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PERCEPC;AO DE RISCO DE MOTOCICLISTAS INFRATORES
Resumo

O motociclista envolve-se constantemente em um ambiente de elevado risco,
gerando colisdes que provocam desde perdas financeiras, traumas fisicos e
psiquicos até mortes no mundo todo. Essas colisdes tém como principal causa
0 comportamento humano, e este € influenciado diretamente pela percep¢éo
de risco das pessoas envolvidas no transito. E a percepcdo que possibilitara
aos seres humanos a identificacdo, analise e tomada de decisdo necesséria
para reagir diante dos riscos e tornar o transito mais seguro. Esta pesquisa
investiga quatro comportamentos de risco - exceder a velocidade, avancar o
sinal vermelho, utilizar celular enquanto dirige e dirigir sob influéncia de alcool -
visando analisar as variaveis: frequéncia do comportamento, magnitude,
controle e beneficios do risco e sua associacdo com a percepc¢ao de risco de
motociclistas infratores. O método da pesquisa é exploratdrio e foi utilizado um
questionario, com perguntas abertas e fechadas, aplicado em forma de
entrevista com motociclistas infratores. As perguntas fechadas foram
analisadas com auxilio do Software SPSS (Statistical Package for Social
Sciences), e as abertas, pela andlise teméatica de Laurence Bardin. Dos quatro
comportamentos estudados nesta pesquisa, 0s resultados mostram que: a
frequéncia dos comportamentos € bastante significativa pois grande parte dos
entrevistados assume se comportar de maneira arriscada: 93% excedendo a
velocidade, 45% avancando o sinal vermelho, 44% utilizando celular e 45%
dirigindo sob influéncia do alcool. A varidvel controle do comportamento possui
relacdo direta com a frequéncia do mesmo, intensificando quando possui
beneficios percebidos, mesmo identificando elevada magnitude de risco. As
variaveis controle e beneficios devem ser exploradas nas pesquisas cientificas
envolvendo motociclistas, focalizando sua interagdo com a percepcao de
riscos, 0s comportamentos adotados e sua influéncia nos acidentes de transito.

Palavras-chave: percepc¢dao de risco, motociclista, transito.



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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INTRODUCAO

A sociedade de risco — termo utilizado pelos sociélogos Anthony
Giddens (1991) e Ulrick Beck (1992) para designar as caracteristicas que a
modernidade imprime na sociedade — ao mesmo tempo em que cria e
desenvolve tecnologias, também forja varios riscos que demandam
gerenciamento. O termo criado pelos dois socidlogos indica que 0s riscos séo
inerentes a modernidade. Uma das atividades humanas onde os riscos séo
permanentes é o transito, que registra estatisticas 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 Saude (2011) foram 42.046 mortes no Brasil
por acidentes de transito em 2010, sendo que 7.608 aconteceram na regiao
Sul. Nesse contexto, os motociclistas se destacam pelo crescimento do numero
de mortes. Foram 10.279 mortes no Brasil em 2010, com aumento de 505% na
altima década, contra um crescimento de 57,2% dos acidentes com automaoveis
(Waiselfisz, 2011).

De acordo com o Detran-PR (2008), no Estado do Parana foram 1.641
mortes no local do acidente em 2008, sendo 313 mortes e 27.150 com lesdes
em motociclistas. Em Curitiba, em 2008, foram 28 motociclistas mortos,

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

O transito compde-se pela inter-relacdo de trés fatores: o estado da via,
condicbes do veiculo e o comportamento dos condutores e pedestres. E o
comportamento humano é a principal causa dos acidentes de transito que
acontece por atos de negligéncia, imprudéncia ou impericia (Rozestraten,
1988). A Psicologia do Transito é a area de conhecimento que tem como foco a
compreensdao do comportamento humano, que esta no centro da
morbimortalidade. O ser humano enfrenta e reage aos riscos cotidianamente
no transito e uma das formas de reagir € adotando comportamentos de risco,

caracterizados como infracéo.



A psicologia do transito busca analisar como as pessoas se comportam
no transito e como respondem as situacdes de risco. Sabendo como o0s
motociclistas infratores percebem os riscos, sera possivel compreender melhor
0 comportamento dos mesmos diante das situacbes de risco no transito,

permitindo desenvolver agdes visando a interferir nesses comportamentos.

Qual a percepcéo de risco de motociclistas sobre seus comportamentos
de risco? A compreenséo do comportamento humano diante do risco demanda
a andlise de diversas variaveis. Destaca-se nesta pesquisa a percepcdo de
risco sobre o0s seguintes aspectos: frequéncia, magnitude, superacdo e
beneficios sobre quatro comportamentos infracionais descritos no Cédigo de
Trénsito Brasileiro (2008): Artigo 218 (I, Il e Ill) — Transitar com velocidade
superior a permitida na via; Artigo 208 — Avancar o sinal vermelho do semaforo;
Artigo 252 — Dirigir o veiculo utilizando-se de fones ou telefone celular; e o

Artigo 165 - dirigir sob influéncia de alcool ou entorpecente.

Esta pesquisa tem como objetivo geral fazer uma correlacdo entre
variaveis da percepcdo de risco dos motociclistas infratores sobre quatro
comportamentos infracionais: transitar acima da velocidade maxima permitida
na via, avancar o sinal vermelho do seméforo, dirigir veiculo utilizando celular e
dirigir o veiculo sob a influéncia de alcool. Esta analise descrevera o perfil dos
motociclistas, a frequéncia percebida que realizam estes comportamentos, bem
como as correlagbes entre a frequéncia, magnitude, controle e beneficios do

risco dos quatro comportamentos destacados nesta pesquisa.

7

O objetivo especifico é verificar a correlagdo entre as variaveis:
frequéncia do comportamento, magnitude, controle e beneficios do risco na

percepc¢ao de risco dos motociclistas infratores.

O estudo de diversos fatores que influenciam o comportamento indica
que a variavel ‘controle’ pode exercer influéncia na percepgao de risco (Slovic,
1987 e 2010); Renn (2004). Os motociclistas acreditam que conseguem
controlar e superar os riscos pela execucdo de comportamentos especificos

diante de cada situacdo de risco. Esse controle esta diretamente ligado aos
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beneficios, a diminuicdo do medo e aceitabilidade do comportamento de

infracéo.

A mensuracao e analise da percep¢do de risco no transito mostram-se
como um campo relevante para o avanco das pesquisas na area e para a
construcdo de uma sociedade mais segura no transito. Os resultados deste
estudo, analisando as variaveis que interferem na percepcao de risco dos
motociclistas, ajudarao especialistas, gestores, legisladores e todas as pessoas
gue atuam em prol da seguranca do transito, a obter uma melhor compreenséao

da percepcao de risco de motociclistas infratores.

Esta dissertacdo estd estruturada em quatro capitulos a seguir

sintetizados.

No capitulo 1, denominado Percepcdo de Risco, sdo descritas as
concepgOes sobre risco e percepgao de risco. Inicia por uma diferenciacao
entre perigo e risco, seguindo com 0s principais conceitos e abordagens sobre

percepcao de risco.

No capitulo 2, intitulado Motociclistas e as Pesquisas sobre Percepc¢ao
de Risco, é contextualizado o ambiente do motociclista e sua relacdo com o
transito. Segue com a descricdo das principais publicagbes nacionais e
internacionais sobre essa tematica e seus resultados, entre artigos cientificos,

dissertacBes de mestrado e teses de doutorado.

No capitulo 3, com o titulo Método, séo descritas as caracteristicas do
grupo pesquisado, a abordagem metodologica, tipos de andlise estatistica,

assim como os critérios de inclusdo e exclusao do publico pesquisado.

No capitulo 4, denominado Descricdo e Analise de Dados, sao
apresentados os resultados obtidos na aplicacado do instrumento e sua analise

com a revisao do referencial teorico escolhido nesta pesquisa.

Nas Consideracfes Finais sdo apontadas as principais conclusdes desta
pesquisa em relacdo as variaveis da percepcdo de risco sobre os
comportamentos infracionais analisados e apontamentos sobre o método

utilizado.
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Para se compreender a percepcado de motociclistas infratores deve-se
percorrer um campo tedrico sobre o conceito de percepcdo de risco e o
contexto de transito que os motociclistas estdo inseridos. A identificacdo e
analise da percepcao de risco sobre os quatro comportamentos de risco
escolhidos para esta pesquisa revelardo maneiras de como estes motociclistas

analisam os riscos que estédo envolvidos.
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CAPITULO 1 - PERCEPCAO DE RISCO

Para que se compreenda o conceito de percepcao de risco, € necessario
entender anteriormente o conceito de risco, pois € a base para a compreensao
do tipo de risco envolvido e sua categorizagcdo. Embora exista grande variacao
na sua concepc¢ao na literatura, se observam definicbes complementares e ndo
contraditorias. Serédo explicitados os principais conceitos e teorias sobre risco,
percepcao, percepgao de risco e o contexto do transito no qual esta pesquisa

se insere.

A quantidade e intensidade dos riscos existentes sdo consequéncias da
modernidade (Giddens, 1991), geradas pelo desenvolvimento social e
tecnoldgico (Slovic, 1987, Beck, 1992). Isso demanda um gerenciamento e
comunicacdo adequados dos riscos a populacdo em geral, que precisa
conhecer os riscos existentes, ter a capacidade de identificar e responder com
as atitudes e comportamentos de prevencao e protecéo a vida.

Porto (1991, citado por Cavalcanti e Franco, 2007) situa disciplinas que
estudam o risco em quatro grandes grupos: as ciéncias econfmicas, a
epidemiologia, as ciéncias sociais, a engenharia. Interessa para este estudo a
vertente das Ciéncias Sociais que estuda o risco na perspectiva daguele que o
percebe. Para os cientistas sociais, as avaliacfes de risco ndo podem deixar
de lado fatores subjetivos (éticos, morais, culturais) que direcionam as opcdes
dos individuos.

Ha diversos conceitos de risco na literatura cientifica conforme o foco de
estudo: epidemiolégicos, econdmicos, ambientais, sociais e psicoldgicos.

No campo da epidemiologia, utilizou-se nesta pesquisa o0 conceito de
risco definido pelo Ministério da Saude (2006), como a

probabilidade de consequéncias prejudiciais ou perdas
esperadas (mortes, lesdes, propriedades, meios de
subsisténcia, interrupcdo de atividades econdmicas ou
deterioramento ambiental), resultado de interacdes entre

ameacas naturais ou antropogénicas e as condi¢cdes de
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vulnerabilidade, cujos fatores intervém em graus diversos
e que se pode estimar se forem conhecidas as
caracteristicas do perigo e da vulnerabilidade, a qual se
pode manejar de acordo com o0s interesses da

comunidade para reducdo e, ou minimizacdo do mesmo
(p.15).

No campo econdmico o risco esta presente em situacdes de faléncia de
organizagfes e impactos macroecondmicos a sociedade. Na abordagem
econdmica o risco € visto como a probabilidade de insucesso (Gartner, 2010).
Um exemplo foi a decadéncia da confianca econédmica do mercado imobiliario
dos Estados Unidos da América na ultima década.

No campo ambiental existem impactos destrutivos aos recursos naturais
e ao meio ambiente como um todo. Esses impactos ocorrem por poluicdo de
aguas, desmatamentos, destruicdo da camada de o0zdnio, extincdo de
espécies, vazamentos de radiacdo nuclear, e outros. A maioria desses riscos
foi criada pelo desenvolvimento tecnolégico e social, conceituada como
Sociedade de Risco?! (Beck, 1992, Giddens, 1991).

No campo social, os autores Beck (1992) e Giddens (1991) mostram
os limites da racionalidade instrumental para assegurar certezas, 0 que
significa a limitacdo da prépria ciéncia para controlar riscos na sociedade,
face as evidéncias historicas das grandes catastrofes de origem tecnoldgica.

Os avancos das tecnologias de comunicag¢do possibilitam afirmar que,

1 De acordo com Guivant (1998), Ulrich Beck passou a ser um dos te6ricos sociais mais
destacados do presente depois da publicacdo de Risk Society (em alem&do em 1986 e em
inglés em 1992).1 O argumento central desse livro é que a sociedade industrial, caracterizada
pela producédo e distribuicdo de bens, foi deslocada pela sociedade de risco, na qual a
distribuicdo dos riscos ndo corresponde as diferengas sociais, econdémicas e geogréficas da
tipica primeira modernidade. O desenvolvimento da ciéncia e da técnica ndo poderiam mais dar
conta da predi¢do e controle dos riscos que contribuiu decisivamente para criar e que geram
consequéncias de alta gravidade para a salde humana e para 0 meio ambiente,
desconhecidas a longo prazo e que, quando descobertas, tendem a ser irreversiveis. Entre
esses riscos, Beck inclui os riscos ecoldgicos, quimicos, nucleares e genéticos, produzidos
industrialmente, externalizados economicamente, individualizados juridicamente, legitimados
cientificamente e minimizados politicamente. Mais recentemente, incorporou também os riscos
econdmicos, como as quedas nos mercados financeiros internacionais.
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atualmente, vive-se uma transicao que vai do risco como fenémeno focal da

sociedade moderna a sociedade de risco.

No campo psicoldgico a dimenséo do risco é multipla. Abrange desde
uma abordagem do processamento cognitivo da informacdo até uma
abordagem macrossocial (Lima, 2005). Integra um vasto conjunto de
atividades, desde alimentacéo, lazer, comportamento sexual, uso de drogas,
até o comportamento no transito, e que estdo diretamente ligadas a
percepcdo, cognicdo, emocao, tomada de decisdo e aprendizagem em
relacdo aos riscos. Nessas atividades se percebe uma semelhanca e
complementaridade nas diversas concepcdes sobre risco abordadas na
literatura e que envolvem pelo menos seis caracteristicas: probabilidade,
consequéncia de danos, tecnologias e ambientes, potencial de dano,

exposicao ao perigo e magnitude do risco.

O fator de risco de uma atividade pode ser concebido como a
representacdo de diferentes graus de exposicdo de um individuo a um agente
perigoso ou como a probabilidade de ocorréncias de consequéncia indesejavel.
O conceito de risco esta associado a relacdo entre a frequéncia da exposicéo e
as consequéncias que podem advir da exposicdo (Cerdella, 1999 citado por
Bley, 2006).

O conceito de risco adotado nesta pesquisa se baseia nos estudos de
Paul Slovic (1987). De acordo com o0 autor, 0S riscos tém quatro componentes
gue sdo considerados quando o individuo tem que se comportar em situacées
gue 0 ameacam: magnitude, probabilidade, consequéncia e potencial do dano.

A maioria dos conceitos sobre riscos identificados na literatura abordam
as consequéncias para a sociedade e para o ambiente. O processo para
administrar esses riscos é denominado gerenciamento de risco e analise ou
avaliacao de risco.

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

‘o gerenciamento de riscos consiste na selegdo e
implementacdo de estratégias mais apropriadas para o
controle e prevencdo de riscos, envolvendo a

regulamentacao, a utilizacdo de tecnologias de controle e
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remediacdo ambiental, a analise de custo/beneficio, a
aceitabilidade de riscos e a analise de seus impactos nas
politicas publicas”.

Alguns autores destacam impasses no gerenciamento dos riscos quanto
a inefichcia no controle e comunicacdo dos riscos, causando indmeros
prejuizos, de diferentes categorias e intensidades, a sociedade em geral e ao
ambiente (Lima, 2005, Slovic, 1987).

O gerenciamento de risco tem como base a andlise de risco. E na
andlise de risco que ele é identificado, caracterizado, investigado em suas
causas, consequéncias, magnitude e a partir dela sdo planejadas acbes para
minimiza-lo ou, em algumas circunstancias, controla-lo. Esse conjunto de
acOes integra 0 gerenciamento de riscos, que envolve o planejamento, a
execucgdo, avaliacdo e controle, com base na analise de risco e o contexto
onde se situam.

Existem diversas conceituacbes sobre analise de risco. Embora
apresentem diferencas entre si, elas sdo complementares.

De acordo Mollak (2001, citado por Rangel 2007), analise de risco “é um
conjunto de conhecimentos (metodologia) que avalia a probabilidade de
acontecer um efeito adverso por um agente (quimico, fisico, biolégico e outros),
processos industriais, tecnologia ou processo natural” (p.1376).

Para Russel e Gruber (1987, citado por Lima, 2005, p. 204), andlise de
risco é o procedimento técnico especializado de medicéo do risco. Trata-se da
aplicacdo de um conjunto de técnicas que reunem a informacéo recolhida
sobre a situacdo em analise e que inclui diversos aspectos: avaliacdo do
perigo; avaliacdo entre a dose e a resposta; avaliacdo da exposicdo e a
caracterizacao do risco.

De acordo com Lima (2005), a analise de risco, com suas medicoes,
calculos, formulas, probabilidades, numeros e processos légicos nao é
suficiente para controlar os riscos. Ha componentes subjetivos que necessitam
atencdo: a emocao, a percepcao de beneficios, percepcao de risco, cognicdes,
processos de julgamento. Essa foi a principal razdo para a valorizacdo dos

aspectos cognitivos, afetivos, perceptuais, psicossociais e culturais nas
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pesquisas envolvendo riscos. Essa vertente de estudos ficou conhecida como
Percepcéao de Risco (Guivant, 1998).

Existe relacdo entre a maneira como a sociedade percebe, significa,
julga os riscos e o processo de tomada de decisdo e comportamentos frente
aos mesmos (Slovic 1987; Lima, 2005). O estudo da percepgéo de risco
possibilita identificar como a sociedade compreende, interpreta, sente, julga e
qual o comportamento escolhe adotar em relacdo aos riscos em diversas
atividades como doencas sexualmente transmissiveis, gravidez precoce, uso
de drogas, transito, tecnologias, mercado de ac¢des, entre outras.

O conceito de percepcao de risco ganhou valorizagdo significativa nos
estudos envolvendo o comportamento humano e os riscos. Dois principais
fatores influenciaram o campo cientifico nessa area: a distorcdo nos processos
de comunicacdo de riscos e a falta de adogcdo de comportamentos seguros.
Destaca-se o papel dos especialistas no gerenciamento e comunicacdo dos
riscos com a populacdo em geral (publico leigo) (Slovic 1987; Lima, 2005).

De acordo com Slovic (1987), “as contribuicbes de pesquisas sobre
percepcdo de risco vém da Geografia, Sociologia, Ciéncias Politicas,
Antropologia e Psicologia. Na Psicologia as maiores contribuigdes abordam os
processos de tomada de decisdo, probabilidade e avaliagdo que focalizam
estratégias mentais, ou heuristicas, que pessoas empregam em situacdes de
incertezas no mundo” (p. 281).

Os estudos no campo da psicologia indicam que a percepc¢éo do publico
leigo tem semelhancas a avaliagdo de risco, retirando a ideia resistente de que
a percepcdo de leigos seja desprovida de sentido, logica ou importancia
cientifica. Ou seja, os estudos no campo da psicologia demonstraram que a
percepc¢ao de riscos obedece a uma racionalidade que deve ser compreendida
guando se planeja intervencdes em grupos sujeitos a situac¢des de risco (Lima,
2005; Guivant, 1998).

A percepcao € um processo psicologico pelo qual as pessoas organizam
suas impressOes sensoriais e, interpretando-as, buscam dar sentido ao
ambiente, tendo trés fatores de maior influéncia: psicossociais, pelas interagées

sociais; cognitivos, relacionados com a memoria, raciocinio, atengdo e
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percepcdo; e fisioloégicos, através dos sentidos e reacbes fisiologicas
(Huczynski e Buchanan, 1991 citado por Bley, 2006).

A percepcdo € um dos principais fatores que determinam as respostas
dos individuos diante dos riscos. O termo percepcao utilizado na psicologia
cognitiva se aplica aos processos mentais por meio dos quais uma pessoa
recebe, processa e avalia a informacdo do ambiente (fisico e comunicativa)
através dos sentidos (Jungermann e Slovic, 1993 citado por Renn, 2004).

De acordo com Aaron Beck (1979), a percepcao € a forma de interpretar
as pessoas, o mundo e a vida, e esse modo de interpretar determinara o0 modo
de agir da pessoa. Esse conceito indica que o modo de interpretar 0s riscos
existentes determinara o modo de agir frente aos mesmos.

A percepcéo de risco tornou-se um tema relevante para o entendimento
dos riscos. Esse fato é justificado pelas discrepancias existentes entre a
percepcdo de risco e as probabilidades mensuradas dos mesmos (Botterill e
Mazur, 2004). Os avancos cientificos sobre o tema mostram uma correlacdo
significativa entre o modo como as pessoas percebem 0s riscos e sua
influéncia sobre seu comportamento diante das situacdes de risco (Slovic,
1987).

Slovic? (1987) define a percepgédo de risco como “o processo pelo qual a
populacdo ou os leigos julgam, intuitivamente, os riscos existentes” (p. 280).
Essa forma de perceber os riscos diferencia-se em alguns casos das analises
técnicas, ja apontadas anteriormente como analise de risco.

De acordo com Lima (2005) a percepgao de risco é “a forma dos néo
especialistas (referidos frequentemente como leigos ou publico) pensarem
sobre os riscos, e refere-se a avaliacdo subjetiva do grau de ameaca potencial
de um determinado acontecimento ou atividade” (p. 202).

Esse conceito também ratifica a visdo de que a percepcdo de risco €
uma forma de pensar do publico leigo (ndo especialista) sobre o risco, incluindo
suas crencas e valores sobre uma situagcdo ameacadora (Pidgeon, 1992).

Ja para Wiedemann, citado por Neves e Mello (2009), a percepcao de

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

2 Tradugdo feita pelo autor.
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potencial dano a saude ou a vida da pessoa, ou de terceiros, baseada em
experiéncias anteriores e sua extrapolacdo para um momento futuro, habilidade
esta que varia de uma vaga opinido a uma firme convic¢ao” (p. 1701). Esse
conceito atribui a percepcéo de risco uma categoria de habilidade, sendo esta
desenvolvida com as experiéncias diante dos riscos, aumentando sua
capacidade de interpretacdo dos mesmos.

A diferenca entre as concepcdes de leigos e especialistas sobre riscos
permitiu compreender a estrutura do pensamento dos leigos em relacdo a
incerteza e complexidade dos riscos. Desse modo o conceito de ‘“risco
percebido” passou a ser visto como quantificavel e previsivel, e ndo apenas
como um conceito vago e sem utilidade. Esse fato teve varias implicacdes
praticas que destacam a importancia do estudo da percepc¢éo do risco para a
compreensao do pensamento do leigo e para a previsdo da aceitacdo ou
oposicao em relacdo a determinadas tecnologias ou intervencdes técnicas
(Bernardo, 1997).

Os conceitos de percepcdo de risco referenciados possuem categorias®
complementares voltadas ao processo de pensamento (Lima, 2005; Pidgeon
1992), opinido e crencas (Wiedemann, citado por Neves, 2009; Pidgeon 1992),
forma de interpretacéo 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
l6gica, sentido, racionalidade e coeréncia que necessita ser compreendida
(Lima, 2005; Guivant, 1998), a percepcao de risco € subjetiva e intuitiva (Lima
2005; Slovic 1987). Esses aspectos psicoldgicos, ilustrados nos conceitos de
percepcao de risco estdo relacionados aos riscos envolvidos, a situacdo de
risco e ao potencial de dano a saude.

H& um conjunto de crencas e significados diante do risco (Pidgeon,
1992), experiéncias anteriores e expectativas diante das situacbes de risco
(Wiedemann, citado por Neves, 2009) que determinam a percepcao 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 sao reflexos da realidade, sendo sinteses, em determinado momento, do saber.
Por isso, se modificam constantemente, assim como a realidade.
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Para compreender melhor as bases tedricas sobre percepc¢éo de risco, €
necessario descrever as diferentes abordagens que estudam o tema, séo 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 Prospeccao, abordando medicdes do
comportamento de tomada de decisao.

Nos estudos sobre a percepcdo de risco, a tomada de decisdo foi
inicialmente pesquisada pela abordagem cognitiva, sendo que anteriormente
estava focada na economia como um preditor da agao (Lima, 2005). Simon,
citado por Lima (2005) buscou descrever o comportamento de tomada de
deciséo através de medicdes. Posteriormente Slovic e Fischoff et al. buscaram
a quantificacdo da percepcédo de risco, com resultados que mostram que o
publico em geral possui uma avaliacdo exata sobre 0s riscos, mas essa
exatiddo ndo é constatada em todas as situa¢des percebidas (Slovic, 2010).

Destacam-se na area da saude os trabalhos de Gold (1993), que
pesquisou 0 comportamento seguro e cognicbes sobre o comportamento de
protecdo e de risco envolvendo a area da saude, especificamente em relacdo
ao comportamento sexual.

As publicacdes na area promovem uma credibilidade sobre o tema para
que especialistas utilizem esses conhecimentos para fundamentar suas
andlises de risco e tomada de decisdo em politicas publicas e questdes
governamentais (Renn, 2004). S&o esses estudos que irdo tornar eficazes as
politicas de seguranca e tomada de decisdo. A percepcdo de risco (0 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 ndo buscam somente o
entendimento da percepcao e aceitabilidade do risco, mas também, analise da
relacdo entre a percepcéo de risco e o comportamento (Van Der Pligt, 2002).

De acordo com Lima (2005), a abordagem psicométrica iniciou apos 0s
trabalhos de Chauncey Starr, que buscou analisar o nivel de risco tecnolégico
aceitavel para a sociedade. O autor analisou fatores histéricos e econémicos e

0s beneficios das diferentes tecnologias.
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Mas foram Slovic et al. (1978) que realizaram as medi¢bes sobre a
percepcdo de risco em relacdo as tecnologias e atividades de riscos. Os
resultados mostraram que as respostas dos leigos sobre os riscos faziam
sentido. Os autores analisaram diversos fatores de influéncia sobre essa
percepgao, como: o grau de conhecimento sobre os riscos; controle percebido
e grau de exposicao (Lima, 2005).

Os fatores catastroéficos e o grau de conhecimento sédo aspectos comuns
nas pesquisas psicomeétricas sobre percepcéo de risco. (Lima, 2005).

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

Apesar de encontrarmos pequenas diferencas nos scores
fatoriais, as caracteristicas dos riscos foram normalmente
agrupadas em fatores comuns que tinham a ver com seu
carater assustador e conhecido. Estes resultados foram
entendidos como prova que a estruturacado cognitiva dos
riscos é a mesma entre nacdes, apesar das diferencas

culturais (p.143).

Os estudos de Slovic mostraram que se pode quantificar e prever a
forma como os cidaddos pensam sobre os riscos (Lima, 2005; Slovic, 2010).

A abordagem psicométrica busca desenvolver uma taxonomia dos
perigos. Basicamente trabalha com os fatores de aversado, indiferenca e
discrepancias entre especialistas e publico leigo (Slovic, 1987; Slovic, 2010).
Slovic busca quantificar a percepcdo de risco sobre o status do perigo,
beneficios para a sociedade, nUumero de mortes por ano, nimero de mortes por
desastre ao ano e gravidade da morte. Os resultados comprovam a
possibilidade de quantificacéo e predicdo da percepc¢éo de risco e mostram que
existem diferencas na conceituacdo sobre um mesmo risco para diferentes
individuos. Os modelos existentes pesquisam a relacdo entre a percepcéo,
comportamentos e caracteristicas do risco (Slovic, 2010).

A abordagem comportamentalista busca estudar a percepc¢ao de risco
como um determinante do comportamento, tendo como objetivo definir qual o
papel da percepcao de risco na ado¢cao de comportamentos de risco. Essa

relacdo néo foi comprovada por possuir divergéncias em seus resultados, pois
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existem diferentes percepc¢des, consequentemente, diferentes exposices aos
riscos (Lima, 2005).

Outras teorias comportamentalistas sdo destacadas por Lima (2005): a
teoria do comportamento planejado; Teoria da acéo refletida; Os modelos de
crencas de saude; e o modelo de HAPA (Health Action Process Approach). O
modelo HAPA possui diversas categorias de analise, sdo elas: comportamento
de saude, percepcdo de risco, cognicdo e motivacdo, expectativas, atitudes,
autoeficacia.

De acordo com Lima (2005), na abordagem Social destacam-se: Paul
Slovic, indicando a necessidade de estudar a percepgéo de risco pela falta de
controle sobre os mesmos e a perspectiva do risco incontrolavel versus risco
controlavel, correspondendo a prevencao coletiva versus prevencao individual.
E também, os estudos da Psicologia Social, como os realizados por Maria L.
Lima, abordam a percepcdo de risco com base em quatro fatores: Fatores
Intrapessoais — aspectos internos do individuo; Fatores Interpessoais —
aspectos da interacdo social; Fatores Grupais — aspectos sobre pertencimento;
e Fatores ideoldgicos — aspectos sobre valores e crencas.

O referencial tedrico escolhido nesta pesquisa foi do autor Paul Slovic,
pela quantidade de publicacBes sobre a tematica desta dissertacdo e serviu
como base para a elaboracdo do instrumento e andalise dos dados desta
pesquisa. Os fatores destacados pelo autor sobre a percepg¢éo de risco sao:
familiaridade, probabilidade, consequéncia, magnitude, controle, beneficios,
experiéncia anterior, valores e crencas, emocdo, tomada de decisdo e
comportamento, todos relacionados com o risco. Destes, foram selecionados
para analisar a percepcao de risco de motociclistas infratores a frequéncia,
magnitude, controle e beneficios sobre o risco. Esses fatores serdo retomados
no capitulo de analise dos dados coletados com grupo pesquisado, apds a
descricdo das pesquisas sobre a percepcao de risco de motociclistas e o

método utilizado nesta pesquisa.
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CAPITULO 2 — MOTOCICLISTA E AS PESQUISAS SOBRE PERCEPCAO
DE RISCO

O motociclista faz parte de um grupo de risco de extrema relevancia
social, tanto pela facilidade de deslocamento quanto pelo impacto na saude
publica em decorréncia do elevado numero de acidentes de transito no Brasil.
De acordo com o artigo 1°, § 1° do Codigo de Transito Brasileiro — CTB (2008,
p.9), o transito é definido como “utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e
animais, isolados, ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins de circulacao,
parada, estacionamento e operagdo de carga e descarga”. Nessa circulacéo
esta a motocicleta, definida pelo CTB como “veiculo automotor de duas rodas,

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

A frota de motocicletas cresce exponencialmente nos dias de hoje, e a
tendéncia é uma aceleracdo ainda maior. Na ultima década o crescimento foi
de 368,8% (Waiselfisz, 2011). Este fato se da pela acessibilidade financeira e
a mobilidade que a motocicleta proporciona aos seus usuarios. 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 veiculos, cujo
aumento foi de 8,4 % apenas em 2010. No Paranda, de acordo com o Detran-
PR (2010), a frota total de veiculos 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 veiculos 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 o0 nimero de
acidentes, principalmente com este publico (Waiselfisz, 2011). Os acidentes
de transito atualmente sdo considerados como uma problematica de saude

publica, pelas ocupacbes em Unidades Intensivas em Hospitais, custos
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financeiros em tratamentos, indeniza¢des, como também, o custo emocional
a sociedade, pois as sequelas e Obitos decorrentes desses acidentes ceifam

as familias brasileiras e a Sociedade como um todo.

O CTB ndao define acidente de transito. A definigdo utilizada é proposta

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

“todo evento ndo premeditado de que resulte dano em
veiculo ou na sua carga e/ou lesdes em pessoas e/ou
animais, em que pelo menos uma das partes esteja em
movimento nas vias terrestres ou areas abertas ao
publico. Pode originar-se, terminar ou envolver veiculo
parcialmente na via publica.” (NBR n. 10697/89, da
ABNT).

7z

No dicionario Aurélio a palavra acidente € definida como
“Acontecimento casual, fortuito e imprevisto” (Ferreira, 1975). A terminologia
utilizada “acidente” de transito, ndo representa a realidade do contexto
transito, pois muitos “acidentes” de transito podem ser evitados, pois
possuem como principal causa o comportamento humano (Rozestraten,
1988). Mesmo assim, atualmente a palavra € aceita e comumente utilizada.
Nos Estados Unidos da América a palavra utilizada & “crash”, que significa
colisdo. Aqui no Brasil a palavra colisdo é utilizada quando se busca a

tipologia do acidente.

Das varias causas dos acidentes de transito o comportamento humano
mostra-se como o principal fator (Rozestraten, 1988). Pesquisar 0
comportamento € um caminho fundamental para uma transformacéo social
no transito. Uma das variaveis que influenciam o comportamento humano € a
sua percepcdo. Como ja exposto no capitulo anterior, a percepcdo de risco
possui papel fundamental sobre o comportamento diante do risco. Estudar a
percepcdo de risco no transito possibilita construir caminhos para um
entendimento do comportamento do motociclista diante dos riscos no

transito.

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

diversos focos. Mas também ha um crescente desenvolvimento de estudos
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brasileiros no campo da Psicologia do Transito. Serdo abordados

inicialmente os estudos com motociclistas realizados no Brasil.

2.1 Publicagcdes Nacionais

As publicacbes nacionais em relacdo a esse publico abordam as
seguintes categorias: 1) acidentes de transito em relacdo as estatisticas
(Montenegro, 2011; Oliveira, 2008 e 2011); 2) danos dos acidentes de transito
e perfil das vitimas (Barros, 2003; Bastos et al., 2005; Borba, 2010; Caixeta,
2007; Caixeta et al., 2009; Conto, 2009; Dornelas, 2007; Fogaca, 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) caracteristicas dos acidentes de transito (Andrade e
Mello Jorge, 2001; Bastos, 2005; Cardona-Arbelaez et al., 2010; Silva, 2007,
Silva, 2008; Rocha, 2010); 5) prevencdo de acidentes (Diniz et al., 2005;
Espitia-Hardeman et al., 2008); 6) a profissao 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 transito (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 cientificos, que apresentam conteldos que caracterizam nove

diferentes categorias.

Conforme a Tabela 1, que ilustra areas, categorias e quantidade de
publicacbes de artigos cientificos, das éareas do conhecimento que se
preocupam em estudar o comportamento dos motociclistas, em especial esta a

epidemiologia, que busca caracterizar o perfil dos acidentados.

Tabela 1: Artigos cientificos: area, categorias, quantidade e autores
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Area Conteudo Quantidade Autores
(categorias)

Estatistica Acidentes de | 3 Montenegro et al.,, 2011,
transito em Andrade, 2001; Koizumi, 1985.
relacéo as
estatisticas

Epidemiologia | Danos dos | 15 Batista, 2006; Oliveira, 2008;
acidentes de Oliveirar 2003; Caixeta: 2009;
transito, perfil Barros, 2003; Bastos, 2005
das vitimas e Garcia G., 2010; Oliveira, 2011;
atendimento Malvestio, 2002; Mayorga
hospitalar. Mogollon, 2001; Sousa, 1999;

Melione, 2006; Soares, 2006;
Pérez, 2009.

Engenharia Caracteristicas 1 Cardona-Arbelaez, 2010.
dos acidentes de
transito

Educacéo Prevencéo de |2 Diniz, 2005; Espitia-Hardeman,
acidentes 2008.

Trabalho Profissdo 3 Silva, 2008; Oliveira, 2006.
motociclista

Psicologia Comportamento | 6 Mendes, 2005; Ledesma e
no transito Peltzer, 2008; Neto e Marujo,
focalizando 2007; Guraya, 2004; Liberatti,
atitudes, 2003.
percepcoes,
emocoes e
cognicoes

Mobilidade Mobilidade 1 Zarattini, 2003.
urbana

Percepcgéo Percepgéo de |1 Silva, 2008.

risco

Além das publicacdes sobre motociclistas referenciadas na Tabela 1,

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

CAPES.

Algumas pesquisas focalizam vitimas de acidentes de transito. Os

motociclistas estdo entre as principais vitimas (Carvalho, 2007; Oliveira e
Souza, 2006; Gondim, 2009; Montenegro et al., 2011; Silva et al., 2008), com
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maior prevaléncia de 6bitos como condutores (Oliveira e Mello Jorge, 2008).
O numero de acidentes com motociclistas cresceu muito na ultima década e,
conforme indica Waiselfisz (2011), crescera ainda mais nos proOxXimos anos.
As vitimas, motociclistas profissionais ou ndo, sdo jovens, entre 18 a 30
anos, do sexo masculino, com maior prevaléncia para a escolaridade de
ensino médio completo (Bastos et al., 2005; Caixeta et al., 2009; Fogaca,
2007; Montenegro, 2011; Oliveira e Souza, 2006; Silva et al., 2008).

Os comportamentos de risco que caracterizam o0 grupo de
motociclistas podem ser sintetizados em: alta velocidade, uso do celular,
ingestdo de alcool, dirigir com cansaco, desrespeitar as leis (Diniz et al.,
2005; Oliveira e Souza, 2003; Silva et al., 2008). Com maior experiéncia, 0s
motociclistas profissionais adotam comportamentos mais ousados, como
exceder a velocidade e ultrapassagens entre outros veiculos ou pela direita
(Diniz et al., 2005) e uma maior aceitabilidade do risco (Almalberti, 1996,
citado por Diniz et al.,, 2005). Em contrapartida, a inexperiéncia também
contribui como causa dos acidentes de transito, ndo s pela inabilidade com
o veiculo, mas também pela baixa percepc¢ao de risco e auséncia de direcao
defensiva. As vitimas de acidentes de transito sdo, em sua maioria, jovens
entre 15 a 24 anos (Caixeta et al., 2009).

Além do comportamento de risco, outra categoria abordada nas
pesquisas, mas ndo analisada nesta, € a ansiedade dos motociclistas. Ela
pode contribuir para a seguranca quando aumenta a atencdo e foco do
condutor, ou contribuir como causa dos acidentes de transito quando o
condutor fica com pressa, desencadeando comportamentos de imprudéncia
(Mendes, 2005). Outras pesquisas também indicam uma correlacédo entre a
ansiedade, o comportamento diante dos riscos e 0s acidentes com
motociclistas, principalmente em relacdo a velocidade adotada acima do
limite da via. A ansiedade influencia na adocdo de comportamentos de risco,
excedendo mais a velocidade pela pressa, mas também a auséncia da
mesma pode gerar uma falta de atencdo em alerta que pode influenciar nos
acidentes de transito (Diniz et al., 2005; Silva et al., 2008; Zamel, 2009).
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Outra linha de estudo trabalha o comportamento seguro diante de
situacdes de risco. Este comportamento é abordado em dois aspectos: a
reacdo diante das situacbes de riscos e a utilizacdo adequada dos
equipamentos de protecdo individual (EPI). O uso adequado do capacete é
negligenciado por condutores, sendo uma das principais causas de 6bitos 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 ingestado do
alcool, uso do celular e o0 excesso de velocidade (Lira, 2008; Liberatti et al.,
2003; Silva, 2006; Silva et al., 2008) e admitem que esses comportamentos,
causam “acidentes” no transito (Ferreira, 2006). Sobre o comportamento de
ingestdo de alcool na conducdo da motocicleta, 23,7% dos condutores

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

As pesquisas indicadas abordam fatores ligados aos acidentes de
transito envolvendo motociclistas: perfil das vitimas de transito, circunstancias
dos acidentes, atendimento pré e pos-hospitalar. Os resultados indicam uma
predominéncia do género masculino (Borba, 2010; Caixeta et al., 2007;
Fogaca, 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 transito acontecem mais na area urbana (Oliveira,
2008), nos finais de semana (Caixeta et al., 2007), e muitos condutores n&o
utilizam EPI (Borba, 2010; Caixeta et al.,, 2007; Ledesma et al., 2008). Em
15,14% dos acidentes de transito existem suspeitas de uso do alcool (Caixeta
et al., 2007).

Ha estudo que abordam as lesBes fatais elevadas em motociclistas
(Caixeta et al., 2007; Monteiro, 2008). As lesGes nao fatais graves acontecem
mais nos membros e cabeca, gerando sequelas graves nos motociclistas
(Dornelas, 2007; Oliveira e Souza, 2003; Montenegro et al., 2011). A exposicéo

corporal resulta em maior vulnerabilidade aos riscos (Montenegro et al., 2011).
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Motociclistas profissionais iniciantes sdo mais prudentes que aqueles
com mais experiéncia (Diniz et al., 2005) e motociclistas ndo profissionais séo

mais prudentes a medida em que adquirem mais experiéncia (Carvalho, 2007).

Os motociclistas percebem a desatencado, imprudéncia e o desrespeito
as leis como as principais causas dos acidentes de transito (Ferreira, 2006;
Ferreira, 2009; Mendes, 2005; Silva et al., 2008).

As caracteristicas de personalidade predominantes sdo de extroversao
(Mendes, 2005; Zamel, 2009), excitabilidade, impulsividade e comportamentos
de risco (Carvalho, 2007; Mendes, 2005). Os motociclistas profissionais
indicam possuir estabilidade emocional em relacdo a raivas intensas (Zamel,
2009).

No campo da prevencdo, as pesquisas indicam que os motociclistas
profissionais precisam adotar medidas de prevencdo diante dos riscos, pois
enfrentam situacdes que demandam comportamentos opostos, como: cumprir
regras de transito e cumprir prazos. A remuneracdo por deslocamento, a
pressdo 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). Contrario aos resultados de Carvalho (2007), ja citados, 0s
motociclistas profissionais, com o passar do tempo, adotam comportamentos
mais ousados e arriscados (Diniz et al., 2005) e ndo percebem as condicbes de
trabalho como fatores significativos que influenciam os acidentes de transito
(Ferreira, 2009).

Das publicacdes nacionais, percebe-se um maior nUmero de pesquisas
com foco na epidemiologia, aprofundando na identificacdo do perfil das vitimas
de acidentes de transito com motociclistas. Os resultados revelam que as
vitimas predominam no sexo masculino, solteiros, com ensino médio completo,
acontecem mais com condutores do que passageiros, entre 18 e 24 anos,

sendo que as lesdes acontecem mais na cabeca 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 sao: excesso de velocidade, uso do celular, beber e
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dirigir, dirigir cansado e desrespeitar as leis de transito. Das condutas entre
motociclistas profissionais e nao profissionais, 0s resultados mostram
diferencas nas condutas de risco entre estes dois grupos. Os motociclistas
profissionais comecam sua carreira com maior cuidado, possuem maior
controle emocional em situagcées de conflito e, na medida em que possuem
maior experiéncia, comegam a adotar condutas de maior ousadia, arriscando-
se mais. Ja os motociclistas ndo profissionais sdo mais impulsivos, com maior
excitabilidade, maior desatencédo e iniciam com condutas de maior ousadia,
mostrando comportamentos que influenciados por uma maior percepcdo de
controle sobre os riscos envolvidos e, na medida em que se acidentam, vao
adquirindo um comportamento de maior cuidado na conducdo das

motocicletas.

2.2 Publicacdes internacionais

A literatura cientifica internacional foi consultada no Direct Science, no
dia 23 de outubro de 2011. A palavra de busca utilizada foi Motorcyclist. Foram
encontrados 317 artigos cientificos: 145 abordando consequéncias do acidente;
65 abordando varios aspectos (tecnologia, seguranca viaria, meio ambiente,
doencas, perfil de motociclistas, transporte publico); 25 sobre comportamento
de risco, 34 sobre percepc¢ao de risco; 13 abordando comportamento de forma
geral; 13 sobre comportamento seguro; 7 abordando o uso de alcool; 6
abordando velocidade; 4 focalizando avanco 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 percepcdo de risco como comportamento de exceder a
velocidade, avanco do sinal vermelho, ingestdo de bebida alcodlica na dire¢éo
e utilizacdo de celular enquanto dirige. Os artigos descritos a seguir analisam
variaveis psicologicas e comportamentos seguros e de risco, mas ainda
carecem de conclusdes que consigam predizer comportamentos a partir da
identificagcdo da percepcdo de risco. Os métodos mais utilizados foram

questionarios e simuladores em motocicleta fixa, com cenarios de risco no
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transito, avaliando a identificacdo de perigos, analise de risco, tempo de reagéo

e tomada de decisdo dos motociclistas.

Knight et al. (2011) analisam o comportamento de dirigir em excesso de
velocidade em condutores jovens, na zona rural. A percepc¢do dos condutores
sobre esse comportamento é que possui beneficios como competir com amigos
e chegar antes nos lugares. Os autores aprofundaram sua andlise sobre a
familiaridade com o veiculo e sua influéncia sobre a sensagcdo de estar no
controle. Essa sensacdo de controle possui correlacdo positiva com o
comportamento de exceder a velocidade permitida. A percepcdo desses
condutores é que estao no controle da situacédo, sendo que seu comportamento
de exceder a velocidade permitida é involuntario e ndo é uma das principais
causas dos acidentes de transito. Existe uma aceitabilidade desse
comportamento por parte dos condutores, ndo considerando que exceder a
velocidade seja um comportamento de risco. Na percepcado dos motoristas, a
falta de experiéncia é considerada fator de risco nas rodovias (Knight et al.,
2011).

De acordo com Bellet e Bannet (2011), a percepcao de risco dos
motociclistas é fundamental para uma adequada tomada de decisdo em
situacdes de risco. Os autores sinalizam que motociclistas iniciantes possuem
uma percepcao de risco menos desenvolvida (percentuais mais baixos em
simuladores de percepcdo de risco) que aqueles com experiéncia.
Comparando motoristas experientes e nao experientes, foram pesquisados
diferentes grupos: Novatos, Iniciantes (até 8 meses de experiéncia),
experientes (mais de 8 meses e com mais de 5.000 km percorridos) e
profissionais (policiais). Os resultados demonstram que 0s iniciantes, diferente
dos demais, subestimam os riscos e possuem mais confianca em suas
habilidades e capacidade de gerenciamento de situacoes de risco. Os policiais
e 0S mais experientes tiveram melhores percentuais nos simuladores de
percepcédo de risco (identificacdo de perigo e analise do risco) e um melhor

tempo de reacéo diante de situagdes de risco.
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Crundall et al. (2010) indicam que estudos sobre a percepcao de risco
sugerem que a experiéncia possui influéncia na melhora da capacidade de
detectar perigos e analisar riscos. Esses autores pesquisaram a Percepcao de
Risco com motociclistas, dividindo-os em trés grupos: Novatos, experientes e
avancados. Os novatos possuem apenas a formagdo técnica basica,
experientes com aproximadamente 15 anos e avangado com 16,6 anos de
experiéncia. Os resultados demonstraram que 0 grupo avancado poOSSui
percentuais mais altos no desempenho da percepcédo de risco e tempo de

reacao diante de situagdes de risco.

Underwood et al. (2011) estudaram a percepcado de risco tanto de
motociclistas como condutores de automoéveis. Foram analisados trés grupos,
sao eles: condutores de automdveis inexperientes, com média de 1,25 anos de
experiéncia e maximo de 2 anos de experiéncia; condutores de automéveis
experientes, com média de 11,41 anos, no minimo de 2 anos de experiéncia; e
motociclistas, com média de 14,30 anos, no minimo de 2 anos de experiéncia.
Os resultados mostraram diferencas entre motoristas experientes e
inexperientes, com percentuais mais elevados na identificacdo e analise dos
riscos em condutores experientes. Outro resultado relatado é que motociclistas
possuem um tempo de reacdo mais rapido sobre os condutores de automoveis
diante de situacBes de risco e percebem mais riscos em situacdes mais

seguras no transito, como falsos alarmes de riscos.

Chen e Chen (2010) analisaram o comportamento de exceder a
velocidade, a tomada de decisado e relacdo com acidentes de transito. O estudo
abrangeu apenas motociclistas com veiculos acima de 550 cc (cilindradas).
64% desses motociclistas admitiram exceder a velocidade e 70% em vias
publicas. Os motociclistas relatam que buscam uma sensacdo de prazer
guando aumentam a velocidade e revelam uma percepcédo de alto controle
sobre esse comportamento de risco. Os autores indicam a necessidade de se
pesquisar a diferenca da percepcdo entre motociclistas de veiculos de baixa

cilindrada com os de alta cilindrada.
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Os estudos de Chorlton et al. (2011) analisaram as intencdes de 4.929
motociclistas, de 16 a 85 anos, para tentar entender que razdes influenciam o
comportamento de exceder a velocidade. Nao € um estudo de previsdo dos
comportamentos, mas de busca de um entendimento sobre os determinantes
desse comportamento de risco. O fator social, citado como interagdes sociais,
foi identificado como fator de maior influéncia sobre a intencdo de exceder a
velocidade permitida na via. O fator controle percebido possui influéncia sobre
o comportamento de exceder a velocidade permitida na via. As crencas de
controle atuam sobre as intengcdes do condutor em exceder a velocidade,
intencdo essa que possui influéncia social. De acordo com o Departamento de
Transito do Reino Unido, 19% das mortes no transito acontecem com
motociclistas. Os motociclistas possuem 31 (trinta e uma) vezes mais
propenséo a se envolver em um acidente de transito, sendo assim o grupo

mais vulneravel.

Borowsky et al. (2010) examinaram o efeito da idade e experiéncia de
conducdo sobre a percepcéo de risco de motociclistas. A amostra foi de 56
motociclistas, divididos em 3 (trés) grupos: 21 jovens de 17 e 18 anos, com
média de 2,7 meses de conducédo; 19 motociclistas experientes, entre 22 a 30
anos, com média de 7,3 anos de conducao; e 16 motociclistas idosos, entre 65
a 72 anos, com 37,5 anos de conducdo. Os motociclistas inexperientes
mostraram percentuais menores no desempenho da percepcédo de risco em
simuladores, em relagdo aos outros grupos. Um exemplo foi que nas
intersecdes esses motociclistas prevaleceram seu olhar para a dire¢ao central,
diferentes dos outros grupos que direcionaram seu olhar para as laterais. Isso
mostra que a experiéncia de conducao influencia no desempenho da
Percepcdo de Risco, desenvolvendo uma maior consciéncia dos potenciais

riscos envolvidos no transito.

Trond e Torbjegrn, (2009) analisaram as diferencas de percepcdo de
risco de condutores de veiculos automotores da Noruega sobre 3 aspectos: a
demanda de diminuir riscos, prioridades e avaliagdo do transporte.
Comparando as duas amostras aleatérias, com 4 anos de intervalo na

aplicacdo do questionario, péde-se perceber que houve uma diminuicdo da
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percepcdo sobre a probabilidade de acontecer acidentes de transito, um
aumento da percepcdo sobre a gravidade dos riscos, e com iSso, uma maior

demanda para diminuir os riscos e adotar cuidados em relacdo a seguranca.

Underwood et al. (2011) analisaram o método de simulador como um
instrumento de verificacdo da percepcdo de risco. Esse estudo comparou
diversas pesquisas com simuladores na busca de sua validacdo. Na analise
entre pessoas experientes e novatas houve diferenca na percepgcao em relagcéo
aos dois grupos. Condutores mais experientes fazem uma varredura maior
sobre o ambiente, enquanto os novatos possuem um tempo maior de foco em
um estimulo especifico. Essa diferenca possibilitou uma valorizagdo desse
método como um dos caminhos para um entendimento maior sobre a

percepcao de risco e sua influéncia sobre o comportamento dos condutores.

Vidotto et al. (2010) também utilizaram em sua pesquisa um simulador
de motocicleta. Buscaram investigar a percepcdo de risco e aspectos de
prevencdo dos acidentes. Com um publico de 410 pesquisados, sendo 207
pessoas no grupo experimental e 203 no grupo controle. Os resultados
mostram que condutores mais experientes possuem maior seguranca no
transito, 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 percepcéo de risco com 50 condutores, do sexo masculino, entre 21 a 31
anos, com meédia de 27,4 anos, sendo que todos tinham licenca para dirigir,
mas apenas 50% licenca para motocicletas. Foi utilizado um questionario e
logo aplicado o Hazard Perception Test para avaliar o tempo de reacéo diante
de cenarios de risco no transito. Os condutores que indicaram ter sofrido
acidentes anteriores tiveram percentuais menores no desempenho da
percepcdo de risco em simuladores, em relacdo aos que nao tinham
experiéncia anterior de acidentes. Outro ponto importante foi que motociclistas
tiveram um percentual maior no desempenho da percepcédo de risco nos
simuladores em relacdo aos condutores de automoveis, mas ainda néo se sabe

a real causa dessa diferenca (Rosenbloom et al., 2010).
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Crundall et al. (2010) destacam de forma mais consistente a influéncia
de conduzir motocicleta como um diferencial para desenvolver mais a
percepcdo de risco dos condutores. Os motociclistas possuem melhor
desempenho de sua capacidade de perceber riscos no transito do que os
condutores de automoéveis. A falta de uma descricdo clara e adequada dos
perigos utilizados em simuladores e outros métodos de investigacdo da
percepcao de risco dificulta o real entendimento das divergéncias, como por

exemplo, a experiéncia e sua influéncia do desempenho da percepcao de risco.

Marion et al. (2011) compararam a percepc¢ao subjetiva de motoristas e
motociclistas com o risco objetivo analisado sobre os acidentes de transito em
Paris, na Franca. Constataram que existe uma diferenca entre a percep¢ao de
risco e a andlise de risco realizada sobre os acidentes. Os motociclistas
percebem o principal risco de acidentes, identificado na analise dos acidentes,
na quinta posicéo e na oitava posi¢ao quando solicitado a identificar o risco que
mais teme. Essa divergéncia é identificada como uma possivel causa dos
acidentes envolvendo motocicletas, pois a consciéncia do principal risco ndo é
valorizada pelos motociclistas, podendo ndo dar a devida atencdo sobre esse
risco, bem como ndo tomar os devidos cuidados de prevencdo. Os
motociclistas apontaram que o principal risco € a mudanca de faixa pelos
motoristas, e peritos mostram que a conversao dos motoristas para direita e
esquerda € a principal situacdo causadora dos acidentes de transito

envolvendo motociclistas em Patris.

Wetton et al. (2010) analisaram a diferenca de percep¢do de risco,
controlando os fatores idade e experiéncia de conducéo. Na avaliacdo, foram
analisados os seguintes fatores: detectar perigos, prever trajetorias e classificar
riscos. Percebe-se que os condutores tiveram um melhor desempenho no teste
de maneira global, com destaque na previsdo e classificacdo de riscos. Os
novatos tiveram um melhor desempenho apenas na deteccdo dos riscos,
enquanto os idosos, com mais de 65 anos, mostraram uma diminuicdo no
desempenho de suas habilidades de percepcdo de risco. Resultados que

contribuem para entender melhor as diferencas individuais na percepcao dos
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riscos, bem como os fatores de visdo e cognicdo como influenciadores dessa

percepcao de risco.

Auberlet et al. (2011) pesquisaram, com o uso de um simulador, a
percepcdo dos condutores sobre seu alinhamento em curvas de crista vertical,
conforme sinalizagbes 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 ndo haver diferencas entre 0s grupos, os autores identificam a necessidade
de se pesquisar a diferenca entre a familiaridade das situacdes de transito com
os veiculos utilizados. A experiéncia na conducdo de motocicletas ndo obteve
diferenca entre os grupos em relagdo ao desempenho de direcionamento das

laterais durante as curvas realizadas no simulador.

Elliott e Thomson (2010) analisaram a percepcado de 1.403 condutores
infratores, com no maximo 20km/h excedendo a velocidade permitida, sobre as
variaveis atitude, afeto e atitude, normas subjetivas, autoeficacia, controle
percebido e pesar antecipado. Essas variaveis foram correlacionadas com a
intencdo de comportar-se excedendo a velocidade permitida na via. A
autoeficacia e controle percebido foram varidveis que os autores destacaram
como possiveis preditoras desse comportamento de risco, merecendo mais
pesquisas empiricas para analisar sua influéncia sobre o comportamento de

exceder a velocidade.

Simon et al. (2009) pesquisaram a identificacdo de perigos e tempo de
reacao diante de cenarios de riscos em um simulador mecéanico de motocicleta.
Foram analisados trés grupos: condutor de automoével experiente/motociclista
experiente; condutor experiente/motociclista inexperiente; e motociclista e
condutor inexperientes. Os resultados indicam uma maior identificagdo de
riscos e uma tomada de decisdo mais rapida na medida em que se aumenta a
experiéncia do condutor. Motociclistas com experiéncia em automdveis tiveram
percentuais maiores no desempenho da percepcao de risco em simuladores do

gue motociclistas sem experiéncia com automoveis.



36

Hongsranagon et al. (2011) investigaram a percepg¢ao de risco e 0
comportamento dos motociclistas em relacdo ao uso adequado do capacete.
Dos 399 motociclistas pesquisados, com utilizacdo de um questionario, 39%
revelam ndo utilizar a alca de fixacdo do capacete na cabeca. Esses dados sao
similares ao resultado realizado nacionalmente em Taiwan, com 954.956
condutores observados na pesquisa. O comportamento de utilizacdo da alca de
fixacdo foi identificado como um dos pontos principais que necessitam de
investimento educacional, pois esse comportamento possui influéncia na

gravidade das lesdes resultantes de acidentes de transito.

Tunnicliff et al. (2011) pesquisaram fatores psicolégicos que influenciam
0 comportamento seguro e de risco de motociclistas na Australia, onde 15%
das fatalidades acontecem com motociclistas. Foi aplicado um questionario,
com base na Teoria do Comportamento Planejado (Azjen, 1991). Os autores
analisaram a autoeficacia e comportamentos de risco, como por exemplo,
burlar regras de transito. Alguns resultados apontaram para uma correlacao
positiva entre a intencdo de comportamentos seguros e a de manter 100% da
atencao (p<0,0062), e a ultima como negativa sobre comportamentos de risco
(p<-0,0028). A variavel forcar limites teve correlacdo positiva com a intencao de
burlar regras (p<0,0051). Sobre o comportamento de exceder a velocidade a
correlacdo foi positiva com o comportamento de forcar limites (P<0,0072) e

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

Sobre a variavel familiaridade do risco, das publicacdes internacionais,
as semelhancas sao que motociclistas inexperientes possuem uma percepcao
de risco menos desenvolvida nas simulacdes de situacdes de risco no transito
(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 decisfes e
seu tempo de reacdo € mais rapido conforme sua experiéncia. Em relacdo a
familiaridade na condugcdo em curvas, Auberlet et al. (2011) concluiram que
ndo ha diferenca quanto ao alinhamento em curvas em situa¢gfes simuladas,

mas indicam que é preciso aprofundar essa analise. Os autores destacam
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também que motociclistas com mais de 65 anos possuem uma percep¢ao de

risco menos desenvolvida, identificando menos riscos.

Sobre a varidvel controle, varias publica¢gdes internacionais indicam essa
variavel como possivel influenciadora na ado¢do 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 varidvel beneficio do risco, Chen e Chen (2010) mostram
correlacdo positiva com o comportamento de exceder a velocidade, dos 64%
dos motociclistas que admitem exceder a velocidade, os relatos concluem que

guanto maior a velocidade, maior a sensacao de prazer.

Sobre a variavel magnitude do risco, Trond e Torbjgrn (2009)
identificaram que quanto maior a experiéncia na conducdo de automoveis,
maior a percep¢do de gravidade do risco e menor a probabilidade do risco. Ja
para Rosenbloom (2010), os motociclistas possuem uma melhor percepcéo de
risco do que motoristas de automdveis no desempenho em situacfes

simuladas.

As pesquisas demonstradas neste capitulo e no anterior formam a base
referencial desta pesquisa e foram escolhidas a partir da relagédo estabelecida
com os quatro comportamentos de risco definidos e as variaveis selecionadas
no instrumento de pesquisa. O método e caracteristicas do grupo pesquisado

serao expostos no capitulo a sequir.


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

Nesta pesquisa a abordagem quantitativa identifica os fatores
referenciados pelos motociclistas infratores, que interferem em sua percepcéo
de risco. O tipo de pesquisa é exploratéria, pois investiga, por meio de um
questionario aplicado em forma de entrevista semi-estruturada, a percepc¢éo de
motociclistas infratores sobre quatro comportamentos de risco no transito -
exceder a velocidade permitida na via, avancar o sinal vermelho, utilizar o
celular na conducéo do veiculo e dirigir sob influéncia de bebida alcodlica -, que
sdo as principais variaveis analisadas nesta pesquisa. As respostas foram
analisadas de forma quantitativa, com o auxilio do software SPSS (Statistical
Package for Social Sciences); e de forma qualitativa, com base nha

categorizacao de respostas.

Os comandos utilizados no SPSS sdo: Sumario, que consiste na
descricdo da variavel constando minimo, primeiro quartil, maximo, média,
mediana, terceiro quartil; boxplot, que consiste num tipo de gréafico que
representa uma distribuicdo dos dados com critérios descritivos de primeiro
quartil, mediana, terceiro quartil e intervalo entre primeiro e terceiro quartil;
desvio padréo; correlacdo de Spearman; barplot, que consiste na descricédo
em barras de cada varidvel em valores brutos, sem visualizacdo de sua
distribuicdo; e o Teste de aderéncia Qui-Quadrado, que consiste na
comparacao dos dados obtidos com hipoteses de probabilidades definidas

previamente.

A analise qualitativa realizada na pesquisa permite compreender 0s
motivos apresentados pelos motociclistas para seus comportamentos de risco,

com utilizacdo da analise tematica proposta por Laurence Bardin (1977).

O instrumento de pesquisa aplicado (Anexo 1) foi desenvolvido no
Projeto Cientifico do Nucleo de Psicologia do Trénsito da UFPR intitulado
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“PERCEPCAO DE RISCO E COMPORTAMENTO NO TRANSITO”, aprovado
pelo Comité de Etica do Setor de Saude da UFPR, sob Registro CEP/SD:
975.100.10.07. O Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (Anexo II) foi
adaptado ao publico pesquisado, também aprovado pelo mesmo Comité de

Etica.

Para cada infracdo contemplada no instrumento de pesquisa (exceder a
velocidade, avancar o sinal vermelho, utilizar celular enquanto dirige e dirigir
sob influéncia de alcool) ha 9 questbes investigando a percepcdo de risco,
sendo 6 fechadas: frequéncia do comportamento de risco; percepcdo da
magnitude do risco; percepcdo na propria capacidade de controlar 0s riscos;
percepcdo de beneficios no comportamento de risco; o envolvimento em
acidente em decorréncia 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 nao realizar o comportamento.

Para estudar as variaveis sobre Percepcéo de Risco foi utilizada Escala
Intervalar, com respostas de 1 a 6 com identificacdo da designacdo dos

extremos, conforme descrito a seqguir:

NENHUM TODO
NUNCA/POUCO  [(] (] (] (] [T SEMPRE/MUITO
NADA 1 2 3 4 5 6 TUDO

As entrevistas foram realizadas no periodo de agosto a outubro de 2011,
em Curitiba-Parana-Brasil.

Foram entrevistados 90 motociclistas infratores que frequentavam o
curso de reciclagem do Detran-PR, por esse motivo, 100% deles possuem
infracdes nos ultimos 12 meses, sendo 100% homens que dirigem na maior
parte do tempo na cidade. Dos 90 entrevistados, 32 sao profissionais e 58 nao
profissionais.

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

CNH (categoria A) e estar realizando o curso de Reciclagem do Detran-PR.
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As varidveis (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 transito; o segundo

€ especifico na investigacédo da Percepcao de Risco.

O primeiro grupo de variaveis consiste nas caracteristicas do publico
pesquisado. As variaveis que caracterizam este grupo sdo: Idade, Estado
Civil, Escolaridade, Tempo que dirige, Tempo de CNH, Acidentes nos

altimos 12 meses e Infragcdes nos dltimos 12 meses.

Para o estudo das variaveis idade, estado civil, escolaridade, tempo que
dirige e tempo de CNH foi utilizada a analise descritiva. Para as variaveis
acidentes nos ultimos 12 meses e infragdes nos ultimos 12 meses foram
descritas as taxas de frequéncia e realizado o teste de correlagdo de Pearson

com as variaveis idade e tempo de CNH.

As variaveis escolaridade, estado civil, tempo que dirige e tempo de
CNH foram descritas quanto a frequéncia relativa (barplot), teste de aderéncia
estatistica (Qui-Quadrado) e correlacbes de Pearson, seguido da ilustracédo

plot.

O segundo grupo consiste nas variaveis (em negrito) sobre Percepc¢ao
de Risco e para cada um dos quatro comportamentos de risco pesquisados,
foram delimitadas quatro analises especificas conforme quatro dimensdes da
percepcdo de risco propostas por Paul Slovic (frequéncia, magnitude, controle

e beneficios).
As seguintes dimensdes de risco sdo analisadas:

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

conhecimento sobre estas variaveis.

b) Frequéncia do comportamento de exceder a velocidade maxima
regulamentada pela via (freqev); magnitude do risco deste
comportamento (riscoev); quanto o sujeito indica que consegue
superar este risco (superacaoev); e os beneficios percebidos deste

comportamento (beneficiosev).
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c) Frequéncia do comportamento de avangcar o sinal vermelho
(freqasv); magnitude do risco deste comportamento (riscoasv);
guanto o pesquisado consegue superar este risco (superacaoasv); e

os beneficios deste comportamento (beneficiosasv).

d) Frequéncia do comportamento de utilizar o celular enquanto dirige
(freqce); magnitude do risco deste comportamento (riscoce); quanto
0 pesquisado consegue superar este risco (superacaoce); e 0S

beneficios deste comportamento (beneficiosce).

e) Frequéncia do comportamento de conduzir o veiculo sob a influéncia
de 4&lcool no sangue (freqbd); magnitude do risco deste
comportamento (riscobd); quanto o pesquisado consegue superar
este risco (superacaobd); e os beneficios deste comportamento
(beneficiosbd).

Seguem as dimensdes do risco envolvendo os quatro comportamentos
pesquisados, descritas na Tabela 2: freqev, riscoev, superacaoev,
beneficiosev, fregasv, riscoasv, superacaoasv, beneficiosasv, freqce,
riscoce, superacaoce, beneficiosce, freqbd, riscobd, superacaobd,
beneficiosbd.

Tabela 2: Descricdo nominal das siglas utilizadas para cada dimenséo analisada

SIGLAS: Conteudo das variaveis:

Funcionamento Quanto conhece o funcionamento do transito.

Leis Quanto conhece as leis de transito.

Respeitos as leis | Quanto respeita as leis de transito.

Fregev Frequéncia com que realiza a infracdo 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 beneficios possui 0 comportamento de exceder a
velocidade.

Fregasv Frequéncia com que realiza a infracdo de avancar o sinal vermelho.

Riscoasv Quanto considera arriscado o comportamento de avancar o sinal
vermelho

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

Beneficiosasv Quanto beneficio hd em avancar o sinal vermelho.

Freqce Frequéncia com que realiza a infracdo 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 beneficio ha em falar ao celular enquanto dirige.

Freqbd Frequéncia com que realiza a infracdo de ingerir substancia alcodlica
e conduzir a motocicleta.

Riscobd Quanto considera arriscado o comportamento de ingerir substancia
alcodlica e conduzir a motocicleta.

Superacaobd Quanto consegue superar 0s riscos de ingerir substancia alcodlica e
conduzir a motocicleta.

Beneficiosbd Quanto beneficio ha em ingerir substancia alcodlica 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 € o menos arriscado?

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

A primeira etapa foi analisar as variaveis com a utilizacdo do software
SPSS; a segunda etapa foi descrever os dados estatisticos, com utilizacdo de
tabelas e figuras, além de retomar os estudos para fins de comparacédo de
resultados ou aprofundamento das analises; a terceira etapa foi a analise
qualitativa das respostas a duas questbes abertas referentes aos quatro
comportamentos estudados, ou seja, um total de oito questdes abertas;
finalmente, na quarta etapa, foram compatibilizados verificando resultados de

pesquisas anteriores e comparando-os com o0s desta pesquisa.

12 etapa: Foram definidas 26 varidveis separadas em dois grupos: o primeiro
deles inclui caracteristicas do grupo estudado e o segundo refere-se a

Percepcéao de risco.

22 etapa: analise quantitativa identificando média, mediana, minimo e maximo,
desvio padrao e distribuicdo da frequéncia através do boxplot, o teste ndo
paramétrico de aderéncia estatistica (Qui-Quadrado), correlacbes de Pearson e
Spearman. Para cada variavel foi elaborado o plot, boxplot, barplot, correlacdes
e testes estatisticos conforme aplicavel a cada caso, com base nas
caracteristicas de cada variavel estudada. Ha4 5 variaveis continuas (idade,

tempo de CNH; tempo que dirige, acidentes nos ultimos 12 meses e infracbes
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nos ultimos 12 meses), 1 nominal (Estado civil) e 20 variaveis ordinais em

escala intervalar semantica (variaveis relacionadas a Percepcao de Risco).

32 etapa: Foram analisadas 8 perguntas abertas, as mesmas 2 para cada um
dos 4 comportamentos de infracdo, sdo elas: motivos que levariam o condutor
a se comportar conforme a infracdo; e motivos que levariam o condutor a ndo
se comportar conforme a infragcdo. Para essas andlises, foi utilizada a técnica
da anadlise temética de Laurence Bardin (1977), estabelecendo categorias

sobre as respostas registradas.

42 etapa: Na ultima etapa foi realizada uma comparacdo dos resultados desta
pesquisa com os resultados cientificos sobre o perfil dos motociclistas e da
Percepcdo de Risco, conforme fundamentados nos capitulos 1 e 2 deste
estudo.

GRUPO UM - caracteristicas do grupo estudado
Variavel: Idade

A média do grupo pesquisado, conforme a Figura 1, que ilustra a
distribuicdo por idade e a Tabela 3, que descreve esta distribuicdo, é de 34.1
anos e a mediana 31.5 anos, com maior prevaléncia (75%) entre 21 a 40 anos.
Com desvio padrdo de 9.87. Esses resultados do grupo pesquisado de
motociclistas infratores sdo semelhantes ao perfil das vitimas de acidentes de
transito em relagdo aos Obitos com motociclistas no Brasil, jovens de 18 a 40
anos (Fogaca, 2007; Montenegro et al.,, 2011). Mas a correlagdo entre a
variavel idade com os acidentes e infracbes ndo foram significativas

estatisticamente nesta pesquisa.

Tabela 3: sumario da variavel idade

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

21.0 26.0 31.5 34.1 40.0 63.0

Figura 1: boxplot da variavel Idade
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Variavel: Estado civil

Sobre o estado civil, conforme a Figura 2, que ilustra a distribuicdo por
estado civil e a Tabela 4, que descreve esta distribuicdo, 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

vitimas de acidentes no Brasil (Dornelas, 2007).

Tabela 4: taxa de frequéncia da variavel 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 variavel estado civil
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Variavel Escolaridade

Foi utilizada uma escala com oito niveis para analisar a escolaridade:
Fundamental Incompleto (1), Fundamental Completo (2), Médio Incompleto (3)
Médio Completo (4), Superior Incompleto (5), Superior Completo (6), Pos-
graduacdo Incompleta (7), P6s-graduacdo Completa (8).

O grupo pesquisado possui todos os niveis de escolaridade indicados.
Percebe-se na Figura 3, que ilustra o perfil do grupo em relagcédo a escolaridade,
também representada pela Tabela 5, uma prevaléncia do Ensino Médio
Completo (mediana), sendo que 75% encontram-se entre o Ensino Médio
Incompleto e Ensino Superior Incompleto. Os resultados do grupo pesquisado
sdo semelhantes ao perfil do grupo de vitimas de acidentes (Caixeta, 2009;
Montenegro et al., 2011; Oliveira e Souza, 2006; Rosenbloom et al., 2010; Silva
et al., 2008).

Tabela 5: taxa de frequéncia da variavel Escolaridade

Escala 1 2 3 4 5 6

Taxa de |7 10 9 32 14 14 0 4
Frequéncia

Frequéncia | 0.07 0.11 0.10 0.35 |0.15 |0.15 |0.00 |0.04
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Relativa

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

Quadrado | (escolaridade).

Figura 3: Barplot da variavel escolaridade
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Variaveis: Tempo que Dirige e Tempo de CNH — Sumaério (anos)

Conforme a Figura 4, que ilustra a distribuicdo do tempo que dirige e
tempo de CNH, a Tabela 6, que descreve esta distribuicdo e a Figura 5 que
ilustra com acréscimo da variavel idade, o publico pesquisado possui uma
meédia de 15,21 anos de pratica de direcao veicular, com 75% entre 7,25 e 23
anos. A média do tempo de CNH foi de 12,31, sendo que 75% esta entre 5 e
18 anos. Ou seja, € um grupo que pode ser considerado experiente, com uma
melhor identificacdo e decisao diante dos riscos (Bellet, T. & Banet, A., 2011;
Knight PJ, et. al., 2011).

Tabela 6: sumario das variaveis 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 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 variaveis tempo que dirige e tempo de CNH
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Figura 5: boxplot das variaveis idade, tempo que dirige e tempo de CNH




Boxplot

60
!

50

30 40

Anos

|

10

Variaveis - Idade (1), Tempo que dirige (2) e Tempo de CNH (3).

Variaveis: Acidentes e Infragbes nos ultimos 12 meses
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Conforme Tabela 7, no grupo pesquisado (n=90), houve um total de 28

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

em mais de 3 infracdes de transito nos ultimos 12 meses. Resultados ilustrados

pela Figura 6.

Tabela 7: frequéncia dos acidentes nos Ultimos 12 meses

Numero de acidentes 0 Até 3 Até 5 Até 20
Acidentes nos ultimos 12 | 62 25 2 1
meses

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: frequéncia das infracdes nos ultimos 12 meses.

Frequéncia 0 Até 3 Até 5 Até 20
Infragbes nos ultimos 12 | O 72 11 7
meses

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 variaveis acidentes e infragdes nos ultimos 12 meses
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Das perguntas abertas, duas abordam tipo de infracfes e acidentes nos
altimos 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 néo realizar o

comportamento de risco pesquisado.

Sobre as infracGes de transito cometidas, alguns motociclistas relatam
mais de uma infracdo cometida, distribuidas em sete tipos: 32 de exceder a
velocidade; 15 de estacionamento irregular; 12 de avanco de sinal vermelho;
12 de viseira aberta (gera suspensdo da CNH); 4 sem capacete (gera

suspensao da CNH); 3 sem CNH; 2 conversao proibida; 5 outros.

A comparacdo de infracBes entre motociclistas profissionais e nao
profissionais indica algumas diferencas. Os motociclistas nao profissionais
cometeram as seguintes infragcdes: 24 de exceder a velocidade; 10 de
estacionamento irregular; 7 viseira levantada; 5 avanco do sinal vermelho; 4
sem capacete; 3 sem CNH; 2 de conversdao proibida; 3 outros. Os

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

ultrapassagens proibidas; e 2 outros.

Dos acidentes de transito nos ultimos 12 meses, 28 motociclistas
relataram ter passado por esta situacdo. Destes, foram 40 acidentes: 32
colisdes, 5 quedas e 3 atropelamentos. A alta exposicdo ao risco na conducéo
de motocicletas e o0os comportamentos imprudentes contribuem para os
nameros 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 nédo trabalham com
motocicletas, dos 58 motociclistas ndo profissionais, 16 sofreram 21 acidentes
e dos motociclistas profissionais, dos 32 motociclistas 13 sofreram 22
acidentes, indicando prevaléncia de um numero maior de acidentes para
motociclistas profissionais. A literatura indica que a familiaridade com a
situacdo, caracteristica dos motoristas profissionais que estao cotidianamente
em atividades no transito, engendra uma percepcéo distorcida que minimiza os
riscos (Lima, 1998), além da exposicdo ao risco da atividade (Caixeta et al.,
2007; Montenegro et al., 2011; Waiselfisz, 2011).

Dos acidentes com motociclistas ndo profissionais 17 séo colisdes, 3 sdo
guedas e 2 sdo atropelamentos. Dos motociclistas nao profissionais, 15 foram

colisdes, 3 quedas e 1 atropelamento.

Dos 90 motociclistas entrevistados, 32 séao profissionais e 58 nao
profissionais. Na idade, os dois grupos possuem semelhanca quanto a idade e
infracBes cometidas, mas ha uma diferenca na identificacdo dos motivos que
justificam estes comportamentos, que sera objeto de discussao no Capitulo 4
desta pesquisa. Também houve diferenca na escolaridade, pois motociclistas
profissionais possuem um predominio maior do ensino médio completo e os

nao profissionais possuem uma maior distribuicdo sobre esta variavel.

Apoés a descricdo do perfil do grupo pesquisado, se faz necessario

analisar a correlacdo entre algumas variaveis, bem como aprofundar, com as
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referéncias teoricas descritas nos Capitulos 1 e 2, a andlise das variaveis da

percepcao de risco destes motociclistas infratores.
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CAPITULO 4 — DESCRICAO E ANALISE DE DADOS

Neste capitulo sdo apresentadas as diversas analises empreendidas,
tanto na perspectiva qualitativa quanto quantitativa, a partir das justificativas
apresentadas pelos motociclistas. Os resultados permitiram analises
descritivas, com taxa de frequéncia de respostas (Barplot), distribuicdo de
respostas (Boxplot) e correlagdes (Spearman) entre as variaveis e sao

apresentados em varios formatos: tabelas, figuras e graficos.

Cada uma das questdes constitui uma variavel e as analises foram
realizadas na mesma sequéncia em que estdo formuladas no instrumento e
estdo descritas ho método. Sao 24 variaveis e sua descricdo se apresenta em
forma de Tabelas e Figuras.

As 24 (vinte e quadro) variaveis foram agrupadas em Numéricas e
Ordinais.

Variaveis Numéricas:
1) Idade, Tempo que dirige, Tempo de CNH;
2) InfragBes e acidentes nos ultimos 12 meses.
Essas variaveis foram descritas no método, pois representam o perfil do
grupo pesquisado.
Variaveis Ordinais:
1) Funcionamento, leis e respeito as leis.
2) Frequéncia, magnitude do risco, controle e beneficios do comportamento
de exceder a velocidade;
3) Frequéncia, magnitude do risco, controle e beneficios do comportamento
de avancar o sinal vermelho;
4) Frequéncia, magnitude do risco, controle e beneficios do comportamento
de utilizar o celular enquanto dirige;
5) Frequéncia, magnitude do risco, controle e beneficios do comportamento

de dirigir sob a influéncia de bebida alcodlica;
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6) Escolha sequencial da magnitude de risco entre 0s quatro
comportamentos analisados. Escolha do mais arriscado até o menos

arriscado.

4.1 Analises descritivas

Seguem as analises descritivas, que utilizam escalas intervalares
semanticas, das variaveis: conhecimento sobre funcionamento do transito,

leis de transito e respeito as leis de transito.

Na Tabela 10 sédo apresentados os resultados que indicam a percepc¢ao dos
motociclistas infratores sobre o conhecimento das varidveis identificadas, tendo
na escala o numero 1 representando ndo saber nada e o numero 6

representando saber tudo.

Tabela 10 — Taxa de frequéncia das variaveis: funcionamento, leis e respeito as
leis

Escala 1 2 3 4 5 6
Funcionamento | - - 11 34 40 5
Leis - 5 14 35 28
Respeito as |2 8 15 20 31 14
leis

De acordo com a Tabela 10, o conhecimento do funcionamento e das
leis do transito aparece com 75% das respostas entre 4 e 5, indicando que os
motociclistas declaram possuir uma percepg¢édo de grande conhecimento sobre
estas duas variaveis. Sobre o respeito as leis, os dados mostram que 72,2%
declaram respeitar as leis e ndo houve correlacdo significativa entre as
variaveis conhecer e respeitar as leis de transito. Ja para a Idade, ha uma
correlacdo significativa de 0,282** em relacdo ao respeito as leis, conforme
Tabela 11, indicando pequena tendéncia de elevacdo do respeito conforme
aumenta a idade. Os motociclistas infratores declaram possuir 0 conhecimento

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

maior idade.

O comportamento de desrespeito as leis € reconhecido pelos préprios
motociclistas como possiveis causas dos acidentes (Ferreira, 2006; Ferreira,
2009; Lira, 2008, Liberatti et al., 2003; Mendes, 2005; Silva, 2006; Silva et al.,
2008).

Tabela 11: Correlagdo de Spearman’s

RESPEITO
AS LEIS IDADE
Spearman's rho RESPEITO AS Correlation 1,000 ,282"
LEIS Coefficient
Sig. (2-tailed) . ,007
N 20 a0
IDADE Correlation ,282" 1,000
Coefficient
Sig. (2-tailed) ,007 .
N 90 90

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

Seguem as analises descritivas das variaveis: Frequéncia, risco,
superacdo e beneficios em relacdo aos quatro comportamentos
pesquisados, em sequéncia: exceder a velocidade permitida na via,
avancar o sinal vermelho, utilizar o celular enquanto pilota e pilotar sobre

ainfluéncia do alcool.

4.1.1 Exceder a velocidade méaxima permitida na via

Na Tabela 12, o comportamento de exceder a velocidade permitida &
analisado a partir de 4 variaveis: frequéncia em que realizada esse
comportamento (freqev), quanto percebe como arriscado (riscoev), quanto
controla esse comportamento (superacdoev) e os beneficios percebidos ao

realizar esse comportamento (beneficiosev).



55

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
gue nao possui nenhum beneficio. 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 frequéncia das variaveis fregev, riscoev, superacédoev e

beneficiosev

Escala 1 2 3 4 5 6
Fregev 7 26 9 21 11 16
Frequéncia 0.07 0.28 0.10 0.23 0.12 0.17
relativa

Riscoev 1 8 7 5 16 53
Frequéncia 0.01 0.08 0.07 0.05 0.17 0.58
relativa

Superagdoev |5 8 11 19 27 20
Frequéncia 0.05 0.08 0.12 0.21 0.30 0.22
relativa

Beneficiosev | 43 16 10 13 4 4
Frequéncia 0.47 0.17 0.11 0.14 0.04 0.04
relativa

Figura 7: barplot frequéncia do comportamento e risco de exceder a velocidade
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Figura 8: barplot superacao e beneficios de exceder a velocidade
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Sobre o comportamento de exceder a velocidade permitida da via, 93%

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

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

nenhum beneficio. Os motociclistas infratores admitem ndo 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 nao totalmente.

Dos motivos que levariam o0s motociclistas a realizar este
comportamento, as categorias e sua frequéncia sinalizadas foram indicados da
seguinte forma: 47 justificam pela pressa; 23 por situacbes de emergéncia; 10
referenciam o trabalho; 10 por adrenalina; 9 referenciam a condi¢cdo da via,
veiculo 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 o0s motociclistas a nao
realizar o comportamento de exceder a velocidade: 34 indicam que n&o
excederiam a velocidade quando n&o estivessem com pressa; 22 em virtude da
alta magnitude de risco; 15 por condi¢cBes de pilotagem; 10 por fiscalizacéo; 9
indicam possuir educacdo; 7 quando tiver um passageiro; 3 pelo trabalho; 4

referenciam outros motivos.

A andlise da Figura 7 indica alta frequéncia do comportamento de
exceder a velocidade pelos motociclistas infratores estudados, com apenas
5,6% declarando nunca exceder a velocidade e, com 82,3% declarando
consciéncia da magnitude das consequéncias 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 percepcdo € que ha motivos para justificar o
comportamento que € realizado por 94%. Portanto, mesmo percebendo como
um comportamento arriscado, quando se percebe beneficios e controle sobre o

comportamento, a frequéncia executada tende a ser maior.

4.1.2 Avangar o sinal vermelho

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

analisado a partir de 4 variaveis: frequéncia com que realizada esse
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comportamento (freqasv), quanto percebe como arriscado (riscoasv), quanto
controla esse comportamento (superacaoasv) e os beneficios percebidos ao

realizar esse comportamento (beneficiosasv).

Sobre o comportamento de avancar o sinal vermelho, as Figuras 9 e
10 e Tabela 13, indicam que 40% dos motociclistas admitem avancar o sinal
vermelho. Conforme Figura 9, possuem uma percepcao de alta magnitude
desse risco, com 90% de resposta indicando ser arriscado se comportar desta
maneira. Sao referenciados poucos beneficios decorrentes do avanco de sinal
vermelho, por 9% dos motociclistas. No entanto, 53% afirma que controla esse
comportamento. O controle mostra-se uma variavel reveladora na
compreensao desse comportamento de risco, pois mesmo percebendo como
muito arriscado e tendo poucos beneficios, admitem grande frequéncia desse

comportamento.

Tabela 13: taxa de frequéncia das variaveis freqasv, riscoasv, superagdoasv e
beneficiosasv

Escala 1 2 3 4 5 6
Fregasv 50 24 10 5 0 1
Frequéncia 0.55 0.26 0.11 0.05 0.00 0.01
relativa

Riscoasv 2 2 2 3 11 70
Frequéncia 0.02 0.02 0.02 0.03 0.12 0.77
relativa

Superacgaoasv 23 10 9 9 12 27
Frequéncia 0.25 0.11 0.10 0.10 0.13 0.30
relativa

Beneficiosasv 69 9 3 5 3 1
Frequéncia 0.76 0.10 0.03 0.05 0.03 0.01
relativa

Figura 9: barplot frequéncia do comportamento e risco do avanco do sinal vermelho
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Dos motivos que levariam os motociclistas a realizar o comportamento

de avancar o sinal vermelho, foram

indicados: 61 para situacbes de
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emergéncia (36 assalto, 18 saude, 7 ndo indicaram qual seria a emergéncia),
24 pressa; 9 nenhum; 5 trabalho; 3 distracédo; 4 outros). Houve prevaléncia da
violéncia 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 o0s motociclistas a ndo realizar o
comportamento de avancar o sinal vermelho, foram indicados: 40 abordam
seguranca e consequéncia de acidente; 16 nado estar com pressa; 14
referenciam a fiscalizacdo; 10 sobre educacao; 9 fluxo de carros; 5 nenhum; 2
fluxo de pedestres; 1 ndo estar trabalhando; 5 outros. H& prevaléncia sobre
aspectos ligados a magnitude de risco, seguido pela situacédo de ndo estar com

pressa.

4.1.3 Utilizar o celular enquanto dirige

Na Tabela 14 o comportamento de dirigir usando celular € analisado a
partir de 4 varidveis: frequéncia em que realizada esse comportamento
(freqce), quanto percebe como arriscado (riscoce), quanto controla esse
comportamento (superacdoce) e os beneficios percebidos ao realizar esse
comportamento (beneficiosce).

Conforme as Figuras 11 e 12 e Tabela 14 é possivel 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 ha beneficios executando este
comportamento. Sobre a superacdo dos riscos, os dados variam bastante, 27%
dos motociclistas dizem superar totalmente esse comportamento de risco e

28% percebem n&o possuir qualquer controle sobre esse risco.



Tabela 14 — taxa de frequéncia: freqce, riscoce, superacaoce e beneficiosce

Escala 1 2 3 4 5 6

Freqce 51 17 3 5 6 8

Frequéncia 0.56 0.18 0.03 0.05 0.06 0.08
relativa

Riscoce 1 5 4 8 23 49

Frequéncia 0.01 0.05 0.04 0.08 0.25 0.54
relativa

Superacdoce | 25 14 11 6 7 27

Frequéncia 0.27 0.15 0.12 0.06 0.07 0.30
relativa

Beneficiosce | 60 7 6 5 8 4

Frequéncia 0.66 0.07 0.06 0.05 0.08 0.04
relativa

Figura 11: barplot frequéncia do comportamento e risco do uso do celular
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Figura 12: barplot superacao e beneficios 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 noticia
importante, 26 nenhum motivo, 23 situagcdes de trabalho; 4 comunicacgao; 4
falta de controle, 2 falta de acostamento, 2 tempo, 1 seguranga, 1 para ouvir
musica, 1 todos motivos. Uma noticia importante foi indicada como principal
motivo para realizar este comportamento de risco, seguido por nenhum motivo
e situacdes de trabalho. Total de 99 indicacdes, com 9 motociclistas indicando
2 motivos.

Dos motivos que levariam o0s motociclistas a néo realizar o
comportamento de utilizar o celular enquanto dirige, foram indicados: 60 se
referem a seguranca e consequéncia de acidente; 15 abordam a fiscalizacéo;
12 nenhum motivo, 4 ter consciéncia, 4 trabalho, 3 acostamento, 3 todos

motivos, 7 outros.

4.1.4 Dirigir sob influéncia de alcool

Na Tabela 15 o comportamento de dirigir sob influéncia de alcool é
analisado a partir de 4 variaveis: frequéncia em que realizada esse

comportamento (fregbd), quanto percebe como arriscado (riscobd), quanto
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controla esse comportamento (superacdobd) e os beneficios percebidos ao

realizar esse comportamento (beneficiosbd).

Sobre o comportamento de ingestéo de bebida alcodlica, a analise dos
dados indica, e podem ser visualizados nas Figuras 13 e 14 e Tabela 15, que
embora 85% dos motociclistas considere que a ingestdo de bebida alcéolica e
a direcdo do veiculo 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% ha a crenca de que conseguem superar totalmente os riscos e 37%
declaram que ndo conseguem superar (1 na escala). Por outro lado, 93% dos
motociclistas ndo vé nenhum beneficio em beber e dirigir e 7% declara que ha
pouco beneficio. Ou seja, o comportamento de beber e dirigir é reconhecido
como totalmente arriscado e sem beneficios, mas mesmo assim, 45% realiza.
Mesmo com uma alta magnitude do risco e um baixo beneficio percebido, o
comportamento de risco € admitido com frequéncia. A percepc¢do de risco se
mostra subjetiva (Slovic, 1987) e individual (Thielen, 2002), pois ndo ha um
mesmo padrdo de ativadores desse comportamento, e ainda, esta analise &
reforcada pela grande oscilagdo entre os extremos do controle sobre esse
comportamento. Essa incongruéncia € apontada como um desafio para o
entendimento da percepc¢do de risco (Lima, 2005; Guivant, 1998; Botterill e
Mazur, 2004; Slovic 1987).

Tabela 15: taxa de frequéncia das variaveis fregbd, riscobd, superacdobd e
beneficiosbd

Escala 1 2 3 4 5 6

Freqbd 50 20 14 4 1 1

Frequéncia 0.55 0.22 0.15 0.04 0.01 0.01
relativa

Riscobd 1 1 2 6 3 77

Frequéncia 0.01 0.01 0.02 0.06 0.03 0.85
relativa

Superagcaobd | 34 12 10 6 8 20

Frequéncia 0.37 0.13 0.11 0.06 0.08 0.22
relativa

Beneficiosbd | 84 2 2 1 0 1
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Frequéncia 0.93 0.02 0.02 0.01 0.00 0.01
relativa
Figura 13: barplot frequéncia do comportamento e risco da ingestdo de bebida
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Figura 14: barplot superacao e beneficios da ingestdo de bebida alcodlica
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Dos motivos que levariam os motociclistas a realizar o comportamento

de dirigir sob a influéncia de alcool, foram indicados: 43 nenhum motivo; 31

evento; 5 ndo ser o unico condutor; 3 em situacdes de emergéncia; 3 ter
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controle, 2 estresse, 2 impulsividade; 2 distancia de casa; 6 outros. A maioria
sinaliza ndo possuir motivo algum para realizar esse comportamento, seguido
pelo motivo de um evento social e ser o Unico condutor.

Dos motivos que levariam o0s motociclistas a ndo realizar o
comportamento de dirigir sob a influéncia de alcool, foram indicados: 45 sobre
seguranca (19 consciéncia do risco, 18 a palavra seguranca, 6 sobre
consequéncia do acidente e 2 comportamento seguro); 15 ndo bebem; 12
fiscalizacdo; 6 nenhum, 5 estar trabalhando, 4 todos; 4 ter um passageiro; 3 ter
responsabilidade, 2 distancia, 2 ser o Unico condutor; 2 outros. Prevaléncia
sobre aspectos ligados a magnitude de risco, seguido pela situacdo de nao

estar com pressa.

4.2 Andalises Comparativas

Foram realizadas comparacoes entre as percepcdes dos motociclistas
infratores sobre os 4 comportamentos de risco. Sdo apresentadas as tabelas
de comparacao entre as médias dos 4 comportamentos de risco pesquisados

em relacdo a frequéncia, risco, superacao e beneficios.

4.2.1 Frequéncia do Risco

Conforme a Tabela 16 e Figura 15, a média de frequéncia dos comportamentos de
risco analisados mostra que o comportamento de exceder a velocidade é
semelhante ao uso do celular enquanto dirige, bem como a frequéncia do avanco

de sinal vermelho possui média semelhante com dirigir sob a influéncia de alcool.

Tabela 16: média da variavel frequéncia dos quatro comportamentos de risco pesquisados

Desvio
N Média |padréo Média desvio padrao
FREQUENCIA 90 3,57 1,622 171
VELOCIDADE
FREQUENCIA 90 1,71 ,997 ,105
AVANCO DO SINAL
VERMELHO
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FREQUENCIA 90 2,13 1,691 178
CELULAR
FREQUENCIA BEBIDA |90 1,77 1,061 112

Figura 15: boxplot das varidveis frequéncia dos riscos de exceder a velocidade
(fregev), avancar sinal vermelho (freqasv), usar celular (freqce) e beber na direcdo
(fregbd)
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Variaveis: Freqev, freqasy, freqce e fregbd.

4.2.2 Magnitude do risco

Conforme Tabela 17 e Figura 16, os comportamentos de exceder a
velocidade permitida e utilizar o celular sdo percebidos, na média do grupo, como
comportamentos menos arriscados em comparacdo aos comportamentos de

avancar o sinal vermelho e dirigir sob influéncia de alcool.

Tabela 17: média da variavel magnitude de risco dos quatro comportamentos de risco
pesquisados

Std.
N Mean Deviation Std. Error Mean
RISCO 90 5,07 1,397 147

VELOCIDADE




RISCO AVANCO DO
SINAL VERMELHO

RISCO CELULAR
RISCO BEBIDA

90

90
90

5,54

5,16
5,67

1,083

1,217
,924

67

,114

,128
,097

Figura 16: boxplot das variaveis frequéncia dos riscos de exceder a velocidade (1),
avancar sinal vermelho (2), usar celular (3) e beber na diregéo (4).
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4.2.3 Superacao/controle do risco

Conforme a Tabela 18 e Figura 17, a média de superacdo de risco dos

comportamentos analisados indica que exceder a velocidade € o comportamento

percebido como o mais controlavel, seguido por utilizar o celular enquanto dirige,

avancar o sinal vermelho e, por ultimo, dirigir sob influéncia de alcool.

Tabela 18: Média da varidvel superagdo dos quatro comportamentos de risco pesquisados

VELOCIDADE

Desvio
N Média |Padréo Média de erro padrao
SUPERAQAO 90 4,28 1,454 ,153
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SUPERACAO 90 3,64 2,024 213
AVANCO DO SINAL

VERMELHO

SUPERACAO 90 3,41 2,055 217
CELULAR

SUPERACAO BEBIDA |90 3,02 2,028 214

Figura 17: boxplot das variaveis superacao dos riscos de exceder a velocidade (1),
avancar sinal vermelho (2), wusar celular (3) e beber na direcdo

Boxplot

Escala

2
|

Variaveis: Superacaoey, superacaoasy, superacaoce e superacaobd.

(4).

4.2.4 Beneficios do risco

Conforme Tabela 19 e Figura 18, a média da variavel beneficios dos
comportamentos de risco analisados obteve variagdo. Prevalece maior
beneficio percebido sobre o comportamento de exceder a velocidade, seguido
pela utilizacdo do celular, avanco do sinal vermelho e, por ultimo, dirigir sob

influéncia de alcool.

Tabela 19: Média da variavel beneficios dos quatro comportamentos de risco pesquisados

Std.
N Mean Deviation Std. Error Mean
BENEFICIOS 90 2,23 1,499 , 158
VELOCIDADE
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BENEFICIOS 90 1,52 1,134 ,120
AVANCO DO SINAL
VERMELHO

BENEFICIOS 90 1,96 1,579 ,166
CELULAR

BENEFICIOS 90 1,16 ,686 ,072
BEBIDA

Figura 18: boxplot das variaveis beneficios dos riscos de exceder a velocidade (1),
avancar sinal vermelho (2), usar celular (3) e beber na direcdo (4)
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Variaveis: Beneficiosev, beneficiosasy, beneficiosce E beneficiosbd.
4.2.5 Comparacao dos 4 comportamentos sobre qual € 0 mais

arriscado

Para a comparacédo 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
€ o de beber e dirigir, seguido de forma semelhante pelos comportamentos de
exceder a velocidade e avancar o sinal vermelho, e 0 menos arriscado €

percebido sendo o comportamento de utilizar o celular enquanto dirige.

Figura 19: boxplot das variaveis risco de exceder a velocidade (1), avancar sinal
vermelho (2), usar celular (3) e beber na direcéao (4).
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4.3 Anélises Correlacionais

70

Seguem-se 0s resultados das analises correlacionais, em sequéncia,

entre as variaveis: frequéncia, magnitude do risco, superacdo do risco e

beneficios dos riscos. Essas variaveis foram estudadas em relacdo aos quatro

comportamentos pesquisados, conforme Tabela 20.

Tabela 20: Correlacdes de Spearman’s entre as variaveis ordinais dos 4
comportamentos de risco pesquisados em relacdo a frequéncia, risco, superacdo e

beneficios

RESPEITO

FREQUENCIA \

RISCO VELO(C

SUPERACAO \/

BENEFICIOS V

FREQUENCIA 4

RISCO AVAN

SUPERAGC/
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RESPEITO AS || 1,000 -,534" -,097 ,186 -,378" -,230° ,079 ,139
FREQUENCIA \ -,534™ 1,000 ,069 -,142 ,373" ,229° -,258" -,021
RISCO VELOC| -,097 ,069 1,000 ,039 -,250 ,165 ,037 ,087
SUPERAGAO V] ,186 -,142 ,039 1,000 -,046 -,056 ,000 ,097
BENEFICIOS VI -,378" 3737 -,250" -,046 1,000 ,061 -,138 -, 134
FREQUENCIA 4 -,230" ,229° ,165 -,056 ,061 1,000 -,262 ,180
RISCO AVANC]| ,079 -,258 ,037 ,000 -,138 -,262 1,000 -,030
SUPERAGAO Al ,139 -,021 ,087 ,097 -,134 ,180 -,030 1,000
BENEFICIOS AY -,103 ,133 -,121 -,045 ,147 ,307" -,400” ,120
FREQUENCIA ¢ -,034 ,188 ,042 -,055 -,054 ,077 -,121 ,189
RISCO CELULA -,008 -,105 ,132 ,108 -,231 -,089 ,192 -,050
SUPERAGAO C -,023 ,005 ,009 ,077 ,017 ,134 -,116 ,368™
BENEFICIOS Cl -,019 ,302" -,154 -,168 ,184 ,086 -,209° ,054
FREQUENCIA § -,122 277" ,027 -,131 ,226" ,183 -,174 ,057
RISCO BEBIDA ,101 -111 224" ,068 -,307" ,087 ,163 -,050
SUPERAGAO B| ,085 -,085 ,028 ,101 -,028 ,118 ,048 445"
BENEFICIOS B} ,039 -,058 214 -,061 -,079 ,168 ,015 ,076

Dos motociclistas entrevistados, 73,3% declaram

possuir controle

sobre o comportamento de exceder a velocidade e, 23% apenas, percebe
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beneficios no comportamento de exceder a velocidade. A frequéncia desse
comportamento possui correlacdo positiva e significativa em relacdo aos seus
beneficios, mas com baixa correlacdo, conforme Tabela 20.

Demonstra-se que, mesmo declarando poucos beneficios no
comportamento de exceder a velocidade e tendo a compreensédo dos riscos
envolvidos, existe alta frequéncia desse comportamento. O controle indica ser

um fator importante na determinacédo desse comportamento.

Sobre o comportamento de exceder a velocidade maxima permitida na
via, conforme se visualiza na tabela 20, a variavel beneficio estabeleceu uma
correlagao positiva e significativa com a variavel fregev, com 0,373** e inversa
em relacdo ao respeito as leis, com -0,534**, ou seja, quanto maior o beneficio

percebido no excesso de velocidade, maior serd o comportamento de risco.

Sobre o comportamento de avancar o sinal vermelho, na Tabela 20 se
visualiza que a variavel beneficio estabeleceu uma correlacdo positiva e
significativa com a variavel freqasv, com 0,307**, ou seja, quanto maior o
beneficio percebido do avanc¢o do sinal vermelho, maior sera 0 comportamento
de risco. Outra correlacdo significativa foi constatada entre as variaveis
riscoasv e beneficiosasv, estabelecendo uma correlagdo negativa e
significativa, com -0,400**. Quanto maior a magnitude do risco percebido,
menor seu beneficio. A correlacdo entre freqasv e risco asv também foi
negativa, com -0,263*, demonstrando que a elevada magnitude percebida em
relacdo ao avanco de sinal vermelho influencia a freqasv. Ou seja, quanto
maior a magnitude percebida sobre o risco, menor serd 0 comportamento de
risco.

A correlacdo 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 beneficio percebido sobre o uso do celular, maior sera
0 comportamento de risco. De forma inversa ficou a relacdo 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
percepcdo de superar riscos € menor e 0s beneficios sdo percebidos como

menores.
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Foi identificada correlacdo positiva e significativa, de 0,257* entre os
beneficiosbd com a freqbd, conforme Tabela 20. Ou seja, quanto maior o
beneficio percebido em beber e dirigir, maior serd o comportamento de risco.
Em relacdo ao riscobd e fregbd, houve uma correlacédo negativa e significativa,
com -0,331**, Quanto maior o risco percebido, menor serd a frequéncia do
comportamento de beber e dirigir.

Conforme a Tabela 20, as variaveis superacdobd e superacaoce
obtiveram correlacdo positiva e significativa, com 0,532** e com 0,445** entre
superacaobd e superacaoasv, tendo esta Ultima correlacdo positiva e
significativa, com 0,368**, com superacaoce. A superacaoev nao obteve
correlacdo significativa com as outras variaveis de controle, pois apenas 5%
revelam ndo possuir controle algum sobre o comportamento de exceder a
velocidade permitida na via.

Os resultados apresentados neste capitulo revelam que os
motociclistas infratores declaram conhecer muito bem o funcionamento do
transito, com um pouco menos de conhecimento em relacéo as leis de transito,
sendo que apenas 15% indica que as respeitam. O comportamento de
desrespeitar as leis de transito acontece mais com jovens, correspondendo aos
mesmos dados do perfil predominante de vitimas identificado nas pesquisas
nacionais sobre motociclistas, entre 18 a 24 anos. Estes resultados indicam a
alta frequéncia revelada pelos motociclistas entrevistados sobre os quatro
comportamentos infracionais analisados por esta pesquisa, com bem maior
predominancia do comportamento de exceder a velocidade permitida na via,
pois apenas 7% indica nunca se comportar assim.

Os motociclistas infratores percebem como arriscados 0s quatro
comportamentos infracionais, sendo que o comportamento de avancar o sinal
vermelho e beber e dirigir sdo percebidos como de maior risco. Andlise
semelhante é constatada para os beneficios percebidos, pois estes dois uGltimos
comportamentos s&o visto pela maioria como ndo tendo nenhum beneficio
guando executado.

Apenas o comportamento de exceder a velocidade foi sinalizado como
de féacil controle, com 7% apenas dizendo ndo conseguir controlar este

comportamento. Os comportamentos de avancar o sinal vermelho e utilizar
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celular foram percebidos de forma semelhante, com 25% e 27% indicando nao
controla-los. A percepcéo de nao poder controlar a ingestao de bebida alcodlica
e a direcdo da motocicleta foi indicada por 34%. O controle percebido foi
semelhante, com correlacdo positiva e significativa entre os comportamentos
de avancar o sinal vermelho, utilizar celular e beber e dirigir. J& para o
comportamento de exceder a velocidade, o controle mostrou-se de facil
execucdo. Dessa forma, o comportamento de exceder a velocidade é
percebido de forma diferente diante dos demais, revelando uma aceitacao
social sobre este comportamento e um excesso de autoconfianga em controla-
lo.

A variavel beneficio possui correlacdo positiva e significativa com a
frequéncia dos quatro comportamentos de risco analisados nesta pesquisa,
com maiores beneficios e frequéncia de comportamentos em relagéo a exceder
a velocidade e utilizar o celular. Ou seja, quanto mais beneficio percebe-se
sobre o comportamento, maior a chance de executa-lo.

A variavel magnitude de risco do comportamento de avancar o sinal
vermelho possui relacdo negativa e significativa com a frequéncia e beneficio
deste comportamento. Ou seja, quanto maior o risco percebido menor sera a

frequéncia deste comportamento, bem como a percepcao de seus beneficios.
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Considerac0es finais

Esta pesquisa pode analisar o perfil dos condutores, sua percepcao
sobre comportamentos de risco, bem como as varidveis que influenciam a
mesma. Dos quatro comportamentos estudados nesta pesquisa, a frequéncia
dos comportamentos infracionais é bastante significativa, pois grande parte dos
motociclistas assumem se comportar desta maneira. Os comportamentos
relacionados com velocidade e celular sdo os mais executados, indicando uma
possivel banalizagéo.

Sobre a variavel ‘magnitude’ de risco, todos os comportamentos sao
percebidos como arriscados, mas o comportamento de avancar 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 variavel ‘controle’, todos os comportamentos sdo indicados
como controlaveis, mas apenas o comportamento de exceder a velocidade
mostrou ser um comportamento controlavel por quase todos os motociclistas
infratores entrevistados.

Sobre a variavel ‘beneficioc’ do risco, a maioria sinaliza que os
comportamentos de avancar o sinal vermelho, utilizar o celular e beber e dirigir
ndo possuem nenhum beneficio, mas o comportamento de utilizar o celular é
percebido por 34%, como tendo beneficios. J& 0 comportamento de exceder a
velocidade foi percebido pela maioria dos motociclistas (53%) como um
comportamento que possui beneficios.

O comportamento de exceder a velocidade € banalizado pois é
percebido como sendo de alta capacidade de controle, gerando uma frequéncia
muito maior. Percebe-se que comportamentos de risco com alta percepcédo de
controle, mesmo com alta percepcdo de magnitude de risco e 47% né&o
percebendo nenhum beneficio, podem apresentar maior frequéncia, sendo
resultado semelhante aqueles relatados por Elliott e Thomson (2010).

O comportamento de avancar o sinal vermelho € visto como de alto
risco e pouco beneficio, mas 45% indicam executar este comportamento,

possivelmente pelo alto controle sinalizado sobre o0 mesmo, pois apenas 25%



76

percebem nado possuir controle. Dessa forma, a variavel controle se mostrou
como justificativa sobre este comportamento, pois 0s poucos beneficios
percebidos referenciando ganhar tempo e evitar assaltos e o alto grau de risco
percebido ndo sdo suficientes para evitar este comportamento.

O comportamento de utilizar o celular enquanto dirige possui uma
frequéncia de 44% no grupo pesquisado, com apenas 1% percebendo como
um comportamento ndo arriscado. O controle absoluto € percebido em 30% e
34% como tendo beneficios, mostrando estas duas variaveis como maiores
influenciadoras deste comportamento do que a magnitude de risco.

Sobre o comportamento de dirigir sob a influéncia da bebida alcodlica,
0s motociclistas infratores que percebem menor magnitude de risco e
percebem maior beneficio, possuem uma frequéncia maior desse
comportamento de risco. Essa percepcdo de baixa magnitude pode estar
associada, de maneira equivocada, a dose ingerida. Esta possivel percepcao
distorcida, que precisa ser investigada em outras pesquisas para comprovacao,
dos motociclistas em relacdo a quantidade de alcool no sangue e seus efeitos
no organismo carece de intervencgdes pontuais, como fiscalizacdo e educacéao,
pois conforme a Associacdo Brasileira de Medicina de Trafego (2008), ndo ha
niveis seguros para o consumo de alcool e a direcdo veicular. Uma pessoa
com 0,2 gramas de alcool por litro de sangue possui de 2,6 a 4,6 mais chances
de se envolver em um acidente. Percebe-se que poucas quantidades ja
possuem influéncia na percepcao e atitudes dos condutores, ou seja, qualquer
guantidade ja coloca o condutor e usuarios em risco. A divulgacéo da lei seca e
a relacao entre consumo e efeito do alcool devem ser enfatizadas uma vez que
se mostrou distorcida nas percepgcbes dos motociclistas infratores
entrevistados.

Das variaveis que influenciam a percepc¢ao de risco, mesmo com baixo
beneficio e alta magnitude percebida sobre o risco, caso o motociclista
considere que tem controle sobre o risco (controle percebido), ele podera se
comportar de maneira arriscada. Embora tenha sido identificada uma grande
variabilidade na percepcao de controle declarada pelos motociclistas infratores
sobre os quatro comportamentos pesquisados, o comportamento de exceder a

velocidade obteve pouca variagcédo, sendo identificado como um comportamento
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controlavel pelos mesmos. O comportamento de exceder a velocidade obteve
semelhanca na percepcéao de risco com o comportamento de dirigir utilizando o
celular, indicando percepcao de controle e baixa magnitude de risco.

Os motociclistas percebem de forma semelhante quando analisam a
variavel controle sobre os comportamentos de avancar o sinal vermelho, celular
e dirigir sob a influéncia de bebida alcoodlica. O comportamento de exceder a
velocidade é percebido como um risco controlado pelo grupo pesquisado e,
portanto, é banalizado.

Sobre as correlagdes entre as variaveis, percebe-se que todas elas
possuem correlacdo significativa em algum tipo de andlise. A variavel beneficio
teve correlacdo significativa com a frequéncia de todos o0s quatro
comportamentos de risco analisados. Ou seja, quanto maiores os beneficios
percebidos, maior € a frequéncia com que os motociclistas infratores realizam o
comportamento. A variavel controle mostrou uma correlagdo significativa no
modo de controlar os comportamentos, com excecdo do controle sobre o
comportamento de velocidade, sendo que este € percebido como de facil
controle. Ja a variavel magnitude de risco, indicou correlacdo negativa e
significativa com a frequéncia e beneficio no comportamento de avancar o sinal
vermelho e sobre a frequéncia do comportamento de beber e dirigir. Quanto
mais beneficios percebidos, maior a percepcdo de que vale a pena arriscar.

Houve uma grande variacao da percepcéo de risco sobre os diferentes
comportamentos analisados nesta pesquisa. Este fato pode ser influenciado
por valores e crencas sobre os riscos (Pidgeon, 1992), fazendo com que a
percepcdo de risco seja subjetiva (Slovic, 1987) e individualizada (Thielen,
2002).

Ha necessidade de uma maior exploracao no instrumento de pesquisa
sobre o entendimento do termo “superag¢do dos riscos no transito”, a fim de
verificar se realmente essa oscilagdo sobre a superacao do risco persiste nas
pesquisas sobre essa tematica envolvendo o controle e sua relacdo com os
comportamentos de risco. Nesta pesquisa, 0s entrevistados com niveis de
escolaridade de Ensino Fundamental ou Médio revelaram dificuldade de
entendimento e havia necessidade de esclarecimento sobre a ideia de controle.

Portanto, faz-se necessario um aprofundamento na analise da variavel
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controle. Os motociclistas percebem o controle tanto na esquiva do
comportamento, quanto no controle sobre seu comportamento de infracéo.
Com isso, ha necessidade de diferenciar quem controla o risco ndo executando

0 comportamento e quem controla o risco durante o comportamento executado.

Este estudo revela algumas conclusbes importantes, que podem orientar
intervencdes junto ao grupo de motociclistas ou 0 incentivo para o

aprofundamento de investigacdes que focalizem comportamentos infratores.

1) O controle do comportamento possui relacdo direta com a frequéncia do
mesmo, intensificando quando possui beneficios percebidos, mesmo
identificando elevada magnitude de risco. Ou seja, mesmo percebendo o
comportamento como muito arriscado, caso perceba que pode controlar

0s riscos e tenha beneficios percebidos, executara o comportamento.

2) A banalizacdo do excesso da velocidade permitida na via foi constatada
nas afirmativas dos motociclistas. Os motociclistas infratores
demonstram alta frequéncia sobre este comportamento, com 93%,
sendo que apenas 1% identifica ndo possuir risco e 5% percebem né&o
possuir controle sobre 0 mesmo. Se existe uma percepcao de que este
comportamento € arriscado e 47% dizem nédo ter beneficio algum, o
controle mostrou-se como forte varidvel que pode influenciar este
comportamento. E percebido como sendo de facil controle, portanto,
muito executado. O excesso de velocidade possui influéncia direta sobre
os acidentes de transito, por isso, faz-se necessario intervir
permanentemente com fiscalizagbes durante toda via e acoes
educativas voltadas ao beneficio e 0 excesso de autoconfianca sobre
este comportamento. Controlar este comportamento pode evitar
acidentes ao respeitar os limites de velocidade sinalizados localmente
na via. A legislacdo de transito 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 lesbes graves e fatais em

atropelamentos, principalmente com pedestres de faixas etarias 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) Concepcdes equivocadas sobre consumo de alcool. 45% dos
motociclistas aceitam se comportar desta maneira, mesmo percebendo
este comportamento como extremamente arriscado. Resultado
semelhante das andlises dos acidentes de transito que apontam o alcool
como grande influenciador dos acidentes graves e fatais. Faz necesséria
intensa fiscalizacdo e punicdo sobre este comportamento, além de
campanhas e intervencbes educativas para conscientizar 0s
motociclistas que mesmo pequenas quantidades de &lcool no sangue
afetam sua percepcdo e comportamentos, elevando o risco de

acidentes.

4) As variaveis controle e beneficios devem ser exploradas nas pesquisas
cientificas envolvendo motociclistas, focalizando sua interacdo com a
percepcdo de riscos, os comportamentos adotados e sua influéncia nos
acidentes de transito. Também é relevante investigar a relagdo com o
comportamento de risco e possiveis incongruéncias sobre o beneficio
sinalizado nas pesquisas com a aceitacdo social destes

comportamentos de risco.

Recomendamos que este estudo possa ser realizado com motociclistas nédo
infratores, permitindo verificar semelhancas e diferencas entre as
percepcdes dos grupos, orientando intervencdes especificas. Outro ponto
importante é a necessidade de um maior aprofundamento em pesquisas
diferenciando a percepcdo de motociclistas profissionais dos nao

profissionais.

Finalmente, sugere-se que esta pesquisa seja aproveitada pelo Projeto Vida
no Transito (Coordenado pela Organizacdo Mundial da Saude-OMS), pois
possui analises sobre os fatores de risco velocidade e alcool, fatores
identificados como prioridade do Projeto no Brasil, bem como trabalha com
0 grupo de risco que mais cresce em numero de acidentes de transito, os

motociclistas.
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Anexos
ANEXO | — INSTRUMENTO DE PESQUISA

Pesquisa: PERCEPCAO DE RISCO E COMPORTAMENTO NO TRANSITO — GRUPO:

Pesquisadora: Prof2 Dr2 lara Picchioni Thielen

caodigo:

(1) DADOS GERAIS

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; pdés-graduacdo completo / pos-

graduacéao incompleto.

(2) DADOS DO TRANSITO

5. HA QUANTO TEMPO VOCE DIRIGE (ndo importa data da primeira habilitagéo)?
6. DATA DA 12 CNH:

7. ONDE VOCE MAIS DIRIGE? cidade / estrada / outros

8. EM QUANTOS ACIDENTES DE TRANSITO VOCE ESTEVE ENVOLVIDO NOS
ULTIMOS 12 MESES?

Zero / até 3/ até 5/ até 10/ até 15/ até 20 / mais de 20

9. DESCREVA

10. QUANTAS INFRACOES DE TRANSITO VOCE COMETEU NOS ULTIMOS 12 MESES?
Zero/ até 3/até 5/ até 10/ até 15/ até 20 / mais de 20

11. QUAIS 0S TIPOS DE
INFRACOES?
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(3) PERCEPCAQ DE RISCO NO TRANSITO [] ] ] ] ] ]

PARA AS QUESTOES ABAIXO, ATRIBUA UM VALOR EM UMA ESCALA COM 6 OPCOES
SENDO QUE A PRIMEIRA SIGNIFICA NADA/NUNCA/NENHUM E A ULTIMA SIGNIFICA
TUDO/SEMPRE/TODO.

(3A) PERCEPGAOQ DE RISCO NO TRANSITO: FATORES GENERICOS

12. QUANTO VOCE CONSIDERA QUE CONHECE O FUNCIONAMENTO DO TRANSITO?
Nada [] ] ] L] ] (1 Tudo

13. QUANTO VOCE CONSIDERA QUE CONHECE AS LEIS DE TRANSITO?
Nada [] ] ] ] ] (1 Tudo

14.QUANTO VOCE CONSIDERA QUE RESPEITA AS LEIS DE TRANSITO?

Nada [ Il il O ] ] Tudo

(3B) PERCEPGAQ DE RISCO NO TRANSITO: FATORES ESPECIFICOS -

15. COM QUE FREQUENCIA VOCE EXCEDE A VELOCIDADE?
Nunca [ ] ] ] ] [1 Sempre

16. QUANTO RISCO HA EM EXCEDER A VELOCIDADE?
Nenhum [J ] ] L] L] (] todo

17. TIPOS DE RISCO:

18. QUANTO VOCE CONSIDERA QUE CONSEGUE SUPERAR ESSES RISCOS?
Nada ] ] ] ] ] ] tudo
19. QUANTO BENEFICIO EXISTE EM EXCEDER A VELOCIDADE?

Nenhum [] ] ] O] ] ] todo
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20. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCE A EXCEDER A VELOCIDADE?

21. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCE A NAO EXCEDER A VELOCIDADE?

22. VOCE JA SE ENVOLVEU EM ACIDENTE DE TRANSITO ENQUANTO EXCEDIA A
VELOCIDADE MAXIMA PERMITIDA? Sim/ N&o

23. VOCE JA FOI MULTADO POR EXCEDER A VELOCIDADE? Sim / N&o

(3C) PERCEPGAO DE RISCO NO TRANSITO: FATORES ESPECIFICOS -

24. COM QUE FREQUENCIA VOCE AVANCA O SINAL VERMELHO?
Nunca [J ] ] ] ] (1 Sempre

25. QUANTO RISCO HA EM AVANCAR O SINAL VERMELHO?
Nenhum [J ] ] ] ] (] todo

26. TIPOS DE RISCO:

27. QUANTO VOCE CONSIDERA QUE CONSEGUE SUPERAR ESSES RISCOS?
Nada [ ] ] L] ] 1 tudo

28. QUANTO BENEFICIO EXISTE EM AVANCAR O SINAL VERMELHO?
Nenhum [J ] ] ] L] (] todo

29. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCE A AVANCAR O SINAL VERMELHO?

30. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCE A NAO AVANCAR O SINAL VERMELHO?

31. VOCE JA SE ENVOLVEU EM ACIDENTE DE TRANSITO ENQUANTO AVANCAVA O
SINAL VERMELHO?  Sim/ Né&o
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32. VOCE JA FOI MULTADO POR AVANCAR O SINAL VERMELHO? Sim/Né&o

(3D) PERCEPGAO DE RISCO NO TRANSITO: FATORES ESPECIFICOS -

33. COM QUE FREQUENCIA VOCE FALA AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE?
Nunca [ ] ] ] ] [1 Sempre

34. QUANTO RISCO HA EM FALAR AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE?
Nenhum [J ] ] L] ] (] todo

35. TIPOS DE RISCO:

36. QUANTO VOCE CONSIDERA QUE CONSEGUE SUPERAR ESSES RISCOS?
Nada [ ] ] ] ] 1 tudo

37. QUANTO BENEFICIO EXISTE EM FALAR AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE?
Nenhum [J ] ] L] ] (] todo

38. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCE A FALAR AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE?

39. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCE A NAO FALAR AO CELULAR ENQUANTO DIRIGE?

40. VOCE JA SE ENVOLVEU EM ACIDENTE DE TRANSITO ENQUANTO FALAVA AO
CELULAR NA DIRECAO? Sim/N&o

41. VOCE JA FOI MULTADO POR FALAR AO CELULAR? Sim / N&o

(3E) PERCEPGAO DE RISCO NO TRANSITO: FATORES ESPECIFICOS - BEBER E DIRIGIR

42. COM QUE FREQUENCIA VOCE BEBE E DIRIGE?

Nunca [ L] L] L] L] [l Sempre
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43. QUANTO RISCO HA EM BEBER E DIRIGIR?
Nenhum ] ] ] ] ] ] todo

44. TIPOS DE RISCO:

45. QUANTO VOCE CONSIDERA QUE CONSEGUE SUPERAR ESSES RISCOS?
Nada [ ] ] ] ] 1 tudo

46. QUANTO BENEFICIO EXISTE EM BEBER E DIRIGIR?
Nenhum [J ] ] L] ] (] todo

47. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCE A BEBER E DIRIGIR?

48. QUE MOTIVOS LEVARIAM VOCE A NAO BEBER E DIRIGIR?

49 VOCE JA SE ENVOLVEU EM ACIDENTE DE TRANSITO ENQUANTO BEBIA E
DIRIGIA?  Sim/ Né&o

50. VOCE JA FOI MULTADO POR BEBER E DIRIGIR? Sim / N&o

(3F) PERCEPCAO DE RISCO NO TRANSITO: HIERARQUIZACAO DOS COMPORTAMENTOS

51. NUMERE DE 1 (MAIS ARRISCADO) A 4 (MENOS ARRISCADO) OS
COMPORTAMENTOS NO TRANSITO:

[ ] Exceder a velocidade [] Avancar o sinal vermelho [ Falar ao celular enquanto dirige

[ ] Bebere dirigir
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ANEXO Il - TCLE

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Vocé esta sendo convidado a participar, como voluntario, de um estudo intitulado:
“PERCEPCAO DE RISCO E COMPORTAMENTO NO TRANSITO’. Para poder
participar, € necessario que vocé leia este documento com atencdo. Por favor,
peca para a responsavel pelo estudo para explicar qualquer palavra ou
procedimento que vocé nao entenda claramente. O objetivo principal desse
estudo é verificar a percepcdo de risco que 0s motoristas possuem sobre o
comportamento no transito. O principal beneficio advindo deste estudo € a
identificacdo da percepcado de risco dos diversos tipos de motoristas, para
subsidiar intervencdes junto aos motoristas. Nao havera beneficio direto a vocé

por responder a esta pesquisa, mas vocé colaborara para o avanco da ciéncia.

Para participar deste estudo, serdo selecionados motoristas que possuem
Carteira Nacional de Habilitacdo. Vocé pode se enquadrar em um dos seguintes
grupos: motociclista, motorista de carro de passeio, motorista de 6nibus,
motorista de caminhdo ou taxista. Aceitando participar do estudo, seus dados
serdo coletados através do preenchimento de um questionario individual, com
duracéo aproximada de 20 minutos. A participacdo nesta pesquisa nao apresenta
nenhum risco ou prejuizo a vocé. No decorrer da entrevista, se vocé sentir
qualquer desconforto para responder as questfes, vocé pode interromper a
entrevista quando desejar, comunicando sua vontade a pesquisadora. Sua
decisdo em participar deste estudo € voluntaria. Uma vez que decida participar,
vocé pode retirar seu consentimento e participagdo a qualquer momento, sem
prejuizo algum. Ndo havera nenhum custo a vocé, relacionado aos procedimentos

previstos no estudo. Vocé ndo sera pago por sua participacdo neste estudo.

Todos os dados coletados sobre vocé serdo mantidos de forma confidencial. As

informacgdes prestadas por vocé serdo usadas em publicagces cientificas sobre o
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assunto pesquisado, sem que sua identidade seja revelada. O seu nome, porém,

nunca sera citado.

Esta pesquisa obedece as Diretrizes e Normas Regulamentadoras de Pesquisas
Envolvendo Seres Humanos, conforme a Resolucdo 196/96 do Conselho

Nacional de Saude.

Esse estudo estd sendo realizado pelo Nucleo de Psicologia do Transito sob a
coordenacao e orientacdo da Profé Dr2 lara Picchioni Thielen, telefone (41)
3310-2725, ou (41) 3310-2645 e em caso de duvidas podera 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
participacdo a qualguer momento sem dar uma razéo. Declaro que fui informado
gue os dados por mim fornecidos seréo tratados de forma confidencial. Também
fui informado da disponibilidade da pesquisadora para solucionar duvidas que eu
tenha a qualquer momento, sobre minha participacdo neste trabalho. Sei que
posso entrar em contato com a pesquisadora Prof? lara P. Thielen a qualquer
momento, nos telefones 3310-2725 ou 3310-2645. Eu concordo voluntariamente
em participar desse estudo. Declaro que recebi cépia do presente Termo de

Consentimento.

/ /

Assinatura do Participante
Data

Responséavel pela coleta de dados



102

ANEXO Il - APROVACAO DO PROJETO DE PESQUISA.

Ministério da Educagao
Universidade Federal do Parana
Setor de Ciéncias da Saude
Comité de Etica em Pesquisa

UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARANA

Curitiba, 25 de agosto de 2010.

limo (a) Sr. (a)
lara Picchioni Thielen

Nesta

Prezado(a) Pesquisador(a),

Comunicamos que o Projeto de Pesquisa intitulado “Percepgao de
risco e comportamento no transito” esta de acordo com as normas éticas
estabelecidas pela Resolugao CNS 196/96, foi analisado pelo Comité de Etica em
Pesquisa do Setor de Ciéncias da Satde da UFPR, em reunido realizada no dia 04
de agosto de 2010 e apresentou pendéncia(s). Pendéncia(s) apresentada(s),
documento(s) analisado(s) e projeto aprovado em 25 de agosto de 2010.

Registro CEP/SD: 975.100.10.07 CAAE: 0060.0.091.000-10

Conforme a Resolugao CNS 196/96, solicitamos que sejam apresentados a este CEP,
relatérios sobre o andamento da pesquisa, bem como informagdes relativas as
modificagées do protocolo, cancelamento, encerramento e destino dos

conhecimentos obtidos.

Data para entrega do relatério final ou parcial: 25/02/2011.

Prof®. Dr®. Liliana Maria Labronici
Coordenadora do Comité de Etica em
Pesquisa do Setor de Ciéncias da Saude

Rua Padre Camargo, 280 — Alto da Gléria — Curitiba-PR — C EP 80060-240
Fone: (41)3360-7259 — e-mail: cometica.saude@ufpr.br
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ANEXO IV — ADENDO PARA NOVO INSTRUMENTO.

Ministério da Educacgao
~ Universidade Federal do Parana

U F P R Setor de Ciéncias da Satde

TwwersasereeeraT oo ek Comité de Etica em Pesquisa

Curitiba, 06 de maio de 2011

limo (a) Sr. (a)
lara Picchioni Thielen

Nesta

Prezado (a) Pesquisador (a),

Comunicamos que o Adendo referente ao encaminhamento de novo
instrumento de pesquisa do Projeto de Pesquisa intitulado “Percepcio de risco e
comportamento no transito”, estd de acordo com as normas éticas estabelecidas
pela Resolugdo CNS 196/96, foi analisado e aprovado pelo Comité de Etica em
Pesquisa do Setor de Ciéncias da Salude da UFPR, em reunido realizada no dia 04
de maio de 2011.

Registro CEP/SD: 975.100.10.07 CAAE: 0060.0.091.000-10

Conforme a Resolugao CNS 196/96, solicitamos que sejam apresentados a este CEP,
relatorios sobre o andamento da pesquisa, bem como informagdes relativas as
modificagbes do protocolo, cancelamento, encerramento e destino dos
conhecimentos obtidos.

Atenciosamente
>

Loy dia fidy oo

Prof?. Dr Claudia zféy Rocco

Coordenadora do Comité de Etica em Pesquisa
Setor de Ciéncias da Satde/UFPR

i mocco

o

Rua Padre Camargo,280 — Alto da Gloria - Curitiba-Pr. — CEP:80060-240
Fone/fax: 41-360-7259 — e-mail: cometica.saude@ufpr.br




