simulador 

de motocicleta. Buscaram investigar a percepção de risco e aspectos de 

prevenção dos acidentes. Com um público de 410 pesquisados, sendo 207 

pessoas no grupo experimental e 203 no grupo controle. Os resultados 

mostram que condutores mais experientes possuem maior segurança no 

trânsito, conseguindo evitar mais riscos. Quanto mais realizam atividades no 

simulador, mais riscos conseguiam evitar. 

Rosenbloom et al. (2010) em seus estudos compararam o desempenho 

da percepção de risco com 50 condutores, do sexo masculino, entre 21 a 31 

anos, com média de 27,4 anos, sendo que todos tinham licença para dirigir, 

mas apenas 50% licença para motocicletas. Foi utilizado um questionário e 

logo aplicado o Hazard Perception Test para avaliar o tempo de reação diante 

de cenários de risco no trânsito. Os condutores que indicaram ter sofrido 

acidentes anteriores tiveram percentuais menores no desempenho da 

percepção de risco em simuladores, em relação aos que não tinham 

experiência anterior de acidentes. Outro ponto importante foi que motociclistas 

tiveram um percentual maior no desempenho da percepção de risco nos 

simuladores em relação aos condutores de automóveis, mas ainda não se sabe 

a real causa dessa diferença (Rosenbloom et al., 2010). 
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Crundall et al. (2010) destacam de forma mais consistente a influência 

de conduzir motocicleta como um diferencial para desenvolver mais a 

percepção de risco dos condutores. Os motociclistas possuem melhor 

desempenho de sua capacidade de perceber riscos no trânsito do que os 

condutores de automóveis. A falta de uma descrição clara e adequada dos 

perigos utilizados em simuladores e outros métodos de investigação da 

percepção de risco dificulta o real entendimento das divergências, como por 

exemplo, a experiência e sua influência do desempenho da percepção de risco. 

Marion et al. (2011) compararam a percepção subjetiva de motoristas e 

motociclistas com o risco objetivo analisado sobre os acidentes de trânsito em 

Paris, na França. Constataram que existe uma diferença entre a percepção de 

risco e a análise de risco realizada sobre os acidentes. Os motociclistas 

percebem o principal risco de acidentes, identificado na análise dos acidentes, 

na quinta posição e na oitava posição quando solicitado a identificar o risco que 

mais teme. Essa divergência é identificada como uma possível causa dos 

acidentes envolvendo motocicletas, pois a consciência do principal risco não é 

valorizada pelos motociclistas, podendo não dar a devida atenção sobre esse 

risco, bem como não tomar os devidos cuidados de prevenção. Os 

motociclistas apontaram que o principal risco é a mudança de faixa pelos 

motoristas, e peritos mostram que a conversão dos motoristas para direita e 

esquerda é a principal situação causadora dos acidentes de trânsito 

envolvendo motociclistas em Paris. 

Wetton et al. (2010) analisaram a diferença de percepção de risco, 

controlando os fatores idade e experiência de condução. Na avaliação, foram 

analisados os seguintes fatores: detectar perigos, prever trajetórias e classificar 

riscos. Percebe-se que os condutores tiveram um melhor desempenho no teste 

de maneira global, com destaque na previsão e classificação de riscos. Os 

novatos tiveram um melhor desempenho apenas na detecção dos riscos, 

enquanto os idosos, com mais de 65 anos, mostraram uma diminuição no 

desempenho de suas habilidades de percepção de risco. Resultados que 

contribuem para entender melhor as diferenças individuais na percepção dos 
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riscos, bem como os fatores de visão e cognição como influenciadores dessa 

percepção de risco. 

Auberlet et al. (2011) pesquisaram, com o uso de um simulador, a 

percepção dos condutores sobre seu alinhamento em curvas de crista vertical, 

conforme sinalizações horizontais pré-estabelecidas. As linhas pintadas 

lateralmente proporcionaram um melhor desempenho desses condutores. 

Outro fator analisado foi a familiaridade com paisagens do simulador. Apesar 

de não haver diferenças entre os grupos, os autores identificam a necessidade 

de se pesquisar a diferença entre a familiaridade das situações de trânsito com 

os veículos utilizados. A experiência na condução de motocicletas não obteve 

diferença entre os grupos em relação ao desempenho de direcionamento das 

laterais durante as curvas realizadas no simulador. 

Elliott e Thomson (2010) analisaram a percepção de 1.403 condutores 

infratores, com no máximo 20km/h excedendo a velocidade permitida, sobre as 

variáveis atitude, afeto e atitude, normas subjetivas, autoeficácia, controle 

percebido e pesar antecipado. Essas variáveis foram correlacionadas com a 

intenção de comportar-se excedendo a velocidade permitida na via. A 

autoeficácia e controle percebido foram variáveis que os autores destacaram 

como possíveis preditoras desse comportamento de risco, merecendo mais 

pesquisas empíricas para analisar sua influência sobre o comportamento de 

exceder a velocidade. 

Simon et al. (2009) pesquisaram a identificação de perigos e tempo de 

reação diante de cenários de riscos em um simulador mecânico de motocicleta. 

Foram analisados três grupos: condutor de automóvel experiente/motociclista 

experiente; condutor experiente/motociclista inexperiente; e motociclista e 

condutor inexperientes. Os resultados indicam uma maior identificação de 

riscos e uma tomada de decisão mais rápida na medida em que se aumenta a 

experiência do condutor. Motociclistas com experiência em automóveis tiveram 

percentuais maiores no desempenho da percepção de risco em simuladores do 

que motociclistas sem experiência com automóveis.  
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Hongsranagon et al. (2011) investigaram a percepção de risco e o 

comportamento dos motociclistas em relação ao uso adequado do capacete.  

Dos 399 motociclistas pesquisados, com utilização de um questionário, 39% 

revelam não utilizar a alça de fixação do capacete na cabeça. Esses dados são 

similares ao resultado realizado nacionalmente em Taiwan, com 954.956 

condutores observados na pesquisa. O comportamento de utilização da alça de 

fixação foi identificado como um dos pontos principais que necessitam de 

investimento educacional, pois esse comportamento possui influência na 

gravidade das lesões resultantes de acidentes de trânsito. 

Tunnicliff et al. (2011) pesquisaram fatores psicológicos que influenciam 

o comportamento seguro e de risco de motociclistas na Austrália, onde 15% 

das fatalidades acontecem com motociclistas. Foi aplicado um questionário, 

com base na Teoria do Comportamento Planejado (Azjen, 1991). Os autores 

analisaram a autoeficácia e comportamentos de risco, como por exemplo, 

burlar regras de trânsito. Alguns resultados apontaram para uma correlação 

positiva entre a intenção de comportamentos seguros e a de manter 100% da 

atenção (p<0,0062), e a última como negativa sobre comportamentos de risco 

(p<-0,0028). A variável forçar limites teve correlação positiva com a intenção de 

burlar regras (p<0,0051). Sobre o comportamento de exceder a velocidade a 

correlação foi positiva com o comportamento de forçar limites (P<0,0072) e 

negativa com manter 100% da atenção (p<-0,021). 

Sobre a variável familiaridade do risco, das publicações internacionais, 

as semelhanças são que motociclistas inexperientes possuem uma percepção 

de risco menos desenvolvida nas simulações de situações de risco no trânsito 

(Bellet e Bannet e, 2011; Shahar et al., 2012; Underwood et al., 2011; 

Underwood et al., 2012; Shahar et al., 2010; Borowsky et al., 2010; Vidotto et 

al., 2010). Motociclistas analisam melhor os riscos, tomam melhores decisões e 

seu tempo de reação é mais rápido conforme sua experiência. Em relação à 

familiaridade na condução em curvas, Auberlet et al. (2011) concluíram que 

não há diferença quanto ao alinhamento em curvas em situações simuladas, 

mas indicam que é preciso aprofundar essa análise. Os autores destacam 
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também que motociclistas com mais de 65 anos possuem uma percepção de 

risco menos desenvolvida, identificando menos riscos. 

Sobre a variável controle, várias publicações internacionais indicam essa 

variável como possível influenciadora na adoção de comportamentos de risco, 

principalmente sobre o comportamento de exceder a velocidade permitida na 

via (Bellet e Bannet, 2011; Chorlton et al., 2011; Elliott e Thomson, 2010; 

Knight et al., 2011). 

Sobre a variável benefício do risco, Chen e Chen (2010) mostram 

correlação positiva com o comportamento de exceder a velocidade, dos 64% 

dos motociclistas que admitem exceder a velocidade, os relatos concluem que 

quanto maior a velocidade, maior a sensação de prazer. 

Sobre a variável magnitude do risco, Trond e Torbjørn (2009) 

identificaram que quanto maior a experiência na condução de automóveis, 

maior a percepção de gravidade do risco e menor a probabilidade do risco. Já 

para Rosenbloom (2010), os motociclistas possuem uma melhor percepção de 

risco do que motoristas de automóveis no desempenho em situações 

simuladas. 

As pesquisas demonstradas neste capítulo e no anterior formam a base 

referencial desta pesquisa e foram escolhidas a partir da relação estabelecida 

com os quatro comportamentos de risco definidos e as variáveis selecionadas 

no instrumento de pesquisa. O método e características do grupo pesquisado 

serão expostos no capítulo a seguir. 

 

 

http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed?term=Rosenbloom%20T%5BAuthor%5D&cauthor=true&cauthor_uid=21376844
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CAPÍTULO 3 - MÉTODO 

 

Nesta pesquisa a abordagem quantitativa identifica os fatores 

referenciados pelos motociclistas infratores, que interferem em sua percepção 

de risco.  O tipo de pesquisa é exploratória, pois investiga, por meio de um 

questionário aplicado em forma de entrevista semi-estruturada, a percepção de 

motociclistas infratores sobre quatro comportamentos de risco no trânsito - 

exceder a velocidade permitida na via, avançar o sinal vermelho, utilizar o 

celular na condução do veículo e dirigir sob influência de bebida alcoólica -, que 

são as principais variáveis analisadas nesta pesquisa. As respostas foram 

analisadas de forma quantitativa, com o auxílio do software SPSS (Statistical 

Package for Social Sciences); e de forma qualitativa, com base na 

categorização de respostas.  

Os comandos utilizados no SPSS são: Sumário, que consiste na 

descrição da variável constando mínimo, primeiro quartil, máximo, média, 

mediana, terceiro quartil; boxplot, que consiste num tipo de gráfico que 

representa uma distribuição dos dados com critérios descritivos de primeiro 

quartil, mediana, terceiro quartil e intervalo entre primeiro e terceiro quartil; 

desvio padrão; correlação de Spearman; barplot, que consiste na descrição 

em barras de cada variável em valores brutos, sem visualização de sua 

distribuição; e o Teste de aderência Qui-Quadrado, que consiste na 

comparação dos dados obtidos com hipóteses de probabilidades definidas 

previamente. 

A análise qualitativa realizada na pesquisa permite compreender os 

motivos apresentados pelos motociclistas para seus comportamentos de risco, 

com utilização da análise temática proposta por Laurence Bardin (1977). 

O instrumento de pesquisa aplicado (Anexo I) foi desenvolvido no 

Projeto Científico do Núcleo de Psicologia do Trânsito da UFPR intitulado 
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“PERCEPÇÃO DE RISCO E COMPORTAMENTO NO TRÂNSITO”, aprovado 

pelo Comitê de Ética do Setor de Saúde da UFPR, sob Registro CEP/SD: 

975.100.10.07. O Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (Anexo II) foi 

adaptado ao público pesquisado, também aprovado pelo mesmo Comitê de 

Ética. 

Para cada infração contemplada no instrumento de pesquisa (exceder a 

velocidade, avançar o sinal vermelho, utilizar celular enquanto dirige e dirigir 

sob influência de álcool) há 9 questões investigando a percepção de risco, 

sendo  6 fechadas: frequência do comportamento de risco; percepção da 

magnitude do risco; percepção na própria capacidade de controlar os riscos; 

percepção de benefícios no comportamento de risco; o envolvimento em 

acidente em decorrência do comportamento de risco e multas por realizar o 

comportamento de risco; e 3 abertas: tipos de risco; motivos para realizar o 

comportamento de risco e motivos para não realizar o comportamento. 

Para estudar as variáveis sobre Percepção de Risco foi utilizada Escala 

Intervalar, com respostas de 1 a 6 com identificação da designação dos 

extremos, conforme descrito a seguir: 

NENHUM                                                                                         TODO  

NUNCA/POUCO         SEMPRE/MUITO                                                          

NADA                        1       2        3        4        5       6                     TUDO 

 

As entrevistas foram realizadas no período de agosto a outubro de 2011, 

em Curitiba-Paraná-Brasil. 

Foram entrevistados 90 motociclistas infratores que frequentavam o 

curso de reciclagem do Detran-PR, por esse motivo, 100% deles possuem 

infrações nos últimos 12 meses, sendo 100% homens que dirigem na maior 

parte do tempo na cidade. Dos 90 entrevistados, 32 são profissionais e 58 não 

profissionais. 

Como critérios de inclusão foram definidos: assinar o TCLE, possuir 

CNH (categoria A) e estar realizando o curso de Reciclagem do Detran-PR.  
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As variáveis (em negrito) foram selecionadas e separadas em dois 

grupos: o primeiro deles aborda dados objetivos que caracterizam o grupo 

estudado, do ponto de vista pessoal e do ponto de vista do trânsito; o segundo 

é específico na investigação da Percepção de Risco. 

O primeiro grupo de variáveis consiste nas características do público 

pesquisado. As variáveis que caracterizam este grupo são: Idade, Estado 

Civil, Escolaridade, Tempo que dirige, Tempo de CNH, Acidentes nos 

últimos 12 meses e Infrações nos últimos 12 meses. 

Para o estudo das variáveis idade, estado civil, escolaridade, tempo que 

dirige e tempo de CNH foi utilizada a análise descritiva. Para as variáveis 

acidentes nos últimos 12 meses e infrações nos últimos 12 meses foram 

descritas as taxas de frequência e realizado o teste de correlação de Pearson 

com as variáveis idade e tempo de CNH. 

As variáveis escolaridade, estado civil, tempo que dirige e tempo de 

CNH foram descritas quanto à frequência relativa (barplot), teste de aderência 

estatística (Qui-Quadrado) e correlações de Pearson, seguido da ilustração 

plot. 

O segundo grupo consiste nas variáveis (em negrito) sobre Percepção 

de Risco e para cada um dos quatro comportamentos de risco pesquisados, 

foram delimitadas quatro análises específicas conforme quatro dimensões da 

percepção de risco propostas por Paul Slovic (frequência, magnitude, controle 

e benefícios).   

As seguintes dimensões de risco são analisadas:  

a) Funcionamento, leis, respeito às leis, que se referem ao 

conhecimento sobre estas variáveis.  

b) Frequência do comportamento de exceder a velocidade máxima 

regulamentada pela via (freqev); magnitude do risco deste 

comportamento (riscoev); quanto o sujeito indica que consegue 

superar este risco (superacaoev); e os benefícios percebidos deste 

comportamento (beneficiosev).  
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c) Frequência do comportamento de avançar o sinal vermelho 

(freqasv); magnitude do risco deste comportamento (riscoasv); 

quanto o pesquisado consegue superar este risco (superacaoasv); e 

os benefícios deste comportamento (beneficiosasv). 

d) Frequência do comportamento de utilizar o celular enquanto dirige 

(freqce); magnitude do risco deste comportamento (riscoce); quanto 

o pesquisado consegue superar este risco (superacaoce); e os 

benefícios deste comportamento (beneficiosce). 

e) Frequência do comportamento de conduzir o veículo sob a influência 

de álcool no sangue (freqbd); magnitude do risco deste 

comportamento (riscobd); quanto o pesquisado consegue superar 

este risco (superacaobd); e os benefícios deste comportamento 

(beneficiosbd). 

Seguem as dimensões do risco envolvendo os quatro comportamentos 

pesquisados, descritas na Tabela 2: freqev, riscoev, superacaoev, 

beneficiosev, freqasv, riscoasv, superacaoasv, beneficiosasv, freqce, 

riscoce, superacaoce, beneficiosce, freqbd, riscobd, superacaobd, 

beneficiosbd. 

Tabela 2: Descrição nominal das siglas utilizadas para cada dimensão analisada 

SIGLAS: Conteúdo das variáveis: 

Funcionamento Quanto conhece o funcionamento do trânsito. 

Leis  Quanto conhece as leis de trânsito. 

Respeitos às leis Quanto respeita as leis de trânsito. 

Freqev Frequência com que realiza a infração de exceder a velocidade. 

Riscoev Quanto considera arriscado o comportamento de exceder a 
velocidade. 

Superacaoev Quanto consegue superar os riscos de exceder a velocidade. 

Beneficiosev Quanto de benefícios possui o comportamento de exceder a 
velocidade. 

Freqasv Frequência com que realiza a infração de avançar o sinal vermelho. 

Riscoasv Quanto considera arriscado o comportamento de avançar o sinal 
vermelho 

Superacaoasv Quanto consegue superar os riscos de avançar o sinal vermelho. 

Beneficiosasv Quanto benefício há em avançar o sinal vermelho. 

Freqce Frequência com que realiza a infração de usar celular enquanto 
dirige. 

Riscoce Quanto considera arriscado o comportamento de falar ao celular 
enquanto dirige. 
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Superacaoce Quanto consegue superar os riscos de falar ao celular enquanto 
dirige. 

Beneficiosce Quanto benefício há em falar ao celular enquanto dirige. 

Freqbd Frequência com que realiza a infração de ingerir substância alcoólica 
e conduzir a motocicleta. 

Riscobd Quanto considera arriscado o comportamento de ingerir substância 
alcoólica e conduzir a motocicleta. 

Superacaobd Quanto consegue superar os riscos de ingerir substância alcoólica e 
conduzir a motocicleta. 

Beneficiosbd Quanto benefício há em ingerir substância alcoólica e conduzir a 
motocicleta. 

Risco 1 Dos quatro comportamentos de risco, qual o mais arriscado? 

Risco 2 Dos quatro comportamentos de risco, qual é o segundo mais 
arriscado? 

Risco 3 Dos quatro comportamentos de risco, qual é o terceiro mais 
arriscado? 

Risco 4 Dos quatro comportamentos de risco, qual é o menos arriscado? 

 

Para analisar os dados foram definidas 5 etapas, a seguir descritas. 

A primeira etapa foi analisar as variáveis com a utilização do software 

SPSS; a segunda etapa foi descrever os dados estatísticos, com utilização de 

tabelas e figuras, além de retomar os estudos para fins de comparação de 

resultados ou aprofundamento das análises; a terceira etapa foi a análise 

qualitativa das respostas a duas questões abertas referentes aos quatro 

comportamentos estudados, ou seja, um total de oito questões abertas; 

finalmente, na quarta etapa, foram compatibilizados verificando resultados de 

pesquisas anteriores e comparando-os com os desta pesquisa.  

1ª etapa: Foram definidas 26 variáveis separadas em dois grupos: o primeiro 

deles inclui características do grupo estudado e o segundo refere-se à 

Percepção de risco.  

2ª etapa: análise quantitativa identificando média, mediana, mínimo e máximo, 

desvio padrão e distribuição da frequência através do boxplot, o teste não 

paramétrico de aderência estatística (Qui-Quadrado), correlações de Pearson e 

Spearman. Para cada variável foi elaborado o plot, boxplot, barplot, correlações 

e testes estatísticos conforme aplicável a cada caso, com base nas 

características de cada variável estudada. Há 5 variáveis contínuas (idade, 

tempo de CNH; tempo que dirige, acidentes nos últimos 12 meses e infrações 
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nos últimos 12 meses), 1 nominal (Estado civil) e  20 variáveis ordinais em 

escala intervalar semântica (variáveis relacionadas à Percepção de Risco). 

3ª etapa: Foram analisadas 8 perguntas abertas, as mesmas 2 para cada um 

dos 4 comportamentos de infração, são elas: motivos que levariam o condutor 

a se comportar conforme a infração; e motivos que levariam o condutor a não 

se comportar conforme a infração. Para essas análises, foi utilizada a técnica 

da análise temática de Laurence Bardin (1977), estabelecendo categorias 

sobre as respostas registradas. 

4ª etapa: Na última etapa foi realizada uma comparação dos resultados desta 

pesquisa com os resultados científicos sobre o perfil dos motociclistas e da 

Percepção de Risco, conforme fundamentados nos capítulos 1 e 2 deste 

estudo. 

 

GRUPO UM – características do grupo estudado 

Variável: Idade 

A média do grupo pesquisado, conforme a Figura 1, que ilustra a 

distribuição por idade e a Tabela 3, que descreve esta distribuição, é de 34.1 

anos e a mediana 31.5 anos, com maior prevalência (75%) entre 21 a 40 anos. 

Com desvio padrão de 9.87. Esses resultados do grupo pesquisado de 

motociclistas infratores são semelhantes ao perfil das vítimas de acidentes de 

trânsito em relação aos óbitos com motociclistas no Brasil, jovens de 18 a 40 

anos (Fogaça, 2007; Montenegro et al., 2011). Mas a correlação entre a 

variável idade com os acidentes e infrações não foram significativas 

estatisticamente nesta pesquisa.  

Tabela 3: sumário da variável idade 

Min.    1st Qu.   Mediana   Média    3rd Qu. Max. 

21.0    26.0       31.5           34.1       40.0       63.0  

 
 
Figura 1: boxplot da variável Idade 
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Variável: Estado civil 

Sobre o estado civil, conforme a Figura 2, que ilustra a distribuição por 

estado civil e a Tabela 4, que descreve esta distribuição, o grupo pesquisado 

divide-se em 44% solteiros, 37% casados e 17% outros. Prevalece o estado 

civil solteiro, resultado este que se assemelha ao grupo de motociclistas 

vítimas de acidentes no Brasil (Dornelas, 2007).  

Tabela 4: taxa de frequência da variável Estado Civil 

Casado    Solteiro Outros 

34 40 16 

0.37 0.44  0.17 

Qui-Quadrado X-squared = 10.4, df = 2, p-value = 0.005517. 

 

Figura 2: Barplot da variável estado civil 
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Variável Escolaridade 

Foi utilizada uma escala com oito níveis para analisar a escolaridade: 

Fundamental Incompleto (1), Fundamental Completo (2), Médio Incompleto (3) 

Médio Completo (4), Superior Incompleto (5), Superior Completo (6), Pós-

graduação Incompleta (7), Pós-graduação Completa (8).   

O grupo pesquisado possui todos os níveis de escolaridade indicados. 

Percebe-se na Figura 3, que ilustra o perfil do grupo em relação à escolaridade, 

também representada pela Tabela 5, uma prevalência do Ensino Médio 

Completo (mediana), sendo que 75% encontram-se entre o Ensino Médio 

Incompleto e Ensino Superior Incompleto. Os resultados do grupo pesquisado 

são semelhantes ao perfil do grupo de vítimas de acidentes (Caixeta, 2009; 

Montenegro et al., 2011; Oliveira e Souza, 2006; Rosenbloom et al., 2010; Silva 

et al., 2008). 

Tabela 5: taxa de frequência da variável Escolaridade 

Escala 1    2 3 4 5 6 7 8 

Taxa de 

Frequência 

7        10  9        32 14 14 0 4 

Frequência 0.07 0.11 0.10 0.35 0.15 0.15 0.00 0.04 
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Relativa 

Qui-

Quadrado  

 

X-squared = 39.2667, df = 6, p-value = 6.346e-07. Data:  table 

(escolaridade). 

 

Figura 3: Barplot da variável escolaridade 

 

 

 

Variáveis: Tempo que Dirige e Tempo de CNH – Sumário (anos) 

Conforme a Figura 4, que ilustra a distribuição do tempo que dirige e 

tempo de CNH, a Tabela 6, que descreve esta distribuição e a Figura 5 que 

ilustra com acréscimo da variável idade, o público pesquisado possui uma 

média de 15,21 anos de prática de direção veicular, com 75% entre 7,25 e 23 

anos. A média do tempo de CNH foi de 12,31, sendo que 75% está entre 5 e 

18 anos. Ou seja, é um grupo que pode ser considerado experiente, com uma 

melhor identificação e decisão diante dos riscos (Bellet, T. & Banet, A., 2011; 

Knight PJ, et. al., 2011).  

Tabela 6: sumário das variáveis tempo que dirige e tempo de CNH 

http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed?term=Knight%20PJ%5BAuthor%5D&cauthor=true&cauthor_uid=22269569
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 Min.    1st 

Qu.   

Mediana  Média    3rd Qu. Max. dp 

Tempo que Dirige 1.00     7.25        13.00        15.21     23.00        38.00 9.25 

 

Tempo de CNH 0.00     5.00       10.00        12.31    18.00        37.00 9.11 

 

 

Figura 4: boxplot das variáveis tempo que dirige e tempo de CNH 

 

 
Figura 5: boxplot das variáveis idade, tempo que dirige e tempo de CNH 
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Variáveis: Acidentes e Infrações nos últimos 12 meses 

Conforme Tabela 7, no grupo pesquisado (n=90), houve um total de 28 

que se envolveram em acidentes e conforme a Tabela 8, houve um total de 18 

em mais de 3 infrações de trânsito nos últimos 12 meses. Resultados ilustrados 

pela Figura 6. 

Tabela 7: frequência dos acidentes nos últimos 12 meses 

Número de acidentes 0 Até 3 Até 5 Até 20 

Acidentes nos últimos 12 

meses 

62 25 2 1 

Amostra relativa 0.68 0.27 0.02 0.01 

Qui-quadrado X-squared = 108.8444, df = 3, p-value < 2.2e-16. 

 

Tabela 8: frequência das infrações nos últimos 12 meses. 

Frequência 0 Até 3 Até 5 Até 20 

Infrações nos últimos 12 

meses 

0 72 11 7 

Amostra relativa 0.00 0.80 0.12 0.07 

Qui-quadrado X-squared = 88.4667, df = 2, p-value < 2.2e-16 
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Figura 6: barplot das variáveis acidentes e infrações nos últimos 12 meses 

 

Das perguntas abertas, duas abordam tipo de infrações e acidentes nos 

últimos 12 meses e duas - para cada comportamento de risco analisado – 

abordam os motivos que levariam o motociclista a realizar o comportamento de 

risco pesquisa e motivos que levariam o motociclista a não realizar o 

comportamento de risco pesquisado. 

Sobre as infrações de trânsito cometidas, alguns motociclistas relatam 

mais de uma infração cometida, distribuídas em sete tipos: 32 de exceder a 

velocidade; 15 de estacionamento irregular; 12 de avanço de sinal vermelho; 

12 de viseira aberta (gera suspensão da CNH); 4 sem capacete (gera 

suspensão da CNH); 3 sem CNH; 2 conversão proibida; 5 outros. 

A comparação de infrações entre motociclistas profissionais e não 

profissionais indica algumas diferenças. Os motociclistas não profissionais 

cometeram as seguintes infrações: 24 de exceder a velocidade; 10 de 

estacionamento irregular; 7 viseira levantada; 5 avanço do sinal vermelho; 4 

sem capacete; 3 sem CNH; 2 de conversão proibida;  3 outros. Os 

motociclistas profissionais cometeram as seguintes infrações: 8 de velocidade; 
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7 de avanço do sinal vermelho; 6 de viseira levantada; 5 de estacionamento; 2 

ultrapassagens proibidas; e 2 outros. 

Dos acidentes de trânsito nos últimos 12 meses, 28 motociclistas 

relataram ter passado por esta situação. Destes, foram 40 acidentes: 32 

colisões, 5 quedas e 3 atropelamentos. A alta exposição ao risco na condução 

de motocicletas e os comportamentos imprudentes contribuem para os 

números de acidentes (Caixeta et al., 2007; Carvalho, 2007; Liberatti et al., 

2003; Lira, 2008; Montenegro et al., 2011; Silva, 2006; Silva et al., 2008; 

Waiselfisz, 2011). 

Separando os motociclistas profissionais do que não trabalham com 

motocicletas, dos 58 motociclistas não profissionais, 16 sofreram 21 acidentes 

e dos motociclistas profissionais, dos 32 motociclistas 13 sofreram 22 

acidentes, indicando prevalência de um número maior de acidentes para 

motociclistas profissionais. A literatura indica que a familiaridade com a 

situação, característica dos motoristas profissionais que estão cotidianamente 

em atividades no trânsito, engendra uma percepção distorcida que minimiza os 

riscos (Lima, 1998), além da exposição ao risco da atividade (Caixeta et al., 

2007; Montenegro et al., 2011; Waiselfisz, 2011). 

Dos acidentes com motociclistas não profissionais 17 são colisões, 3 são 

quedas e 2 são atropelamentos. Dos motociclistas não profissionais, 15 foram 

colisões, 3 quedas e 1 atropelamento.  

Dos 90 motociclistas entrevistados, 32 são profissionais e 58 não 

profissionais. Na idade, os dois grupos possuem semelhança quanto a idade e 

infrações cometidas, mas há uma diferença na identificação dos motivos que 

justificam estes comportamentos, que será objeto de discussão no Capítulo 4 

desta pesquisa. Também houve diferença na escolaridade, pois motociclistas 

profissionais possuem um predomínio maior do ensino médio completo e os 

não profissionais possuem uma maior distribuição sobre esta variável.  

Após a descrição do perfil do grupo pesquisado, se faz necessário 

analisar a correlação entre algumas variáveis, bem como aprofundar, com as 



51 

 

referências teóricas descritas nos Capítulos 1 e 2, a análise das variáveis da 

percepção de risco destes motociclistas infratores. 
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CAPÍTULO 4 – DESCRIÇÃO E ANÁLISE DE DADOS 

 

Neste capítulo são apresentadas as diversas análises empreendidas, 

tanto na perspectiva qualitativa quanto quantitativa, a partir das justificativas 

apresentadas pelos motociclistas. Os resultados permitiram análises 

descritivas, com taxa de frequência de respostas (Barplot), distribuição de 

respostas (Boxplot) e correlações (Spearman) entre as variáveis e são 

apresentados em vários formatos: tabelas, figuras e gráficos.  

Cada uma das questões constitui uma variável e as análises foram 

realizadas na mesma sequência em que estão formuladas no instrumento e 

estão descritas no método. São 24 variáveis e sua descrição se apresenta em 

forma de Tabelas e Figuras. 

As 24 (vinte e quadro) variáveis foram agrupadas em Numéricas e 

Ordinais. 

Variáveis Numéricas:  

1) Idade, Tempo que dirige, Tempo de CNH; 

2) Infrações e acidentes nos últimos 12 meses. 

Essas variáveis foram descritas no método, pois representam o perfil do 

grupo pesquisado. 

Variáveis Ordinais:  

1) Funcionamento, leis e respeito ás leis.  

2) Frequência, magnitude do risco, controle e benefícios do comportamento 

de exceder a velocidade; 

3) Frequência, magnitude do risco, controle e benefícios do comportamento 

de avançar o sinal vermelho; 

4) Frequência, magnitude do risco, controle e benefícios do comportamento 

de utilizar o celular enquanto dirige; 

5) Frequência, magnitude do risco, controle e benefícios do comportamento 

de dirigir sob a influência de bebida alcoólica; 
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6) Escolha sequencial da magnitude de risco entre os quatro 

comportamentos analisados. Escolha do mais arriscado até o menos 

arriscado. 

 

4.1 Análises descritivas 

Seguem as análises descritivas, que utilizam escalas intervalares 

semânticas, das variáveis: conhecimento sobre funcionamento do trânsito, 

leis de trânsito e respeito às leis de trânsito.  

 

Na Tabela 10 são apresentados os resultados que indicam a percepção dos 

motociclistas infratores sobre o conhecimento das variáveis identificadas, tendo 

na escala o número 1 representando não saber nada e o número 6 

representando saber tudo. 

 

Tabela 10 – Taxa de frequência das variáveis: funcionamento, leis e respeito às 
leis  

Escala 1 2 3 4 5 6 

Funcionamento - - 11 34 40 5 

Leis - 5 14 35 28 8 

Respeito às 

leis 

2 8 15 20 31 14 

 

De acordo com a Tabela 10, o conhecimento do funcionamento e das 

leis do trânsito aparece com 75% das respostas entre 4 e 5, indicando que os 

motociclistas declaram possuir uma percepção de grande conhecimento sobre 

estas duas variáveis. Sobre o respeito às leis, os dados mostram que 72,2% 

declaram respeitar as leis e não houve correlação significativa entre as 

variáveis conhecer e respeitar as leis de trânsito. Já para a Idade, há uma 

correlação significativa de 0,282** em relação ao respeito às leis, conforme 

Tabela 11, indicando pequena tendência de elevação do respeito conforme 

aumenta a idade. Os motociclistas infratores declaram possuir o conhecimento 

sobre o funcionamento e as leis de trânsito, bem como asseveram respeitá-las, 
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porém, os jovens indicam possuir menos respeito às leis do que as pessoas de 

maior idade.  

O comportamento de desrespeito às leis é reconhecido pelos próprios 

motociclistas como possíveis causas dos acidentes (Ferreira, 2006; Ferreira, 

2009; Lira, 2008, Liberatti et al., 2003; Mendes, 2005; Silva, 2006; Silva et al., 

2008).  

Tabela 11: Correlação de Spearman´s 

   RESPEITO 

AS LEIS IDADE 

Spearman's rho RESPEITO AS 
LEIS 

Correlation 
Coefficient 

1,000 ,282** 

Sig. (2-tailed) . ,007 

N 90 90 

IDADE Correlation 
Coefficient 

,282** 1,000 

Sig. (2-tailed) ,007 . 

N 90 90 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

 

Seguem as análises descritivas das variáveis: Frequência, risco, 

superação e benefícios em relação aos quatro comportamentos 

pesquisados, em sequência: exceder a velocidade permitida na via, 

avançar o sinal vermelho, utilizar o celular enquanto pilota e pilotar sobre 

a influência do álcool. 

 

4.1.1 Exceder a velocidade máxima permitida na via 

 

Na Tabela 12, o comportamento de exceder a velocidade permitida é 

analisado a partir de 4 variáveis: frequência em que realizada esse 

comportamento (freqev), quanto percebe como arriscado (riscoev), quanto 

controla esse comportamento (superaçãoev) e os benefícios percebidos ao 

realizar esse comportamento (benefíciosev). 
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Conforme a Tabela 12 e as Figuras 7 e 8, 93% dos motociclistas 

admitem comportar-se excedendo a velocidade permitida da via. Esse 

comportamento é visto por 74% como arriscado e 41% das respostas indicam 

que não possui nenhum benefício. Os motociclistas infratores admitem possuir 

algum controle sobre este comportamento em 94% das respostas e 21% 

admite controlar totalmente este comportamento. 

 
 
Tabela 12 – Taxa de frequência das variáveis freqev, riscoev, superaçãoev e 
benefíciosev 

Escala 1    2   3   4    5 6 

Freqev 7    26 9 21 11 16 

Frequência 
relativa 

0.07 0.28 0.10 0.23 0.12 0.17 

Riscoev 1 8 7 5 16 53 

Frequência 
relativa 

0.01 0.08 0.07 0.05 0.17 0.58 

Superaçãoev 5 8 11 19 27 20 

Frequência 
relativa 

0.05 0.08 0.12 0.21 0.30 0.22 

Benefíciosev 43 16 10 13 4 4 

Frequência 
relativa 

0.47 0.17 0.11 0.14 0.04 0.04 

 
 
 
Figura 7: barplot frequência do comportamento e risco de exceder a velocidade 
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Figura 8: barplot superação e benefícios de exceder a velocidade 

 

Sobre o comportamento de exceder a velocidade permitida da via, 93% 

dos motociclistas admitem comportar-se desta forma. Esse comportamento é 

visto por 74% como arriscado e 41% das respostas indicam que não possui 

nenhum benefício. Os motociclistas infratores admitem não possuir nenhum 

controle sobre este comportamento em 6% das respostas e 21% admite 
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controlar totalmente este comportamento, sendo que o restante das respostas 

admite possuir algum controle, mas não totalmente. 

Dos motivos que levariam os motociclistas a realizar este 

comportamento, as categorias e sua frequência sinalizadas foram indicados da 

seguinte forma: 47 justificam pela pressa; 23 por situações de emergência; 10 

referenciam o trabalho; 10 por adrenalina; 9 referenciam a condição da via, 

veículo e fluxo; 14 indicam outros motivos para justificar o excesso de 

velocidade. Foram identificados 113 motivos para exceder a velocidade, com 

23 motociclistas indicando mais de um motivo na mesma resposta. 

Foram analisados os motivos que levariam os motociclistas a não 

realizar o comportamento de exceder a velocidade: 34 indicam que não 

excederiam a velocidade quando não estivessem com pressa; 22 em virtude da 

alta magnitude de risco; 15 por condições de pilotagem; 10 por fiscalização; 9 

indicam possuir educação; 7 quando tiver um passageiro; 3 pelo trabalho; 4 

referenciam outros motivos.  

A análise da Figura 7 indica alta frequência do comportamento de 

exceder a velocidade pelos motociclistas infratores estudados, com apenas 

5,6% declarando nunca exceder a velocidade e, com 82,3% declarando 

consciência da magnitude das consequências desse risco. Dados semelhantes 

foram encontrados por Diniz et al. (2005), Oliveira et al. (2003) e Silva et al. 

(2008). 

  Mesmo reconhecendo a magnitude dos riscos em exceder a 

velocidade, e que aproximadamente 1/3 dos motociclistas infratores tenha se 

envolvido em acidente, a percepção é que há motivos para justificar o 

comportamento que é realizado por 94%. Portanto, mesmo percebendo como 

um comportamento arriscado, quando se percebe benefícios e controle sobre o 

comportamento, a frequência executada tende a ser maior. 

 

4.1.2 Avançar o sinal vermelho 

Na Tabela 13, o comportamento de avançar o sinal vermelho é 

analisado a partir de 4 variáveis: frequência com que realizada esse 
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comportamento (freqasv), quanto percebe como arriscado (riscoasv), quanto 

controla esse comportamento (superaçãoasv) e os benefícios percebidos ao 

realizar esse comportamento (benefíciosasv). 

Sobre o comportamento de avançar o sinal vermelho, as Figuras 9 e 

10 e Tabela 13, indicam que 40% dos motociclistas admitem avançar o sinal 

vermelho. Conforme Figura 9, possuem uma percepção de alta magnitude 

desse risco, com 90% de resposta indicando ser arriscado se comportar desta 

maneira. São referenciados poucos benefícios decorrentes do avanço de sinal 

vermelho, por 9% dos motociclistas. No entanto, 53% afirma que controla esse 

comportamento. O controle mostra-se uma variável reveladora na 

compreensão desse comportamento de risco, pois mesmo percebendo como 

muito arriscado e tendo poucos benefícios, admitem grande frequência desse 

comportamento. 

 

Tabela 13: taxa de frequência das variáveis freqasv, riscoasv, superaçãoasv e 
benefíciosasv 

Escala 1    2   3   4    5 6 

Freqasv    50    24    10    5    0       1 

Frequência 
relativa 

0.55 0.26 0.11 0.05 0.00 0.01 

Riscoasv    2       2        2      3   11       70       

Frequência 
relativa 

0.02 0.02 0.02 0.03 0.12 0.77 

Superaçãoasv    23    10     9 9 12 27 

Frequência 
relativa 

0.25 0.11 0.10 0.10 0.13 0.30 

Benefíciosasv 69 9 3 5 3 1 

Frequência 
relativa 

0.76 0.10 0.03 0.05 0.03 0.01 

 

 
 
Figura 9: barplot frequência do comportamento e risco do avanço do sinal vermelho 
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Figura 10: barplot superação e benefícios do avanço do sinal vermelho 

 

Dos motivos que levariam os motociclistas a realizar o comportamento 

de avançar o sinal vermelho, foram indicados: 61 para situações de 
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emergência (36 assalto, 18 saúde, 7 não indicaram qual seria a emergência), 

24 pressa; 9 nenhum; 5 trabalho; 3 distração; 4 outros). Houve prevalência da 

violência em forma de assalto como principal motivo para realizar este 

comportamento de risco, seguido pela pressa. Total de 106 motivos, com 16 

motociclista indicando 2 deles. 

Dos motivos que levariam os motociclistas a não realizar o 

comportamento de avançar o sinal vermelho, foram indicados: 40 abordam 

segurança e consequência de acidente; 16 não estar com pressa; 14 

referenciam a fiscalização; 10 sobre educação; 9 fluxo de carros; 5 nenhum; 2 

fluxo de pedestres; 1 não estar trabalhando; 5 outros. Há prevalência sobre 

aspectos ligados à magnitude de risco, seguido pela situação de não estar com 

pressa. 

 

 

 

4.1.3 Utilizar o celular enquanto dirige 

Na Tabela 14 o comportamento de dirigir usando celular é analisado a 

partir de 4 variáveis: frequência em que realizada esse comportamento 

(freqce), quanto percebe como arriscado (riscoce), quanto controla esse 

comportamento (superaçãoce) e os benefícios percebidos ao realizar esse 

comportamento (benefíciosce). 

Conforme as Figuras 11 e 12 e Tabela 14 é possível visualizar que 

44% dos motociclistas infratores assume utilizar o celular enquanto pilota, dado 

semelhante ao de Diniz et al. (2005); Oliveira et al. (2003) e Silva et al. (2008).  

Apenas 12% dos motociclistas percebem baixa magnitude do risco em utilizar o 

celular enquanto dirige e 44 % indica que há benefícios executando este 

comportamento. Sobre a superação dos riscos, os dados variam bastante, 27% 

dos motociclistas dizem superar totalmente esse comportamento de risco e 

28% percebem não possuir qualquer controle sobre esse risco.  
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Tabela 14 – taxa de frequência: freqce, riscoce, superaçãoce e benefíciosce 

Escala 1    2   3   4    5 6 

Freqce 51    17     3      5    6 8 

Frequência 
relativa 

0.56 0.18 0.03 0.05 0.06 0.08 

Riscoce 1 5 4 8 23 49 

Frequência 
relativa 

0.01 0.05 0.04 0.08 0.25 0.54 

Superaçãoce 25 14 11 6 7 27 

Frequência 
relativa 

0.27 0.15 0.12 0.06 0.07 0.30 

Benefíciosce 60 7 6 5 8 4 

Frequência 
relativa 

0.66 0.07 0.06 0.05 0.08 0.04 

 

 
 
 
 
 
 
 
Figura 11: barplot frequência do comportamento e risco do uso do celular 

 

 
Figura 12: barplot superação e benefícios do uso do celular 
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Dos motivos que levariam os motociclistas a realizar o comportamento 

de utilizar o celular enquanto dirige, foram indicados: 35 para notícia 

importante, 26 nenhum motivo, 23 situações de trabalho; 4 comunicação; 4 

falta de controle, 2 falta de acostamento, 2 tempo, 1 segurança, 1 para ouvir 

música, 1 todos motivos. Uma notícia importante foi indicada como principal 

motivo para realizar este comportamento de risco, seguido por nenhum motivo 

e situações de trabalho. Total de 99 indicações, com 9 motociclistas indicando 

2 motivos. 

Dos motivos que levariam os motociclistas a não realizar o 

comportamento de utilizar o celular enquanto dirige, foram indicados: 60 se 

referem à segurança e consequência de acidente; 15 abordam a fiscalização; 

12 nenhum motivo, 4 ter consciência, 4 trabalho, 3 acostamento, 3 todos 

motivos, 7 outros.  

 

4.1.4 Dirigir sob influência de álcool 

Na Tabela 15 o comportamento de dirigir sob influência de álcool é 

analisado a partir de 4 variáveis: frequência em que realizada esse 

comportamento (freqbd), quanto percebe como arriscado (riscobd), quanto 
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controla esse comportamento (superaçãobd) e os benefícios percebidos ao 

realizar esse comportamento (benefíciosbd). 

Sobre o comportamento de ingestão de bebida alcoólica, a análise dos 

dados indica, e podem ser visualizados nas Figuras 13 e 14 e Tabela 15, que 

embora 85% dos motociclistas considere que a ingestão de bebida alcóolica e 

a direção do veículo seja um comportamento totalmente arriscado (6 na 

escala), 45% admite que adota este comportamento de risco. Mesmo sendo 

um comportamento reconhecido por eles mesmos como totalmente arriscado, 

para 22% há a crença de que conseguem superar totalmente os riscos e 37% 

declaram que não conseguem superar (1 na escala). Por outro lado, 93% dos 

motociclistas não vê nenhum benefício em beber e dirigir e 7% declara que há 

pouco benefício. Ou seja, o comportamento de beber e dirigir é reconhecido 

como totalmente arriscado e sem benefícios, mas mesmo assim, 45% realiza. 

Mesmo com uma alta magnitude do risco e um baixo benefício percebido, o 

comportamento de risco é admitido com frequência. A percepção de risco se 

mostra subjetiva (Slovic, 1987) e individual (Thielen, 2002), pois não há um 

mesmo padrão de ativadores desse comportamento, e ainda, esta análise é 

reforçada pela grande oscilação entre os extremos do controle sobre esse 

comportamento. Essa incongruência é apontada como um desafio para o 

entendimento da percepção de risco (Lima, 2005; Guivant, 1998; Botterill e 

Mazur, 2004; Slovic 1987). 

 

Tabela 15: taxa de frequência das variáveis freqbd, riscobd, superaçãobd e 
benefíciosbd 

Escala 1    2   3   4    5 6 

Freqbd 50 20 14 4 1 1 

Frequência 
relativa 

0.55 0.22 0.15 0.04 0.01 0.01 

Riscobd    1    1 2 6 3 77 

Frequência 
relativa 

0.01 0.01 0.02 0.06 0.03 0.85 

Superaçãobd 34 12 10 6 8 20 

Frequência 
relativa 

0.37 0.13 0.11 0.06 0.08 0.22 

Benefíciosbd 84 2 2 1 0       1 
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Frequência 
relativa 

0.93 0.02 0.02 0.01 0.00 0.01 

 

Figura 13: barplot frequência do comportamento e risco da ingestão de bebida 
alcoólica 

 

Figura 14: barplot superação e benefícios da ingestão de bebida alcoólica 

 

Dos motivos que levariam os motociclistas a realizar o comportamento 

de dirigir sob a influência de álcool, foram indicados: 43 nenhum motivo; 31 

evento; 5 não ser o único condutor; 3 em situações de emergência; 3 ter 
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controle, 2 estresse, 2 impulsividade; 2 distância de casa; 6 outros. A maioria 

sinaliza não possuir motivo algum para realizar esse comportamento, seguido 

pelo motivo de um evento social e ser o único condutor.  

Dos motivos que levariam os motociclistas a não realizar o 

comportamento de dirigir sob a influência de álcool, foram indicados: 45 sobre 

segurança (19 consciência do risco, 18 a palavra segurança, 6 sobre 

consequência do acidente e 2 comportamento seguro); 15 não bebem; 12 

fiscalização; 6 nenhum, 5 estar trabalhando, 4 todos; 4 ter um passageiro; 3 ter 

responsabilidade, 2 distância, 2 ser o único condutor; 2 outros. Prevalência 

sobre aspectos ligados à magnitude de risco, seguido pela situação de não 

estar com pressa.  

 

4.2 Análises Comparativas 

 

Foram realizadas comparações entre as percepções dos motociclistas 

infratores sobre os 4 comportamentos de risco. São apresentadas as tabelas 

de comparação entre as médias dos 4 comportamentos de risco pesquisados 

em relação a frequência, risco, superação e benefícios. 

 

4.2.1 Frequência do Risco 

 

Conforme a Tabela 16 e Figura 15, a média de frequência dos comportamentos de 

risco analisados mostra que o comportamento de exceder a velocidade é 

semelhante ao uso do celular enquanto dirige, bem como a frequência do avanço 

de sinal vermelho possui média semelhante com dirigir sob a influência de álcool. 

 
Tabela 16: média da variável frequência dos quatro comportamentos de risco pesquisados 

 
N Média 

Desvio 
padrão Média desvio padrão 

FREQUÊNCIA 
VELOCIDADE 

90 3,57 1,622 ,171 

FREQUÊNCIA 
AVANÇO DO SINAL 
VERMELHO 

90 1,71 ,997 ,105 
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FREQUÊNCIA 
CELULAR 

90 2,13 1,691 ,178 

FREQUÊNCIA BEBIDA 90 1,77 1,061 ,112 

 
 
Figura 15: boxplot das variáveis frequência dos riscos de exceder a velocidade 
(freqev), avançar sinal vermelho (freqasv), usar celular (freqce) e beber na direção 
(freqbd) 

 

 

4.2.2 Magnitude do risco 

 

Conforme Tabela 17 e Figura 16, os comportamentos de exceder a 

velocidade permitida e utilizar o celular são percebidos, na média do grupo, como 

comportamentos menos arriscados em comparação aos comportamentos de 

avançar o sinal vermelho e dirigir sob influência de álcool.  

 
Tabela 17: média da variável magnitude de risco dos quatro comportamentos de risco 
pesquisados 

 

N Mean 

Std. 

Deviation Std. Error Mean 

RISCO  

VELOCIDADE 

90 5,07 1,397 ,147 
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RISCO  AVANÇO DO 

SINAL VERMELHO 

90 5,54 1,083 ,114 

RISCO CELULAR 90 5,16 1,217 ,128 

RISCO  BEBIDA 90 5,67 ,924 ,097 

 

Figura 16: boxplot das variáveis frequência dos riscos de exceder a velocidade (1), 
avançar sinal vermelho (2), usar celular (3) e beber na direção (4). 

 

4.2.3 Superação/controle do risco 

 

Conforme a Tabela 18 e Figura 17, a média de superação de risco dos 

comportamentos analisados indica que exceder a velocidade é o comportamento 

percebido como o mais controlável, seguido por utilizar o celular enquanto dirige, 

avançar o sinal vermelho e, por último, dirigir sob influência de álcool. 

 

Tabela 18: Média da variável superação dos quatro comportamentos de risco pesquisados 

 

N Média 

Desvio 

Padrão Média de erro padrão 

SUPERAÇÃO 
VELOCIDADE 

90 4,28 1,454 ,153 
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SUPERAÇÃO 
AVANÇO DO SINAL 
VERMELHO 

90 3,64 2,024 ,213 

SUPERAÇÃO 
CELULAR 

90 3,41 2,055 ,217 

SUPERAÇÃO BEBIDA 90 3,02 2,028 ,214 

 
Figura 17: boxplot das variáveis superação dos riscos de exceder a velocidade (1), 
avançar sinal vermelho (2), usar celular (3) e beber na direção 

(4).  

 

 

4.2.4 Benefícios do risco 

 

Conforme Tabela 19 e Figura 18, a média da variável benefícios dos 

comportamentos de risco analisados obteve variação. Prevalece maior 

benefício percebido sobre o comportamento de exceder a velocidade, seguido 

pela utilização do celular, avanço do sinal vermelho e, por último, dirigir sob 

influência de álcool. 

 
Tabela 19: Média da variável benefícios dos quatro comportamentos de risco pesquisados 

 

N Mean 

Std. 

Deviation Std. Error Mean 

BENEFÍCIOS 
VELOCIDADE 

90 2,23 1,499 ,158 
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BENEFÍCIOS 
AVANÇO DO SINAL 
VERMELHO 

90 1,52 1,134 ,120 

BENEFÍCIOS 
CELULAR 

90 1,96 1,579 ,166 

BENEFÍCIOS 
BEBIDA 

90 1,16 ,686 ,072 

 
Figura 18: boxplot das variáveis benefícios dos riscos de exceder a velocidade (1), 
avançar sinal vermelho (2), usar celular (3) e beber na direção (4) 

 

4.2.5 Comparação dos 4 comportamentos sobre qual é o mais 

arriscado 

Para a comparação dos quatro comportamentos de risco foi utilizada a 

seguinte escala: 1 (primeiro mais arriscado), 2 (segundo mais arriscado), 3 

(terceiro mais arriscado) e 4 (menos arriscado).  

Conforme Figura 19, o comportamento percebido como mais arriscado 

é o de beber e dirigir, seguido de forma semelhante pelos comportamentos de 

exceder a velocidade e avançar o sinal vermelho, e o menos arriscado é 

percebido sendo o comportamento de utilizar o celular enquanto dirige. 

 

Figura 19: boxplot das variáveis risco de exceder a velocidade (1), avançar sinal 
vermelho (2), usar celular (3) e beber na direção (4). 
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4.3 Análises Correlacionais 

 

Seguem-se os resultados das análises correlacionais, em sequência, 

entre as variáveis: frequência, magnitude do risco, superação do risco e 

benefícios dos riscos. Essas variáveis foram estudadas em relação aos quatro 

comportamentos pesquisados, conforme Tabela 20. 

 
Tabela 20: Correlações de Spearman´s entre as variáveis ordinais dos 4 
comportamentos de risco pesquisados em relação a frequência, risco, superação e 
benefícios 

  

RESPEITO AS LEIS FREQUÊNCIA VELOCIDADE RISCO  VELOCIDADE SUPERAÇÃO VELOCIDADE BENEFÍCIOS VELOCIDADE FREQUÊNCIA AVANÇO DO SINAL VERMELHO RISCO  AVANÇO DO SINAL VERMELHO SUPERAÇÃO AVANÇO DO SINAL VERMELHO BENEFÍCIOS AVANÇO DO SINAL VERMELHO FREQUÊNCIA CELULAR RISCO CELULAR SUPERAÇÃO CELULAR BENEFÍCIOS CELULAR FREQUÊNCIA BEBIDA RISCO  BEBIDA SUPERAÇÃO BEBIDA BENEFÍCIOS BEBIDA 
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RESPEITO AS LEIS 1,000 -,534** -,097 ,186 -,378** -,230* ,079 ,139 -,103 -,034 -,008 -,023 -,019 -,122 ,101 ,085 ,039 

FREQUÊNCIA VELOCIDADE -,534** 1,000 ,069 -,142 ,373** ,229* -,258* -,021 ,133 ,188 -,105 ,005 ,302** ,277** -,111 -,085 -,058 

RISCO  VELOCIDADE -,097 ,069 1,000 ,039 -,250* ,165 ,037 ,087 -,121 ,042 ,132 ,009 -,154 ,027 ,224* ,028 ,214* 

SUPERAÇÃO VELOCIDADE ,186 -,142 ,039 1,000 -,046 -,056 ,000 ,097 -,045 -,055 ,108 ,077 -,168 -,131 ,068 ,101 -,061 

BENEFÍCIOS VELOCIDADE -,378** ,373** -,250* -,046 1,000 ,061 -,138 -,134 ,147 -,054 -,231* ,017 ,184 ,226* -,307** -,028 -,079 

FREQUÊNCIA AVANÇO DO SINAL VERMELHO -,230* ,229* ,165 -,056 ,061 1,000 -,262* ,180 ,307** ,077 -,089 ,134 ,086 ,183 ,087 ,118 ,168 

RISCO  AVANÇO DO SINAL VERMELHO ,079 -,258* ,037 ,000 -,138 -,262* 1,000 -,030 -,400** -,121 ,192 -,116 -,209* -,174 ,163 ,048 ,015 

SUPERAÇÃO AVANÇO DO SINAL VERMELHO ,139 -,021 ,087 ,097 -,134 ,180 -,030 1,000 ,120 ,189 -,050 ,368** ,054 ,057 -,050 ,445** ,076 

BENEFÍCIOS AVANÇO DO SINAL VERMELHO -,103 ,133 -,121 -,045 ,147 ,307** -,400** ,120 1,000 -,111 -,116 -,006 ,047 -,021 -,255* -,115 -,029 

FREQUÊNCIA CELULAR -,034 ,188 ,042 -,055 -,054 ,077 -,121 ,189 -,111 1,000 -,309** ,158 ,514** ,247* ,130 ,139 ,164 

RISCO CELULAR -,008 -,105 ,132 ,108 -,231* -,089 ,192 -,050 -,116 -,309** 1,000 -,339** -,520** ,011 -,050 ,057 -,255* 

SUPERAÇÃO CELULAR -,023 ,005 ,009 ,077 ,017 ,134 -,116 ,368** -,006 ,158 -,339** 1,000 ,251* -,008 ,122 ,532** -,031 

BENEFÍCIOS CELULAR -,019 ,302** -,154 -,168 ,184 ,086 -,209* ,054 ,047 ,514** -,520** ,251* 1,000 ,207 -,076 -,027 ,123 

FREQUÊNCIA BEBIDA -,122 ,277** ,027 -,131 ,226* ,183 -,174 ,057 -,021 ,247* ,011 -,008 ,207 1,000 -,331** ,141 ,257* 

RISCO  BEBIDA ,101 -,111 ,224* ,068 -,307** ,087 ,163 -,050 -,255* ,130 -,050 ,122 -,076 -,331** 1,000 -,064 -,020 

SUPERAÇÃO BEBIDA ,085 -,085 ,028 ,101 -,028 ,118 ,048 ,445** -,115 ,139 ,057 ,532** -,027 ,141 -,064 1,000 -,050 

BENEFÍCIOS BEBIDA ,039 -,058 ,214* -,061 -,079 ,168 ,015 ,076 -,029 ,164 -,255* -,031 ,123 ,257* -,020 -,050 1,000 

 

 

Dos motociclistas entrevistados, 73,3% declaram possuir controle 

sobre o comportamento de exceder a velocidade e, 23% apenas, percebe  
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benefícios no comportamento de exceder a velocidade. A frequência desse 

comportamento possui correlação positiva e significativa em relação aos seus 

benefícios, mas com baixa correlação, conforme Tabela 20.  

Demonstra-se que, mesmo declarando poucos benefícios no 

comportamento de exceder a velocidade e tendo a compreensão dos riscos 

envolvidos, existe alta frequência desse comportamento. O controle indica ser 

um fator importante na determinação desse comportamento. 

 Sobre o comportamento de exceder a velocidade máxima permitida na 

via, conforme se visualiza na tabela 20, a variável benefício estabeleceu uma 

correlação positiva e significativa com a variável freqev, com 0,373** e inversa 

em relação ao respeito às leis, com -0,534**, ou seja, quanto maior o benefício 

percebido no excesso de velocidade, maior será o comportamento de risco. 

Sobre o comportamento de avançar o sinal vermelho, na Tabela 20 se 

visualiza que a variável benefício estabeleceu uma correlação positiva e 

significativa com a variável freqasv, com 0,307**, ou seja, quanto maior o 

benefício percebido do avanço do sinal vermelho, maior será o comportamento 

de risco. Outra correlação significativa foi constatada entre as variáveis 

riscoasv e beneficiosasv, estabelecendo uma correlação negativa e 

significativa, com -0,400**. Quanto maior a magnitude do risco percebido, 

menor seu benefício.  A correlação entre freqasv e risco asv também foi 

negativa, com -0,263*, demonstrando que a elevada magnitude percebida em 

relação ao avanço de sinal vermelho influencia a freqasv. Ou seja, quanto 

maior a magnitude percebida sobre o risco, menor será o comportamento de 

risco. 

A correlação entre a freqce e beneficiosce mostrou-se, conforme Tabela 

20, positiva e significativa, com 0,514** e negativa com o riscoce, com -0,309**. 

Ou seja, quanto maior o benefício percebido sobre o uso do celular, maior será 

o comportamento de risco. De forma inversa ficou a relação negativa e também 

significativa entre riscoce e beneficiosce, com -0,520** e entre riscoce e 

superacaoce, com -0,339**. Quanto maior a magnitude do risco percebido, a 

percepção de superar riscos é menor e os benefícios são percebidos como 

menores. 
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Foi identificada correlação positiva e significativa, de 0,257* entre os 

benefíciosbd com a freqbd, conforme Tabela 20. Ou seja, quanto maior o 

benefício percebido em beber e dirigir, maior será o comportamento de risco. 

Em relação ao riscobd e freqbd, houve uma correlação negativa e significativa, 

com -0,331**. Quanto maior o risco percebido, menor será a frequência do 

comportamento de beber e dirigir. 

Conforme a Tabela 20, as variáveis superaçãobd e superaçãoce 

obtiveram correlação positiva e significativa, com 0,532** e com 0,445** entre 

superacaobd e superacaoasv, tendo esta última correlação positiva e 

significativa, com 0,368**, com superacaoce. A superacaoev não obteve 

correlação significativa com as outras variáveis de controle, pois apenas 5% 

revelam não possuir controle algum sobre o comportamento de exceder a 

velocidade permitida na via. 

Os resultados apresentados neste capítulo revelam que os 

motociclistas infratores declaram conhecer muito bem o funcionamento do 

trânsito, com um pouco menos de conhecimento em relação às leis de trânsito, 

sendo que apenas 15% indica que as respeitam. O comportamento de 

desrespeitar as leis de trânsito acontece mais com jovens, correspondendo aos 

mesmos dados do perfil predominante de vítimas identificado nas pesquisas 

nacionais sobre motociclistas, entre 18 a 24 anos. Estes resultados indicam a 

alta frequência revelada pelos motociclistas entrevistados sobre os quatro 

comportamentos infracionais analisados por esta pesquisa, com bem maior 

predominância do comportamento de exceder a velocidade permitida na via, 

pois apenas 7% indica nunca se comportar assim.  

Os motociclistas infratores percebem como arriscados os quatro 

comportamentos infracionais, sendo que o comportamento de avançar o sinal 

vermelho e beber e dirigir são percebidos como de maior risco. Análise 

semelhante é constatada para os benefícios percebidos, pois estes dois últimos 

comportamentos são visto pela maioria como não tendo nenhum benefício 

quando executado.  

Apenas o comportamento de exceder a velocidade foi sinalizado como 

de fácil controle, com 7% apenas dizendo não conseguir controlar este 

comportamento. Os comportamentos de avançar o sinal vermelho e utilizar 
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celular foram percebidos de forma semelhante, com 25% e 27% indicando não 

controlá-los. A percepção de não poder controlar a ingestão de bebida alcoólica 

e a direção da motocicleta foi indicada por 34%. O controle percebido foi 

semelhante, com correlação positiva e significativa entre os comportamentos 

de avançar o sinal vermelho, utilizar celular e beber e dirigir. Já para o 

comportamento de exceder a velocidade, o controle mostrou-se de fácil 

execução. Dessa forma, o comportamento de exceder a velocidade é 

percebido de forma diferente diante dos demais, revelando uma aceitação 

social sobre este comportamento e um excesso de autoconfiança em controlá-

lo. 

A variável benefício possui correlação positiva e significativa com a 

frequência dos quatro comportamentos de risco analisados nesta pesquisa, 

com maiores benefícios e frequência de comportamentos em relação a exceder 

a velocidade e utilizar o celular. Ou seja, quanto mais benefício percebe-se 

sobre o comportamento, maior a chance de executá-lo. 

A variável magnitude de risco do comportamento de avançar o sinal 

vermelho possui relação negativa e significativa com a frequência e benefício 

deste comportamento. Ou seja, quanto maior o risco percebido menor será a 

frequência deste comportamento, bem como a percepção de seus benefícios. 
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Considerações finais 

 

Esta pesquisa pôde analisar o perfil dos condutores, sua percepção 

sobre comportamentos de risco, bem como as variáveis que influenciam a 

mesma. Dos quatro comportamentos estudados nesta pesquisa, a frequência 

dos comportamentos infracionais é bastante significativa, pois grande parte dos 

motociclistas assumem se comportar desta maneira. Os comportamentos 

relacionados com velocidade e celular são os mais executados, indicando uma 

possível banalização. 

Sobre a variável ‘magnitude’ de risco, todos os comportamentos são 

percebidos como arriscados, mas o comportamento de avançar o sinal 

vermelho e beber e dirigir foram sinalizados como mais arriscados do que 

exceder a velocidade e utilizar o celular enquanto dirige. 

Sobre a variável ‘controle’, todos os comportamentos são indicados 

como controláveis, mas apenas o comportamento de exceder a velocidade 

mostrou ser um comportamento controlável por quase todos os motociclistas 

infratores entrevistados.  

Sobre a variável ‘benefício’ do risco, a maioria sinaliza que os 

comportamentos de avançar o sinal vermelho, utilizar o celular e beber e dirigir 

não possuem nenhum benefício, mas o comportamento de utilizar o celular é 

percebido por 34%, como tendo benefícios. Já o comportamento de exceder a 

velocidade foi percebido pela maioria dos motociclistas (53%) como um 

comportamento que possui benefícios. 

O comportamento de exceder a velocidade é banalizado pois é 

percebido como sendo de alta capacidade de controle, gerando uma frequência 

muito maior. Percebe-se que comportamentos de risco com alta percepção de 

controle, mesmo com alta percepção de magnitude de risco e 47% não 

percebendo nenhum benefício, podem apresentar maior frequência, sendo 

resultado semelhante àqueles relatados por Elliott e Thomson (2010). 

O comportamento de avançar o sinal vermelho é visto como de alto 

risco e pouco benefício, mas 45% indicam executar este comportamento, 

possivelmente pelo alto controle sinalizado sobre o mesmo, pois apenas 25% 
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percebem não possuir controle. Dessa forma, a variável controle se mostrou 

como justificativa sobre este comportamento, pois os poucos benefícios 

percebidos referenciando ganhar tempo e evitar assaltos e o alto grau de risco 

percebido não são suficientes para evitar este comportamento.  

O comportamento de utilizar o celular enquanto dirige possui uma 

frequência de 44% no grupo pesquisado, com apenas 1% percebendo como 

um comportamento não arriscado. O controle absoluto é percebido em 30% e 

34% como tendo benefícios, mostrando estas duas variáveis como maiores 

influenciadoras deste comportamento do que a magnitude de risco. 

Sobre o comportamento de dirigir sob a influência da bebida alcoólica, 

os motociclistas infratores que percebem menor magnitude de risco e 

percebem maior benefício, possuem uma frequência maior desse 

comportamento de risco. Essa percepção de baixa magnitude pode estar 

associada, de maneira equivocada, à dose ingerida. Esta possível percepção 

distorcida, que precisa ser investigada em outras pesquisas para comprovação, 

dos motociclistas em relação à quantidade de álcool no sangue e seus efeitos 

no organismo carece de intervenções pontuais, como fiscalização e educação, 

pois conforme a Associação Brasileira de Medicina de Tráfego (2008), não há 

níveis seguros para o consumo de álcool e a direção veicular. Uma pessoa 

com 0,2 gramas de álcool por litro de sangue possui de 2,6 a 4,6 mais chances 

de se envolver em um acidente. Percebe-se que poucas quantidades já 

possuem influência na percepção e atitudes dos condutores, ou seja, qualquer 

quantidade já coloca o condutor e usuários em risco. A divulgação da lei seca e 

a relação entre consumo e efeito do álcool devem ser enfatizadas uma vez que 

se mostrou distorcida nas percepções dos motociclistas infratores 

entrevistados. 

Das variáveis que influenciam a percepção de risco, mesmo com baixo 

benefício e alta magnitude percebida sobre o risco, caso o motociclista 

considere que tem controle sobre o risco (controle percebido), ele poderá se 

comportar de maneira arriscada. Embora tenha sido identificada uma grande 

variabilidade na percepção de controle declarada pelos motociclistas infratores 

sobre os quatro comportamentos pesquisados, o comportamento de exceder a 

velocidade obteve pouca variação, sendo identificado como um comportamento 
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controlável pelos mesmos. O comportamento de exceder a velocidade obteve 

semelhança na percepção de risco com o comportamento de dirigir utilizando o 

celular, indicando percepção de controle e baixa magnitude de risco. 

Os motociclistas percebem de forma semelhante quando analisam a 

variável controle sobre os comportamentos de avançar o sinal vermelho, celular 

e dirigir sob a influência de bebida alcoólica. O comportamento de exceder a 

velocidade é percebido como um risco controlado pelo grupo pesquisado e, 

portanto, é banalizado. 

Sobre as correlações entre as variáveis, percebe-se que todas elas 

possuem correlação significativa em algum tipo de análise. A variável benefício 

teve correlação significativa com a frequência de todos os quatro 

comportamentos de risco analisados. Ou seja, quanto maiores os benefícios 

percebidos, maior é a frequência com que os motociclistas infratores realizam o 

comportamento. A variável controle mostrou uma correlação significativa no 

modo de controlar os comportamentos, com exceção do controle sobre o 

comportamento de velocidade, sendo que este é percebido como de fácil 

controle. Já a variável magnitude de risco, indicou correlação negativa e 

significativa com a frequência e benefício no comportamento de avançar o sinal 

vermelho e sobre a frequência do comportamento de beber e dirigir. Quanto 

mais benefícios percebidos, maior a percepção de que vale a pena arriscar.  

Houve uma grande variação da percepção de risco sobre os diferentes 

comportamentos analisados nesta pesquisa. Este fato pode ser influenciado 

por valores e crenças sobre os riscos (Pidgeon, 1992), fazendo com que a 

percepção de risco seja subjetiva (Slovic, 1987) e individualizada (Thielen, 

2002). 

Há necessidade de uma maior exploração no instrumento de pesquisa 

sobre o entendimento do termo “superação dos riscos no trânsito”, a fim de 

verificar se realmente essa oscilação sobre a superação do risco persiste nas 

pesquisas sobre essa temática envolvendo o controle e sua relação com os 

comportamentos de risco. Nesta pesquisa, os entrevistados com níveis de 

escolaridade de Ensino Fundamental ou Médio revelaram dificuldade de 

entendimento e havia necessidade de esclarecimento sobre a ideia de controle. 

Portanto, faz-se necessário um aprofundamento na análise da variável 
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controle. Os motociclistas percebem o controle tanto na esquiva do 

comportamento, quanto no controle sobre seu comportamento de infração. 

Com isso, há necessidade de diferenciar quem controla o risco não executando 

o comportamento e quem controla o risco durante o comportamento executado.  

 

Este estudo revela algumas conclusões importantes, que podem orientar 

intervenções junto ao grupo de motociclistas ou o incentivo para o 

aprofundamento de investigações que focalizem comportamentos infratores. 

1) O controle do comportamento possui relação direta com a frequência do 

mesmo, intensificando quando possui benefícios percebidos, mesmo 

identificando elevada magnitude de risco. Ou seja, mesmo percebendo o 

comportamento como muito arriscado, caso perceba que pode controlar 

os riscos e tenha benefícios percebidos, executará o comportamento. 

2) A banalização do excesso da velocidade permitida na via foi constatada 

nas afirmativas dos motociclistas. Os motociclistas infratores 

demonstram alta frequência sobre este comportamento, com 93%, 

sendo que apenas 1% identifica não possuir risco e 5% percebem não 

possuir controle sobre o mesmo. Se existe uma percepção de que este 

comportamento é arriscado e 47% dizem não ter benefício algum, o 

controle mostrou-se como forte variável que pode influenciar este 

comportamento. É percebido como sendo de fácil controle, portanto, 

muito executado. O excesso de velocidade possui influência direta sobre 

os acidentes de trânsito, por isso, faz-se necessário intervir 

permanentemente com fiscalizações durante toda via e ações 

educativas voltadas ao benefício e o excesso de autoconfiança sobre 

este comportamento. Controlar este comportamento pode evitar 

acidentes ao respeitar os limites de velocidade sinalizados localmente 

na via. A legislação de trânsito deve contribuir para que motociclistas 

percebam o excesso de velocidade como um comportamento de alto 

risco, mesmo em velocidades de 40, 50 e 60 km/h, pois as mesmas 

possuem grandes chances de provocar lesões graves e fatais em 

atropelamentos, principalmente com pedestres de faixas etárias abaixo 
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de 14 anos e acima dos 60 anos. Mais grave ainda quando excedem, 

mesmo que até 20% ou entre 20 e 50% dos limites impostos pela via. 

3) Concepções equivocadas sobre consumo de álcool. 45% dos 

motociclistas aceitam se comportar desta maneira, mesmo percebendo 

este comportamento como extremamente arriscado. Resultado 

semelhante das análises dos acidentes de trânsito que apontam o álcool 

como grande influenciador dos acidentes graves e fatais. Faz necessária 

intensa fiscalização e punição sobre este comportamento, além de 

campanhas e intervenções educativas para conscientizar os 

motociclistas que mesmo pequenas quantidades de álcool no sangue 

afetam sua percepção e comportamentos, elevando o risco de 

acidentes. 

4) As variáveis controle e benefícios devem ser exploradas nas pesquisas 

científicas envolvendo motociclistas, focalizando sua interação com a 

percepção de riscos, os comportamentos adotados e sua influência nos 

acidentes de trânsito. Também é relevante investigar a relação com o 

comportamento de risco e possíveis incongruências sobre o benefício 

sinalizado nas pesquisas com a aceitação social destes 

comportamentos de risco.  

Recomendamos que este estudo possa ser realizado com motociclistas não 

infratores, permitindo verificar semelhanças e diferenças entre as 

percepções dos grupos, orientando intervenções específicas. Outro ponto 

importante é a necessidade de um maior aprofundamento em pesquisas 

diferenciando a percepção de motociclistas profissionais dos não 

profissionais. 

Finalmente, sugere-se que esta pesquisa seja aproveitada pelo Projeto Vida 

no Trânsito (Coordenado pela Organização Mundial da Saúde-OMS), pois 

possui análises sobre os fatores de risco velocidade e álcool, fatores 

identificados como prioridade do Projeto no Brasil, bem como trabalha com 

o grupo de risco que mais cresce em número de acidentes de trânsito, os 

motociclistas. 
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Anexos 

ANEXO I – INSTRUMENTO DE PESQUISA 

Pesquisa: PPEERRCCEEPPÇÇÃÃOO  DDEE  RRIISSCCOO  EE  CCOOMMPPOORRTTAAMMEENNTTOO  NNOO  TTRRÂÂNNSSIITTOO  ––  GGRRUUPPOO:: 

Pesquisadora: Profª Drª Iara Picchioni Thielen                                                     

código:  

 

1. IDADE:                 2. SEXO: feminino/masculino                      3.ESTADO CIVIL: solteiro / 

casado / outros 

4. ESCOLARIDADE: fundamental completo /fundamental incompleto; médio completo / 

médio incompleto; superior completo/ superior incompleto;  pós-graduação completo / pós-

graduação incompleto. 

 

5. HÁ QUANTO TEMPO VOCÊ DIRIGE (não importa data da primeira habilitação)?_____      

6. DATA DA 1ª CNH: 

7. ONDE VOCÊ MAIS DIRIGE?   cidade / estrada / outros 

8. EM QUANTOS ACIDENTES DE TRÂNSITO VOCÊ ESTEVE ENVOLVIDO NOS 

ÚLTIMOS 12 MESES? 

    Zero / até 3/ até 5 / até 10 / até 15 / até 20 / mais de 20 

9. DESCREVA _____________________________________________________________ 

10. QUANTAS INFRAÇÕES DE TRÂNSITO VOCÊ COMETEU NOS ÚLTIMOS 12 MESES? 

    Zero / até 3 / até 5 / até 10 / até 15 / até 20 / mais de 20 

11. QUAIS OS TIPOS DE 

INFRAÇÕES?______________________________________________________________ 

((11))  DDAADDOOSS  GGEERRAAIISS                                            

((22))  DDAADDOOSS  DDOO  TTRRÂÂNNSSIITTOO  
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PARA AS QUESTÕES ABAIXO, ATRIBUA UM VALOR EM UMA ESCALA COM 6 OPÇÕES 

SENDO QUE A PRIMEIRA SIGNIFICA NADA/NUNCA/NENHUM E A ÚLTIMA SIGNIFICA 

TUDO/SEMPRE/TODO. 

 

12. QUANTO VOCÊ CONSIDERA QUE CONHECE O FUNCIONAMENTO DO TRÂNSITO? 

      Nada     Tudo  

13. QUANTO VOCÊ CONSIDERA QUE CONHECE AS LEIS DE TRÂNSITO?   

      Nada     Tudo 

14.QUANTO VOCÊ CONSIDERA QUE RESPEITA AS LEIS DE TRÂNSITO?  

      Nada      Tudo 

 

 

15. COM QUE FREQÜÊNCIA VOCÊ EXCEDE A VELOCIDADE?     

      Nunca     Sempre 

16. QUANTO RISCO HÁ EM EXCEDER A VELOCIDADE? 

      Nenhum   todo  

17. TIPOS DE RISCO:________________________________________________________ 

18. QUANTO VOCÊ CONSIDERA QUE CONSEGUE SUPERAR ESSES RISCOS? 

      Nada    tudo 

19. QUANTO BENEFÍCIO EXISTE EM EXCEDER A VELOCIDADE? 

      Nenhum   todo 

                                                            ((33))  PPEERRCCEEPPÇÇÃÃOO  DDEE  RRIISSCCOO  NNOO  TTRRÂÂNNSSIITTOO     

 

((33AA))  PPEERRCCEEPPÇÇÃÃOO  DDEE  RRIISSCCOO  NNOO  TTRRÂÂNNSSIITTOO::  FFAATTOORREESS  GGEENNÉÉRRIICCOOSS  

          ((33BB))  PPEERRCCEEPPÇÇÃÃOO  DDEE  RRIISSCCOO  NNOO  TTRRÂÂNNSSIITTOO::  FFAATTOORREESS  EESSPPEECCÍÍFFIICCOOSS  --    

EEXXCCEEDDEERR  AA  VVEELLOOCCIIDDAADDEE  

  

FFAATTOORREESS  EESSPPEECCÍÍFFIICCOOSS--  EEXXCCEEDDEERR  AA  VVEELLOOCCIIDDAADDEE  
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20. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCÊ A EXCEDER A VELOCIDADE?                         

__________________________________________________________________________ 

21. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCÊ A NÃO EXCEDER A VELOCIDADE?                                                                       

__________________________________________________________________________ 

22. VOCÊ JÁ SE ENVOLVEU EM ACIDENTE DE TRÂNSITO ENQUANTO EXCEDIA A 

VELOCIDADE MÁXIMA PERMITIDA?    Sim / Não  

23. VOCÊ JÁ FOI MULTADO POR EXCEDER A VELOCIDADE? Sim  /  Não 

 

 

24. COM QUE FREQÜÊNCIA VOCÊ AVANÇA O SINAL VERMELHO? 

      Nunca     Sempre 

25. QUANTO RISCO HÁ EM AVANÇAR O SINAL VERMELHO? 

     Nenhum   todo  

26. TIPOS DE RISCO:______________________________________________________ 

27. QUANTO VOCÊ CONSIDERA QUE CONSEGUE SUPERAR ESSES RISCOS? 

      Nada    tudo 

28. QUANTO BENEFÍCIO EXISTE EM AVANÇAR O SINAL VERMELHO? 

      Nenhum   todo 

29. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCÊ A AVANÇAR O SINAL VERMELHO?    

__________________________________________________________________________ 

30. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCÊ A NÃO AVANÇAR O SINAL VERMELHO?   

__________________________________________________________________________ 

31. VOCÊ JÁ SE ENVOLVEU EM ACIDENTE DE TRÂNSITO ENQUANTO AVANÇAVA O 

SINAL VERMELHO?     Sim / Não           

((33CC))  PPEERRCCEEPPÇÇÃÃOO  DDEE  RRIISSCCOO  NNOO  TTRRÂÂNNSSIITTOO::  FFAATTOORREESS  EESSPPEECCÍÍFFIICCOOSS  --  

AAVVAANNÇÇAARR  OO  SSIINNAALL  VVEERRMMEELLHHOO  
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32. VOCÊ JÁ FOI MULTADO POR AVANÇAR O SINAL VERMELHO?    Sim / Não 

 

 

33. COM QUE FREQÜÊNCIA VOCÊ FALA AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE? 

      Nunca     Sempre 

34. QUANTO RISCO HÁ EM FALAR AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE? 

      Nenhum   todo  

35. TIPOS DE RISCO:________________________________________________________ 

36. QUANTO VOCÊ CONSIDERA QUE CONSEGUE SUPERAR ESSES RISCOS? 

      Nada    tudo 

37. QUANTO BENEFÍCIO EXISTE EM FALAR AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE? 

     Nenhum   todo 

38. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCÊ A FALAR AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE?      

__________________________________________________________________________ 

39. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCÊ A NÃO FALAR AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE?      

__________________________________________________________________________ 

40. VOCÊ JÁ SE ENVOLVEU EM ACIDENTE DE TRÂNSITO ENQUANTO FALAVA AO 

CELULAR NA DIREÇÃO?    Sim / Não  

41. VOCÊ JÁ FOI MULTADO POR FALAR AO CELULAR? Sim / Não 

 

 

42. COM QUE FREQÜÊNCIA VOCÊ BEBE E DIRIGE? 

      Nunca     Sempre 

((33DD))  PPEERRCCEEPPÇÇÃÃOO  DDEE  RRIISSCCOO  NNOO  TTRRÂÂNNSSIITTOO::  FFAATTOORREESS  EESSPPEECCÍÍFFIICCOOSS  --  

FFAALLAARR  AAOO  CCEELLUULLAARR  EENNQQUUAANNTTOO  DDIIRRIIGGEE  

 

((33EE))  PPEERRCCEEPPÇÇÃÃOO  DDEE  RRIISSCCOO  NNOO  TTRRÂÂNNSSIITTOO::  FFAATTOORREESS  EESSPPEECCÍÍFFIICCOOSS  --  BBEEBBEERR  EE  DDIIRRIIGGIIRR  

15.  
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43. QUANTO RISCO HÁ EM BEBER E DIRIGIR? 

      Nenhum   todo  

44. TIPOS DE RISCO:______________________________________________________ 

45. QUANTO VOCÊ CONSIDERA QUE CONSEGUE SUPERAR ESSES RISCOS? 

      Nada    tudo 

46. QUANTO BENEFÍCIO EXISTE EM BEBER E DIRIGIR? 

      Nenhum   todo 

47. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCÊ A BEBER E DIRIGIR?   

__________________________________________________________________________ 

48. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCÊ A NÃO BEBER E DIRIGIR?   

__________________________________________________________________________ 

49.VOCÊ JÁ SE ENVOLVEU EM ACIDENTE DE TRÂNSITO ENQUANTO BEBIA E 

DIRIGIA?     Sim / Não 

50. VOCÊ JÁ FOI MULTADO POR BEBER E DIRIGIR? Sim  / Não 

 

 

51. NUMERE DE 1 (MAIS ARRISCADO) A 4 (MENOS ARRISCADO) OS 

COMPORTAMENTOS NO TRÂNSITO: 

    Exceder a velocidade       Avançar o sinal vermelho       Falar ao celular enquanto dirige                                              

    Beber e dirigir 

 

((33FF))  PPEERRCCEEPPÇÇÃÃOO  DDEE  RRIISSCCOO  NNOO  TTRRÂÂNNSSIITTOO::  HHIIEERRAARRQQUUIIZZAAÇÇÃÃOO  DDOOSS  CCOOMMPPOORRTTAAMMEENNTTOOSS  
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ANEXO II - TCLE 

TERMO  DE  CONSENTIMENTO  LIVRE   E   ESCLARECIDO 

 

Você está sendo convidado a participar, como voluntário, de um estudo intitulado: 

“PERCEPÇÃO DE RISCO E COMPORTAMENTO NO TRÂNSITO”. Para poder 

participar, é necessário que você leia este documento com atenção. Por favor, 

peça para a responsável pelo estudo para explicar qualquer palavra ou 

procedimento que você não entenda claramente. O objetivo principal desse 

estudo é verificar a percepção de risco que os motoristas possuem sobre o 

comportamento no trânsito. O principal benefício advindo deste estudo é a 

identificação da percepção de risco dos diversos tipos de motoristas, para 

subsidiar intervenções junto aos motoristas. Não haverá benefício direto a você 

por responder a esta pesquisa, mas você colaborará para o avanço da ciência.  

Para participar deste estudo, serão selecionados motoristas que possuem 

Carteira Nacional de Habilitação. Você pode se enquadrar em um dos seguintes 

grupos: motociclista, motorista de carro de passeio, motorista de ônibus, 

motorista de caminhão ou taxista. Aceitando participar do estudo, seus dados 

serão coletados através do preenchimento de um questionário individual, com 

duração aproximada de 20 minutos. A participação nesta pesquisa não apresenta 

nenhum risco ou prejuízo a você. No decorrer da entrevista, se você sentir 

qualquer desconforto para responder as questões, você pode interromper a 

entrevista quando desejar, comunicando sua vontade à pesquisadora. Sua 

decisão em participar deste estudo é voluntária. Uma vez que decida participar, 

você pode retirar seu consentimento e participação a qualquer momento, sem 

prejuízo algum. Não haverá nenhum custo a você, relacionado aos procedimentos 

previstos no estudo. Você não será pago por sua participação neste estudo.  

Todos os dados coletados sobre você serão mantidos de forma confidencial. As 

informações prestadas por você serão usadas em publicações científicas sobre o 
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assunto pesquisado, sem que sua identidade seja revelada. O seu nome, porém, 

nunca será citado.  

Esta pesquisa obedece às Diretrizes e Normas Regulamentadoras de Pesquisas 

Envolvendo Seres Humanos, conforme a Resolução 196/96 do Conselho 

Nacional de Saúde. 

Esse estudo está sendo realizado pelo Núcleo de Psicologia do Trânsito sob a 

coordenação e orientação da Profª Drª Iara Picchioni Thielen, telefone (41) 

3310-2725, ou (41) 3310-2645 e em caso de dúvidas poderá ser contatada de 

segunda a sexta-feira.  

 

Eu, 

_________________________________________________________________, 

estou ciente da natureza e objetivos do estudo do qual fui convidado a participar. 

Entendo que sou livre para aceitar ou recusar, e que posso interromper minha 

participação a qualquer momento sem dar uma razão. Declaro que fui informado 

que os dados por mim fornecidos serão tratados de forma confidencial. Também 

fui informado da disponibilidade da pesquisadora para solucionar dúvidas que eu 

tenha a qualquer momento, sobre minha participação neste trabalho. Sei que 

posso entrar em contato com a pesquisadora Profª Iara P. Thielen a qualquer 

momento, nos telefones 3310-2725 ou 3310-2645. Eu concordo voluntariamente 

em participar desse estudo. Declaro que recebi cópia do presente Termo de 

Consentimento. 

____________________________________________________       

_____/_____/_____                                 

             Assinatura do Participante                                            

Data  

____________________________________________________                                        

            Responsável pela coleta de dados   
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ANEXO III – APROVAÇÃO DO PROJETO DE PESQUISA. 
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ANEXO IV – ADENDO PARA NOVO INSTRUMENTO. 

 


