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RESUMO

Este estudo integra as atividades do Grupo de Pesquisa do CNPg com a tematica da
“Percepcdo de Risco e Comportamento no Transito”, que tem como objetivo
identificar como diferentes grupos percebem e lidam com os riscos no transito. O
grupo de estudo escolhido € composto por profissionais que trabalham com
Tecnologia da Informacdo. O objetivo deste estudo exploratério € investigar a
percepcdo de risco abordando quatro comportamentos de risco: exceder a
velocidade, avancar o sinal vermelho, falar ao celular enquanto dirige e beber e
dirigir. Foi utilizado o instrumento de pesquisa ja definido pelo grupo de pesquisa
que contempla 4 questdes focalizando dados demograficos, 7 questdes sobre dados
gerais de transito, 28 questdes objetivas que investigam conhecimento do transito e
leis, respeito as leis, frequéncia, risco, controle e beneficios da exposicao a fatores
especificos de risco e 12 questdes abertas que abordam tipos de riscos percebidos e
motivagcdes para a exposicdo aos riscos. Os sujeitos foram entrevistados
individualmente e os resultados indicam que o0 grupo pesquisado apresenta uma
percepcao distorcida para algumas das infragdes, seja pela frequéncia, seja pelos
riscos e beneficios, seja pela comparacao entre elas. Também & possivel indicar o
papel que a ilusdo de controle exerce nessa distor¢cdo. A andlise comparativa indica
que o fator de risco beber e dirigir € considerado o comportamento mais arriscado no
transito, porém a investigacdo sobre “beber e dirigir’ destaca que a ilusdao de
controle permeia a percepcéao de alguns dos motoristas entrevistados.

Palavras-chave: percepcao de risco, assungcdao de risco, transito, veiculos
automotores



ABSTRACT

This study integrates the activities of the Group of Research on the topic of "Risk
Perception and Behavior in Traffic", which aims to identify how different groups
perceive and deal with risks in traffic. The study group chosen is composed of
professionals working with Information Technology. The objective of this exploratory
study is to investigate the perception of risk by addressing four risk behaviors:
exceeding the speed, move the stop sign, talking on the phone while driving and
drinking and driving. We used the survey instrument as defined by the research
group that includes focusing on four demographic questions, 7 questions about
general traffic information, 28 objective questions investigating knowledge and traffic
laws, respect the laws, frequency, risk, control and benefits exposure to specific risk
factors and 12 open-ended questions that address types of perceived risks and
motivations for the risk exposure. The subjects were interviewed individually and the
results indicate that the study group presented a distorted perception for some of the
violations, the frequency is, whether the risks and benefits, either by comparing them.
You can also indicate the role that the illusion of control exercised in this distortion.
The comparative analysis indicates that the risk factor of drinking and driving is
considered more risky behavior in traffic, but the research on "drinking and driving"
points out that the illusion of control pervades the perception of some of the drivers
interviewed.

Keywords: risk perception, risk taking, transit, motor vehicles
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1 INTRODUGAO

O Cddigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997) considera o transito como “a
utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos,
conduzidos ou ndo, para fins de circulacédo, parada, estacionamento e operacédo de
carga ou descarga” (Art.1). Rozestraten (1988), aborda transito como um sistema
que integra 0 homem, a via e o veiculo. Embora muitos avangos tenham sido
alcancados pelo aprimoramento da tecnologia tanto nas vias, quanto nos
dispositivos de seguranca dos veiculos, existem estudos que demonstram a
ineficacia ou mesmo o efeito contrario do propdésito tecnolédgico para a seguranga no
transito, quando nado se leva em conta o fator humano (WILDE, 2005). O
comportamento humano influencia a organizagao do transito e responde por 85%
dos chamados de acidentes, conforme Rozestraten (1988) ou 90% conforme
Hoffmann (2005).

Segundo Marin e Queiroz (2000) os acidentes de transito sdo considerados
como um problema de saude publica no Brasil, onde foram registradas 33.996
vitimas fatais e 619.831 vitimas nao fatais no ano de 2008 segundo dados do
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2008). Além das fatalidades ha
um numero ainda mais expressivo de sequelas fisicas e emocionais nao
mensuradas. A Organizacdo Mundial de Saude (OMS) classificou o Brasil como o
quinto em termos de mortalidade no transito. (OMS, 2011).

Segundo reportagem publicada em 01 de novembro de 2010, no website da
UOL, pesquisa de indicadores de Desenvolvimento Sustentavel (IDS) de 2010
divulgada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), revelou que em
2007 os acidentes de transito mataram mais do que os homicidios em oito Estados
do pais: Goias, Sao Paulo, Parana, Santa Catarina, Roraima, Tocantins, Piaui e
Mato Grosso.

Acidente de Transito X Acidente de Trabalho (trajeto)

A Lei 8.213/91 prevé acidente de trabalho qualquer acidente sofrido pelo

segurado no percurso da residéncia para o local de trabalho ou deste para aquela,



qualquer que seja o meio de locomogao, inclusive veiculo de propriedade do
segurado. Portanto, segundo a legislacao previdenciaria, o acidente de percurso é
equiparavel ao acidente do trabalho. Segundo o Jornal Valor Econémico (29 de
dezembro de 2010), os acidentes de trabalho de trajeto, que acontecem no percurso
casa-trabalho-casa, tiveram elevagéao de 0,8% em 2009, na comparagdao com 2008.
O aumento chama a atencdo, porque o numero total de acidentes de trabalho,
levando em conta todos os tipos de ocorréncias, recuou 4,3% no mesmo periodo.
Todas as demais classificagdes por tipo de acidente - os considerados tipicos dos
ambientes de trabalho e as doencgas profissionais, por exemplo, tiveram reducao. Os
dados séo do Ministério da Previdéncia Social. Segundo reportagem divulgada em
29 de dezembro de 2010 no website da Frente Parlamentar em Defesa do Tréansito,
no ano de 2009 os acidentes de trajeto somaram 89,4 mil ocorréncias, nUmero que
corresponde a 17% do total de acidentes de trabalho comunicados pelas empresas.
Em 2004, essa fatia era de 13%. A tendéncia de aumento desses casos preocupa
cada vez mais as empresas, visto que os acidentes de trajeto trazem para os
empregadores as mesmas repercussoes trabalhistas e tributarias que os acidentes
ocorridos dentro do estabelecimento da empresa. Segundo o diretor-superintendente
da Associagao Brasileira para Prevencéo de Acidentes, Milton Perez, atualmente as
empresas implementam programas de educacao no transito e de dire¢do defensiva,
como formas de prevencao. Entretanto, acidentes de trajeto envolvem aspectos que
estdo fora das possibilidades de acdo das empresas, como infraestrutura urbana e
terceiros.

Os resultados desta pesquisa poderdo subsidiar intervencdes junto aos
trabalhadores da empresa, seja na Comissao Interna de Prevencdo de Acidentes
(CIPA), seja em treinamentos, seja em grupos de discussao, seja na criagdo de uma
cultura de seguranca.

No entanto, é necesséario compreender os fatores ou as variaveis que estao
na base dos comportamentos de risco, que geram os chamados acidentes. Quais
sao as percepgdes que orientam esses comportamentos? Quais sdo as bases que
orientam as decisdes para arriscar ou nao? Os participantes conhecem as leis? Eles
seguem as leis?

O carater exploratério permitird investigar as variaveis que sao reportadas

pelos entrevistados que orientam suas percepcdes de risco. Este estudo podera



indicar quais sdo os motivos destacados pelos participantes para se comportar de
forma arriscada e, principalmente, como a percepcéao do risco influencia a adoc¢ao de

comportamentos infratores ou fundamenta as justificativas para arriscar.

1.1 Objetivo Geral

O presente estudo tem por objetivo identificar e analisar os fatores envolvidos
na percepcdo de riscos de profissionais que trabalham com Tecnologia da
Informacdo, de tal forma a servir de ferramenta adicional na avaliagdo e
determinacdo de estratégias por Comissdes Internas na Prevencao de Acidentes
(CIPA), no ambiente corporativo. Os comportamentos que serdo analisados sao:
excesso de velocidade, avancgar sinal vermelho, falar ao celular enquanto dirige e

beber e dirigir.

1.2 Objetivos Especificos

Caracterizar a percepcdo de risco relacionada as quatro infracoes
selecionadas.

Comparar as quatro infragbes com base em algumas das dimensdes
investigadas.

Identificar e explorar a andlise da infracdo considerada pelos participantes
como a mais arriscada.

Para compreender a percepg¢ao de risco do grupo estudado foi necessario
obter fundamentos tedricos sobre a tematica. O capitulo 2 aborda a conceituacao de
risco e situa questdes histéricas no ambito da avaliacdo e da percepcao de risco.
Também destaca as dimensdes da percepcado de risco que estruturaram as bases
da investigacao, além de situar alguns estudos especificos no ambito do transito. O
Capitulo 3 apresenta o método do estudo. O Capitulo 4 apresenta os resultados e a
discussao, com base nos fundamentos tedricos. O Capitulo 5 compara as
percepgdes para as quatro infragdes. O Capitulo 6 aprofunda a analise de uma das
infracoes, considerada como a mais perigosa pelos participantes da pesquisa: beber



e dirigir. E nas Consideracdes Finais sao sintetizadas as principais contribuicbes do
estudo.

2 REVISAO TEORICA

A palavra risco possui varias definicbes. O significado técnico de risco,
segundo Harding (1988), “consiste na combinacao de probabilidades ou frequéncia
da ocorréncia de um perigo determinado e a magnitude das consequéncias dessa
ocorréncia: com que frequéncia um evento perigoso pode acontecer e quais sdo as
consequéncias quando ele acontece” (HARDING, 1998:176). Atualmente o risco é
percebido como sinbnimo de perigo. Para Blomkvist (1987), risco é definido como “a
possibilidade de perder algo de valor’ (BLOMKVIST, 1987:89). Para Sjéberg (1987),
0s riscos sao frequentemente produzidos quando perigos sao ignorados e
subestimados. A avaliacao de riscos € intrinsecamente subjetiva e representa uma
mistura de observacbes cientificas e de julgamentos préprios com importantes
fatores psicolégicos, sociais, culturais e politicos (SLOVIC, 1999).

Segundo Fonseca, Peres et al. (2007) e Slovic (2010) o risco s6 adquire
significado em oposicdo a outros elementos que intervém na sua construgdo e a
partir da sua relacdo com o contexto cultural. Para estes autores, 0 mais importante
nao é o risco em si, mas sim as percep¢oes da situagédo de risco, as quais envolvem
interpretacdes, avaliacbes e julgamentos em dois niveis - o subjetivo e o
intersubjetivo. Estes mesmos autores, afirmam que a percepc¢éo do risco, bem como
as ideias sobre prevencédo e as acbes empreendidas sdo considerados fendbmenos
culturalmente construidos e interpretados. Para Thielen, Grassi et al. (2007), a
avaliacdo de riscos € considerada uma atividade objetiva com enfoque
predominantemente quantitativo, focalizando as causas dos fendmenos. As analises
técnicas e quantitativas dos riscos desconsideram que tanto causas como
consequéncias dos danos sao mediadas por experiéncias e interagdes sociais.
Nessa abordagem, o risco é definido: “como evento adverso, uma atividade, um
atributo fisico, com determinadas probabilidades objetivas de provocar danos, e
pode ser estimado através de calculos de niveis de aceitabilidade que permitem
estabelecer padroes, através de diversos métodos (predicbes estatisticas, estimacao
probabilistica do risco, comparagbes risco/beneficio, analises psicométricas). O



conceito de ‘risco aceitavel”, decisivo nesta abordagem técnica, foi formulado em
1969 por Starr”. (GUIVANT, 1998:3)

Para Thielen, Hartmann e Soares (2008), existem duas vertentes de analise
podem ser identificadas: de um lado, a avaliacdo de risco, desenvolvida pelas
ciéncias naturais com utilizacdo de instrumentos e modelos de determinacdo de
riscos objetivos; de outro lado, a percepcao de risco, estudada pelas ciéncias
humanas. Para Slovic (1987), a maneira como os leigos percebem o risco é
denominada percepcdo de risco, considerada como julgamentos intuitivos, em
oposicao a percepcao dos peritos, caracterizada como avaliacdo de riscos. Lima
(2005) compartilha da mesma posicao afirmando que por percepcdo do risco
entende-se “a forma como os ndo especialistas (leigos ou publico) pensam sobre 0
risco e refere-se a avaliacdo subjetiva do grau de ameaca de um determinado
acontecimento ou atividade.” (LIMA, 2005:203). Segundo Pidgeon (1992) estas
avaliacoes sao feitas em decorréncia das experiéncias e das representacdes dos
individuos e por isso compreendem um conjunto de crencas e valores que dao
significado ao acontecimento ameacador. Como se acrescenta percep¢ao a palavra
risco, Lima (2005) afirma que fica de algum modo implicito que o risco exige, uma
forma mais objetiva, para além da forma como é percebido. E ha, de fato, outra area
de investigacao conhecida por avaliagcdo do risco na qual as ciéncias naturais tém
desenvolvido instrumentos e modelos para determinar os niveis de risco objetivo a
que as populacdes estdo sujeitas. Assim, risco percebido e percepcdo de risco
referem-se a perspectiva dos leigos sobre risco e que é estudada pelas ciéncias
sociais, enquanto que o risco objetivo e a avaliagdo do risco se referem as
caracteristicas dos acontecimentos e sdo estudadas pelas ciéncias naturais.

Alguns autores concordam que existe uma dicotomia entre os especialistas e
0 publico no que se refere ao conceito de avaliacao de risco. (LIMA, 2005; SLOVIC,
1987). Segundo Slovic (2001), especialistas sdo vistos como fornecedores de
avaliacbes de risco, e estas avaliagdes caracterizam-se como objetivas, analiticas,
prudentes e racionais, tendo por base o risco real. Em contrapartida, o publico é
visto como gerador de percepcdes de risco, que sdo subjetivas, muitas vezes,
hipotéticas, emocionais, tolas e irracionais. Para o autor, o publico tem uma
concepcao ampla de risco, qualitativa e complexa, que incorpora consideragoes, tais
como inseguranga, medo, potencial catastrofico, controlabilidade, a equidade, o risco



para as geracgdes futuras, e assim por diante, na equacao de risco (SLOVIC, 1987).
Entretanto, a percepcdo de risco de especialistas ndo estdo intimamente
relacionadas com estas dimensdes e caracteristicas que lhes estdo subjacentes. Em
vez disso, estudos mostram que os especialistas tendem a ver o grau de risco como
sinbnimo de probabilidade de dano ou mortalidade esperada, de acordo com as
formas que os riscos tendem a ser caracterizados nas avaliagdes de risco. Como
resultado dessas diferentes perspectivas, muitos conflitos sobre o "risco" pode
resultar de especialistas e leigos, com diferentes definicoes do conceito.

Siegrist e Cvetovich (2000) pontuam que, quando os individuos ja tém
experiéncia sobre determinado assunto, existe uma tendéncia entre eles em néo
aceitarem a opinido de especialistas. Siegrist e Cvetovich (2000) indicam que as
pessoas sd0 mais propicias a se influenciar por opiniao de especialistas em areas
que elas pouco conhecem do que as areas que elas acreditam conhecer. Segundo
Slovic (1987), uma razao para o publico muitas vezes rejeitar as avaliacbes dos
cientistas de risco é a falta de confianca. Para Finucane (2000:4), “a confianca é
pensada como uma das influéncias mais importantes sobre como as pessoas
percebem o risco e respondem a comunicacao do risco.” As relagdes sociais de
todos os tipos, incluindo a gestdo de risco, dependem fortemente de confianca. De
fato, grande parte da contenda que tem sido observada na area de gestao de risco
tem sido atribuida a um clima de desconfianga que existe entre o publico, industrial e
de gestao de riscos profissionais (SLOVIC, 1993). A eficacia limitada dos esforgos
de comunicacao de risco pode ser atribuida a falta de confianca. Se vocé confia no
gestor de risco, a comunicacao é relativamente facil. Se a confianga esta faltando,
nenhuma forma ou processo de comunicacdo sera satisfatorio (FESSENDEN-
RADEN, FITCHEN e HEATH, 1987).

Ja Tucker e Napier (2001) consideram que a atribuicado de familiaridade esta
relacionada a experiéncia adquirida. Segundo estes mesmos autores, esta
caracteristica de familiaridade atribuida a pratica tem como consequéncia uma
avaliacdo da mesma como de baixo risco. Neste caso, as inovacdes que se referem
a protecao sao vistas como desnecessarias. Segundo Douglas (1884), as sugestoes
de mudanca tendem a ser mais aceitas quando se ajustam mais facilmente a
construcdes simbdlicas ja existentes. Pesquisas empiricas recentes fortalecem essa

observacdo, indicando que o publico estd mais preocupado com o que 0S



especialistas ndo sabem e tém uma crenga muito forte na existéncia de “efeitos
desconhecidos” (SJOBERG, 2001)

Slovic (1999) salienta a importancia de se diferenciar risco real de risco
percebido para a compreensdao de como as pessoas percebem e respondem aos
riscos, considerando-os dimensdes repletas de valores. Isso exige a avaliacdo de
outros fatores além da avaliagao técnica dos riscos. Segundo o autor, ndo ha risco
real, ou seja, o risco ndo existe enquanto realidade independente de nossas mentes
e culturas. Ele s6 é possivel de ser observado e mensurado dentro de um contexto.
Em trabalhos realizados nas ultimas décadas, Douglas (1999) e Slovic (1999)
reconhecem o risco e as respostas ao risco como construtos sociais. Smithson
(1989) diz que as teorias das probabilidades de risco sao criacdes mentais e sociais
definidas em termos de graus de crenca. Slovic (1999) adota esta perspectiva e
estabelece uma distincdo entre a probabilidade de risco e a percepg¢ao do risco,
partindo do ponto de vista de que risco "real" e risco percebido sdo duas dimensdes
diferentes. Slovic (1987) reconhece que a equacgao risco/resposta ao risco €
mediada por valores, tornando claro que outros fatores, além de uma avaliacao
técnica do risco, sdo nitidamente importantes para a compreensdo de como as
pessoas percebem e respondem aos riscos.

O risco ja foi abordado de diversas maneiras e por diversos autores. Destaca-
se entre elas a abordagem psicométrica do risco, e as abordagens culturais e
sociais. Estas abordagens tém em comum a nocdo de que 0s seres humanos
percebem o mundo através de um filtro de valores.

A importancia da percepcao de risco na adogdo de comportamentos seguros
€ enfatizada por diversos autores Segundo Fonseca, Peres, et al. (2007), Short
(1984), Douglas e Wildavsky (1982), Lima (2005), Splangler (2005) e Garvin (2001).
Estudos sociol6gicos e antropoldgicos tém mostrado que a percepcao e a aceitagao
do risco tém suas raizes em fatores sociais e culturais. Segundo Fonseca, Peres, et
al. (2007), os comportamentos de prevencdo ou de risco sdo associados as
representacdes, as quais se formam na interacdo entre pessoas, diferindo de uma
simples perspectiva cognitiva. Estas representacdes sdao mediadas por um complexo
cultural que influencia a maneira pela qual os individuos percebem o risco, podendo
leva-los a agdes especificas, entre as quais a de ignorar sua probabilidade de
ocorréncia. Tanto Short (1984) argumenta que a resposta ao perigo é mediada por



influéncias sociais transmitidas por amigos, familiares, colegas de trabalho, e
respeitados funcionarios publicos, quanto Douglas e Wildavsky (1982) afirmam que
as pessoas, atuando dentro de grupos sociais, minimizam certos riscos e enfatizam
outros como um meio de manter e controlar o grupo. Janis (1982), afirmava que “os
membros do grupo nao se consideram super-homens, mas acham que o grupo é de
algum modo um supergrupo, capaz de ultrapassar todos 0s riscos que se
atravessem no caminho das acbes desejadas pelo grupo” (JANIS, 1982:36).
Segundo Splangler (1984) e Garvin (2001), “a experiéncia pessoal, memdria e outros
fatores influenciam o modo como pessoas percebem riscos e essas podem ignorar a
probabilidade dos eventos acontecerem, logo a percepgdo de risco € construida
socialmente.” (SPANGLER, 1984:7, GARVIN, 2001:450)

Diferentemente, Slovic (1987) enfatiza a abordagem do paradigma
psicométrico como estratégia para estudar o risco. Esta abordagem utiliza escalas
psicofisicas e técnicas de andlise multivariada para produzir representacoes
quantitativas de atitudes e percepcdes de risco. Dentro do paradigma psicométrico,
as pessoas fazem julgamentos quantitativos sobre o grau de risco atual e o desejado
de riscos diversos e do nivel desejado de regulacao de cada um. Em seus estudos,
Starr (1969) concluiu que a aceitabilidade do risco de uma atividade é
aproximadamente proporcional a terceira poténcia dos beneficios que esta atividade
traz, e que a possibilidade do publico aceitar o risco das atividades de voluntariado
que é aproximadamente 1000 vezes maior do que seria de tolerar riscos
involuntarios que fornecem o mesmo nivel de beneficios, mostrando que o risco
percebido € quantificavel e previsivel. Para Slovic (1987), tanto as percepcgdes
quanto as atitudes das pessoas sado determinadas ndo s6 por estatisticas
unidimensionais, mas também pela variedade de caracteristicas quantitativas e
qualitativas envolvidas. Técnicas psicométricas parecem bem adaptadas para a
identificacdo de semelhancas e diferencas entre o que diz respeito a percepcao de
risco e atitudes. Entretanto, estudos tém demonstrado que outras caracteristicas
percebidas como familiaridade, controle, potencial catastréfico, equidade e nivel de
conhecimento também influenciam a relagdo entre o risco percebido, percepcao do
beneficio, e aceitagdo de riscos. Lima (2005) afirma que teoria da prospecgao prevé
que as pessoas valorizem mais um ganho certo do que um ganho provavel mesmo

que o ganho provavel tenha um valor esperado maior. No entanto prevé também



que, no caso de custos, a aversao aos riscos € menor: preferimos uma perda incerta
(mesmo que ela seja maior) do que uma perda certa. Segundo Botterill e Mazur
(2004), a dinamica psicolégica do processo de decisdo também é importante.
Opinides formadas podem ser dificeis de mudar, especialmente quando as pessoas
sentem que nao tém conhecimento sobre um assunto, entretanto, quando as
pessoas véem 0s beneficios de uma atividade, elas podem ser mais receptivas aos
riscos. As pessoas estdo mais inclinadas a julgar um evento mais provavel se podem
facilmente se lembrar de uma ocorréncia, ou algo similar (BOTTERILL e MAZUR,
2004).

Para Lima (2005), a heuristica da disponibilidade, explica o fato de os
individuos tenderem a sobreestimar a ocorréncia de acontecimentos de que
conhecem exemplos e de subestimarem a frequéncia de outros de que nao se
lembram de exemplos. Segundo Sustein (1999), a heuristica de disponibilidade se
relaciona com a facilidade com que um evento é trazido a mente. Pessoas tendem a
pensar que eventos sdo mais provaveis se elas podem se lembrar da ocorréncia de
um incidente e podem se recordar mais rapidamente de sensagdes de um desastre
do que a analise cientifica das oportunidades e perigos da nova tecnologia Muitas
vezes a utilizacdo da heuristica da disponibilidade produz respostas adequadas,
porque, normalmente, quando nos lembramos de ocorréncias é porque elas sao
bastante freqlientes na populacdo, e se ndo nos lembramos é porque sao raras. A
heuristica da disponibilidade tem consequéncias importantes na comunicagdo de
riscos, uma vez que a mera divulgacdo de um perigo leva a um aumento da
preocupacado. As noticias na comunicacao social acerca de uma determinada fonte
de risco, ao tornarem mais disponiveis exemplos especificos, tendem a produzir uma
inflacdo do risco percebido. Neste contexto, os estudos da psicologia cognitiva
mostram que tendemos a evitar a incerteza, 0 que necessariamente enviesa a
avaliacdo de riscos. Segundo Lima (2005), essa evitagcdo da incerteza apresenta
diversas facetas. Uma delas é tendermos a considerar como regulares e previsiveis
fendbmenos aleatérios. Outra é termos a tendéncia a negar o risco a que estamos
sujeitos. De fato, Weinstein (1989) mostrou que tendemos a subavaliar os riscos que
corremos em comparacao com o0s riscos de outros, em particular de alvos abstratos.
descreve como uma resposta comum ao risco fazer referéncia a um outro: isso néo

me acontece (sd acontece aos outros); a culpa do acontecimento de risco é de



alguém de outro grupo (e ndo do meu grupo); ou, eu estou menos em risco do que
os outros. Para Fonseca, Peres, et al (2007), o individuo se concebe a si mesmo
como invulneravel e isto funciona para ele como uma forma de fechar os olhos,
ignorar os perigos e ndo permitir questionamentos.

Outra perspectiva psicolégica de analise do risco foi desenvolvida
principalmente no dominio da Psicologia da Saude (NORMAN e CONNER, 1996), e
procura determinar qual o papel da percepcdo de risco na adocao de
comportamentos de risco. Para Lima (2005), ha maior percep¢ao de controle sobre
0 nosso comportamento do que sobre o dos outros, maior imaginabilidade da nossa
situacao do que da de outros, enviesamento egocéntrico na recordacao de fatores
de protegdo, existéncia de esteredtipos relativos as vitimas de acontecimentos
negativos, manutencao de autoestima positiva e reducdo da ansiedade através da
negacao do risco pessoal. Este enviesamento otimista, que se encontra de forma tao
generalizada, pode explicar a falta de relacdo entre percepcdo de risco e
comportamento de seguranca. Tal perspectiva parte da constatacdo de que ha
determinadas pessoas que se expdem mais a riscos do que outras e, ao contrario da
abordagem psicométrica, procura analisar a variabilidade da percepcado de risco
como um antecedente cognitivo importante na explicacdo das opcdes arriscadas. A
ideia basica é que as pessoas tém necessidades e experiéncias diferentes, e que
essas diferencas individuais explicam as diversas avaliagcbes da situacao,
conduzindo a niveis diferentes de exposicao ao risco. Os estudos que procuram
encontrar associagdes diretas entre a percepcao de risco e os comportamentos de
seguranca tém resultados desanimadores e contraditérios (VAN DER PLIGT, 1996):
as relacdes encontradas tanto podem ser positivas, como negativas como ainda
inexistentes.

Para Lima (2005), a percepcao de risco € sempre uma variavel presente nos
modelos tedricos que procuram compreender os determinantes dos comportamentos
de saude ou de seguranca. O risco, concebido em termos dos seus dois
componentes (probabilidade de ocorréncia de um acontecimento negativo e o valor
das suas consequéncias), seria, portanto um elemento basico na opg¢do por
comportamentos de seguranca e é incorporado nas diversas abordagens tedricas. A
percepgao de risco por si s6 ndo seria um preditor do comportamento, mas seria um

componente das atitudes, correspondente a dimensdo das perdas esperadas, ou



dos custos associados ao comportamento. Da mesma forma, para a teoria da
motivagao para a protecdo (ROGERS, 1983; RIPPETOU e ROGERS, 1987) ha dois
fatores que influenciam os comportamentos de saude: a avaliacdo da ameaca e a
avaliacdo da resposta (eficacia da resposta e seus custos). A avaliagcdo da ameaca
resulta daquilo que podemos designar percepgdo de risco (gravidade e
vulnerabilidade percebidas), descontando os beneficios intrinsecos e extrinsecos do
comportamento de risco. De acordo com este modelo, a primeira avaliacdo de
ameaca € fundamental para a opg¢ao por um comportamento de saude: s6é depois de
a pessoa se sentir ameacada é que pondera os beneficios e os custos da opgao por
comportamentos de prevencdo. Esta mesma sucessdo de etapas, implicita no
modelo das crencas de saude, € explicitada por Weinstein e Sandman (1992)
quando abordam o processo de adocao de precaucdoes antes da tomada de
qualquer decisdao de saude: primeiro as pessoas tem de perceber que existe um
determinado risco; depois tém de perceber que é um risco importante e que pode
afetar pessoas; e finalmente tém de perceber que elas préprias sdo vulneraveis ao
risco. A importancia de se considerar a interacdo entre probabilidade de
acontecimentos e a sua gravidade (risco percebido, portanto) é afirmada
explicitamente por Weinstein (2000).

Neste contexto, o modelo HAPA (Health Action Process Approach) propée
que a adocéo, a iniciacao e a manutencao dos comportamentos de saude devem ser
explicitamente concebidos como um processo que consiste de duas etapas
fundamentais: a etapa motivacional e a etapa volitiva. Na etapa motivacional
ponderam-se 0s riscos, analisam-se as possibilidades, avaliam-se as consequéncias
de adotar um comportamento adequado ou de abandonar um comportamento
inadequado para a saude e esta etapa termina com uma intencdo de
comportamento. Na etapa volitiva as intencées sdo detalhadas, planificadas em
termos de quando, onde e como se vai agir. Segundo o modelo HAPA a percepcéao
de risco € entdo uma das cognicdes fundamentais na etapa motivacional e que,
juntamente com as expectativas do resultado e a percepcao de autoeficacia
permitem prever as intencoes.

Numerosos estudos salientam que as mulheres apresentam sistematicamente
niveis mais elevados de percepcao de risco que os homens (BOHOLM, 1998;
DAVIDSON e FREDEMBERG, 1996; FLYNN e SLOVIC, 2000). Segundo Flynn e



Slovic (2000), esta diferenca de género verifica-se nao somente em leigos, mais
também em especialistas. Segundo estes mesmos autores, as hipéteses colocadas
para explicar esta diferenca podem ser agrupadas em trés categorias: “a primeira
afirma diferencas biologicas basicas: (...) as mulheres dao a luz e sdo educadas para
alimentar e manter a vida de modo que tem tendéncia a estar contra os riscos que
ameacam a vida. Uma segunda cita as diferencas sociais: (...) as mulheres tém
menores conhecimentos cientificos e tecnoldgicos e desconfiam das tecnologias
dominadas pelos homens. A terceira categoria pretende afirmar que existe uma
combinacdo de experiéncias biolégicas e sociais que criam uma voz diferente para
as mulheres.” (FLYN e SLOVIC, 2000:123)

Segundo Slovic (2010), hd uma discussao relacionada a forma sutil de
emocao chamada afeto, definido como um aspecto positivo (gosto) ou negativo
sentimento (ndo gosto) de avaliacao para um estimulo externo (por exemplo, algum
risco, como tabagismo). Essas avaliacdes ocorrem rapidamente e automaticamente
nota a rapidez com que uma sensacao afetiva negativa para o estimulo da palavra
"6dio" ou a palavra "cancer". Para o autor, quando a avaliacdo afetiva foi favoravel
(como acontece com os automoveis, por exemplo), a atividade ou tecnologia que
esta sendo julgado era visto como tendo alto beneficio e baixo risco, quando a
avaliacdo foi desfavoravel (por exemplo, como acontece com os pesticidas), os
riscos tendem a ser vistos como alta e beneficios como baixas. Assim, parece que a
resposta afetiva € primario, e os julgamentos de risco e beneficio sédo derivados, ao
menos em partes, a partir dele. Os valores afetivos destas imagens positivas e
negativas parecem soma de uma forma que é preditiva de nossas atitudes,
percepcdes e comportamentos. Se o saldo for positivo, podemos responder
favoravelmente, se ele for negativo, ndés respondemos negativamente.

Giddens (2002) explora os motivos que influenciam a adog¢ao dos riscos pelas
pessoas e afirma que as principais influéncias envolvidas provavelmente derivam de
certas caracteristicas do planejamento de vida e dos habitos do estilo de vida. Como
as praticas especificas sdo ordinariamente dirigidas a um conjunto integrado de
habitos de estilos de vida, os individuos nem sempre, e quem sabe nem mesmo em
geral, avaliam os riscos como itens separados, cada um em seu proprio dominio. O
planejamento da vida considera um ‘pacote’ de riscos, em vez de calcular as

implicagdes de setores distintos de comportamentos de risco. Em outras palavras,



assumir certos riscos na busca de um certo estilo de vida é aceito dentro dos ‘limites
toleraveis’ do pacote como um todo (GIDDENS, 2002).

2.1 Percepcao de risco e transito

A forma como o ser humano se comporta € resultado de uma série de fatores
que concorrem para a tomada de decisdo, crucial na situagdo do transito. As
decisdes sobre os comportamentos seguros também decorrem de percepcoes sobre
os riscos advindos dos comportamentos e das situacées (WILDE, 2005;
ROZESTRATEN e DOTTA, 1996; DOTTA e DOTTA, 1996; THIELEN, 2002; WILDE,
2005). Se esses riscos nao sao percebidos, ou se sdo percebidos de forma
equivocada (SLOVIC, FISCHHOFF e LICHTENSTEIN, 1982), eles nao serao
incorporados a tomada de decisdo nas situacdes de perigo.

Rozestraten (1988) apresenta trés acbes indispensaveis para um transito
seguro e organizado, compostas por diferentes ramos do conhecimento humano.
Eles sdo conhecidos por os “3 Es” — engenharia, enforcement (legislacdo e
fiscalizacdo) e educacdo. A engenharia estd preocupada com as estradas e
veiculos, de modo a torna-los sempre mais seguros para todos os usuarios do
transito. Por enforcement entende-se que todos os deslocamentos realizados no
transito sdo regulados por uma série de normas que visam garantir a integridade de
seus participantes. Ja a educacgao de transito tem a finalidade de instruir as pessoas
a terem atitudes compativeis com a seguranca de todos (VASCONCELQS, 1998) e
a encoraja-las a adotarem comportamentos mais seguro (HONORATO, 2009).

Wilde (2005) investigou os trés pilares da seguranca do transito, chamado de
tripo E — engenharia, enforcement (legislacao e fiscalizacdo) e educacéao e verificou
um aumento dos acidentes pelo incremento de acdes nessas trés vertentes,
sugerindo que, embora haja uma série de fatores ambientais que influenciam a
seguranca no transito, ha um destaque para a centralidade exercida pelo
comportamento de risco, fazendo que o autor enfatize a Teoria da Homeostase do
Risco como uma teoria de motivagdo. Isso significa que é preciso motivar as
pessoas a desejarem estar seguras. Hoffmann (2005) afirma que as acdes que
desenvolvem o potencial de segurancga do préprio condutor sdo as mais importantes

contribuintes para a reducdo de acidentes de transito. As campanhas de transito



servem a este propoésito: educar o condutor e conscientiza-los da importancia de

estarem seguras no transito.

Em geral, a percepcao de risco no transito tem sido avaliada pela estimativa
da probabilidade de algo acontecer a pessoa ou a um grupo especifico (BACKER-
GRONDAHL, AMUNDSEN, et AL, 2007; ELVIK e BJORNSKAU, 2005; LUND e
RUNDMO, 2009), o quanto a pessoa vé como perigoso certo evento (Lam, 2006), ou
a percepcao de seguranca no transito (POUDEL-TANDUKAR, MAKAHARA, et al.,
2007).

Os principais fatores que influenciam a percepgao de risco apontados pelos
estudos (SCHMIDT, 2004; FISCHHOFF, 1978) sao: voluntariedade (a percep¢ao do
risco € atenuada se o risco é escolhido voluntariamente), imediticiacidade do efeito
(o efeito tardio dificulta o reconhecimento dos efeitos do risco), conhecimento (a
percepcao do risco é atenuada se o risco é bastante conhecido pela pessoa ou pela
ciéncia), controle ( se o risco esta sobre o controle da pessoa ele é mais aceitavel
do que aqueles controlados por outros), familiaridade ( ha uma habituagdo ao risco
quando ele é vivenciado), cronicidade (se o risco mata uma pessoa de cada vez —
crdnico - ou varias pessoas de uma vez — catastrofico-; e risco natural ou fabricado
(riscos naturais sdo mais aceitos, pois nao podem ser evitados por um
comportamento mais prudente).

Slovic et al. (1982), Slovic (1987) e Lima (1998a, 2005b) destacam oito
fatores que influenciam a percepgao do risco: controle; confianga; consciéncia do
risco; confronto entre risco objetivo e risco percebido; familiaridade com o risco;
gravidade do risco; extensao dos danos; e responsabilidade pela prevencdo. O
presente estudo se propde a analisar os fatores comportamento dos entrevistados
focando nestes oito fatores.



3 METODO

Este estudo faz parte de uma pesquisa mais ampla chamada “Percepc¢ao de
Risco e Comportamento no Transito”, que tem como objetivo estudar como
diferentes grupos percebem e lidam com 0s riscos no transito.

O grupo escolhido para esta pesquisa & composto por profissionais que
trabalham com Tecnologia da Informacdao em uma empresa multinacional de
Prestacdo de Servigcos em Tecnologia da Informacgéo, da cidade de Curitiba, Parana,
Brasil.

Os participantes fazem parte da rede de contatos da entrevistadora, logo,
embora a participacao fosse voluntaria, o fato de conhecerem a entrevistadora pode
ter influenciado suas respostas, em menor ou maior grau.

O primeiro contato foi via e-mail, com apresentacdo da pesquisadora, dos
objetivos da pesquisa e da forma de obtencdo dos dados. Foi assumido o
compromisso de sigilo de todas as informacbes que pudessem identificar os
participantes. As entrevistas foram realizadas no local de trabalho dos participantes.

Responderam a pesquisa 40 motoristas, portadores de carteira de habilitacdo
B (motoristas de carro somente). O grupo estudado €& composto de 75% de
profissionais do sexo masculino e 25% de profissionais do sexo feminino. As idades
dos participantes variam de 19 a 52 anos, sendo que 88% dos profissionais se
encontram na faixa etaria de 21 a 40 anos. 97% dos participantes afirmaram dirigir
mais na cidade. 70% do total dos entrevistados afirmaram ndo terem se envolvido
em acidentes de transito no ultimo ano e 30% afirmaram terem se envolvido em até

trés acidentes nos ultimos doze meses.



O instrumento utilizado é padrdao para todos os participantes e contem
questbes abordando: dados gerais, dados do transito, fatores genéricos da
percepcao de risco no transito, fatores especificos na percep¢ao de risco no transito
e a hierarquizacado dos comportamentos de riscos no transito.

O instrumento foi aplicado individualmente e a entrevistadora tomou nota das
respostas.

As avaliagdes das respostas objetivas foram feitas através de analise
quantitativa e as respostas discursivas foram analisadas qualitativamente.

Para fins de analise, serdo desconsideradas as respostas discursivas citadas
menos de trés vezes pelos participantes.

Para fins de andlise estatistica das respostas objetivas, foram descartadas as
respostas assinaladas com “X” nas escalas intermediarias considerando que estas
escolhas ndao apontam nenhum grau de percepc¢ao de risco claramente identificavel.
Vide exemplo abaixo.

NENHUM TODO
NUNCA/POUCDD D D DSEMPRE/MUITO
NADA TUDO

Figura 1 — Respostas descartadas na escala utilizada nas perguntas de graduacao.



4 ANALISE DOS DADOS

As trés primeiras perguntas, referentes a sessao (32) Percepcao de Risco no
Transito: Fatores Genéricos, referem-se a percepg¢ao que os participantes tém com
relacdo ao seu conhecimento do funcionamento do transito, conhecimento das leis
de transito e respeito as leis de transito, respectivamente.

O primeiro aspecto analisado focaliza o conhecimento dos participantes sobre
o funcionamento do transito e a legislagdo. A Figura 2 indica que todos os
participantes afirmaram conhecer o funcionamento do transito em sua totalidade,
entretanto somente 88% do total de entrevistados assumem conhecer tudo sobre as
leis de transito, conforme visualizado na Figura 3. Para 12% do total de
entrevistados ndo conhecer as leis de transito ndo impacta em seu conhecimento
sobre o funcionamento do transito de forma geral: 88% dos participantes afirmaram
conhecer as leis de transito em sua totalidade; 12% do total de entrevistados
assumiram ter conhecimento nulo das leis.

Quanto vocé conhece o
funcionamento do transito?

B Tudo

W Nada

100%




Figura 2 — Conhecimento sobre transito

Quanto vocé conhece as leis de
transito?

m Tudo

M Nada

Figura 3 — Conhecimento sobre leis de transito

Em relacdo ao respeito pela legislacdo é possivel visualizar na Figura 4 que
100% declara respeitar. Durante as entrevistas uma resposta recorrente foi: “Todas
as leis que eu conhego, eu respeito.” Esta resposta sugere que ha leis que o
participante desconhece.

Quanto vocé respeita as leis de
transito?

B Tudo M Nada

Figura 2 — Respeito as leis de transito

Os dados sugerem que a percepg¢ao que os participantes tém a respeito do
funcionamento do transito nao esta totalmente vinculada ao conhecimento das leis.



O fato de ndo conhecerem todas as leis faz com que os participantes estejam
mais suscetiveis a cometerem infracdes e serem multados, conforme mostram as
Figuras 4 e 5 que demonstram que 78% dos participantes cometeram infracées no
ultimo ano. Destes, 22% cometeram mais de 20 infracdes. Embora 55% declare nao
ter sido multado, destes, mais da metade cometeu infragcées (33%), significando que
ndo respeitam o que determina a legislagdo. De acordo com as informagdes da
Figura 5 somente 22% dos participantes declara que ndao cometeu nenhuma
infracdo. Ou seja, somente 22% respeita a legislacao e ndao os 100% como indicado
na Figura 4.

Numero de infragdes no ultimo ano

Até vinte Até quinze

5% 3%

Até cinco
13%

Figura 5 — infracdes no ultimo ano

Numero de multas no ultimo ano

3%

mZero
W Até trés

M Até cinco




Figura 6 — Quantidade de multas no ultimo ano

A seguir serdo analisados os quatro fatores especificos avaliados pelo
instrumento: exceder a velocidade (3B), avancar o sinal vermelho (3C), falar ao
celular enquanto dirige (3D) e beber e dirigir (3E).

(3B) Percepcao de Risco no Transito: Fatores Especificos — Exceder a
Velocidade

Em relacdo a exceder a velocidade maxima permitida pela via, 61% dos
participantes afirmaram que nunca excedem a velocidade, enquanto 39% do total de
entrevistados assumiram se expor mais frequentemente ao fator de risco, conforme

identificado na Figura 7.

Com que frequéncia vocé excede a
velocidade?

B Nunca MSempre

Figura 7 — Frequéncia de excesso de velocidade

A avaliagdo do risco envolvido no excesso de velocidade pode ser visualizada
na Figura 8, que indica que 81% dos participantes afirmam que ha todo risco em
exceder a velocidade, enquanto 19% do total de entrevistados ndo veem risco
nenhum nesta prética.



Quantorisco ha em exceder a
velocidade?

B Nenhum ™ Todo

19%

Figura 8 — Quantidade de risco em exceder a velocidade

Os tipos de riscos mais citados relacionados ao excesso de velocidade foram:
acidente (24%), colisao (17%) e atropelamento (15%), conforme indicado na Figura
9.

Reducdo/perda __, .
dereflexos  TIPOS de Riscos

6%

Perda do
controle do
carro
8%

Ndo conseguir
freiar a tempo

12%
Alteracao do
J— tempo de
Morte PR o = oo reacdo

6% 4%

Falha mecanica

Atropelamento
8%

15%

Figura 9 — Tipos de risco decorrentes do excesso de velocidade



O controle sobre os riscos pode ser observado na Figura 10 que indica que
80% dos participantes acreditam que conseguem superar 0s riscos relacionados ao
excesso de velocidade e 20% do total de entrevistados assumiram nao ter controle

algum sobre os riscos que correm ao exceder a velocidade.

Quanto vocé considera que consegue
superar esses riscos?

m Nada ™ Tudo

20%

Figura 10 — Controle sobre os riscos de exceder a velocidade

Foi verificado quais os beneficios que os participantes consideravam existir
em exceder a velocidade maxima. Os resultados podem ser conferidos na Figura 11
e 91% dos participantes afirmaram que néo existe beneficio nenhum em exceder a
velocidade, enquanto 9% do total de entrevistados veem todo beneficio nesta
pratica.

Quanto beneficio existe em exceder a
velocidade?

B Nenhum METodo

9%




Figura 11 — Quantidade de beneficio percebido em exceder a velocidade

Segundo os participantes, os trés motivos mais citados que os motivam a
exceder a velocidade foram: pressa (37%), atrasos (26%) e situacdes de emergéncia
(26%). Considerando que, estar com pressa geralmente esta relacionado com
atrasos, essa justificativa responde por 63% para exceder a velocidade, conforme
pode ser observado na Figura 12.

Motivos que levariam a exceder a
velocidade

Gosto pelo

velocidade
) .

Figura 12 — Motivos para exceder a velocidade

Ja entre os motivos mais citados indicados pelos participantes para nao
excederem a velocidade estdo: segurangca (18%), estar sem pressa (16%) e
presenca de algum tipo de fiscalizacao (14%), conforme visualizado na Figura 13.



Motivos que levariam a nao exceder a
velocidade

Condicdes
desfavoraveis da
pista
7%

Consicéncia
12%

. Sem pressa
16%

Cuidadocom a
familia
7%
Mais gente no carro
7%

PenalizacBes/multa

adar, lombada S

Respeito as leis eletrénica ou outro 7%
12% tipo de fiscalizagdo
14%

Figura 13 — Motivos para nao exceder a velocidade

Segundo Almeida e Freitas (1995), estudos apontam o excesso de velocidade
como uma das maiores causas dos acidentes de transito e dos indices de morbi-
mortalidade de pedestres, ao lado da ingestdao de alcool. Todo excesso de
velocidade é perigoso. Segundo Dotta e Dotta (2002, p. 16), "por medida de
seguranga, a maioria dos paises da Comunidade Européia adota a velocidade de
50km/h nas vias prioritarias. Com essa velocidade, é possivel evitar uma colisdo ou
atropelamento num espaco aproximado de 26 metros, enquanto a 60km/h seriam
necessarios aproximadamente 35 metros".

Analisando os dados conclui-se que, a grande maioria dos participantes da
pesquisa (81%), considera o excesso de velocidade como fator de alto risco no
transito. Embora 91% dos entrevistados nao veja beneficio algum nesta prética,
mais da metade dos participantes (61%) costumam exceder a velocidade, isto €&,
sentem-se de certa forma familiarizados com o fator de risco. Os dados apontam
que os participantes (80%) consideram ter total controle sobre os riscos que correm
ao exceder a velocidade; nimero que explica a alta frequéncia de exposicao ao fator
de risco.



(3C) Percepcao de Risco no Transito: Fatores Especificos — Avancar o sinal
vermelho

Em relagcdo a avancgar o sinal vermelho, 97% dos participantes afirmaram que
nunca avangam o sinal, enquanto 3% do total de participantes assumiram avancgar o

sinal vermelho com frequéncia, conforme identificado na Figura 14.

Com que frequéncia vocé avanca o
sinal vermelho?

3%

m Nunca

M Sempre

Figura 34 - Frequéncia de avancar o sinal vermelho

A avaliagdo do risco envolvido em avangcar o sinal vermelho pode ser
visualizada na Figura 15, que indica que 90% dos participantes afirmam que ha todo
risco em avancar o sinal vermelho, enquanto 10% do total de entrevistados néo

veem risco nenhum na pratica deste comportamento.



Quanto risco ha em avangar o sinal
vermelho?

10%

m Todo

® Nenhum

Figura 15 — Quantidade de risco em avancar o sinal vermelho

Os tipos de riscos mais lembrados foram: colisdo (32%), acidente (28%) e
atropelamento (23%), conforme indicado na Figura 16.

Tipos de Riscos
Multa

7%
Morte

AR

Atropelamento
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Figura 16 — Tipos de risco decorrentes de avancar o sinal vermelho

O controle sobre os riscos pode ser observado na Figura 17 que indica que
67% dos participantes acreditam que conseguem superar 0s riscos, enquanto 33%
assumiram nao ter controle algum sobre eles.



Quanto vocé consegue superar esses
riscos?

m Nada

M Tudo

Figura 17 — Controle sobre os riscos de avancar o sinal vermelho

Foram verificados quais os beneficios que os participantes consideravam
existir em avancar o sinal vermelho. Os resultados podem ser conferidos na Figura
18, onde 32% dos participantes afirmaram que existe todo beneficio em avancgar o
sinal vermelho, enquanto 69% do total de entrevistados afirmaram nao existir
beneficio nenhum na pratica deste comportamento.

Quanto beneficio existe em avangar o
sinal vermelho

m Nenhum

Todo

Figura 18 — Quantidade de beneficio percebido em avan¢ar o sinal vermelho

Os motivos mais lembrados pelos participantes a avangar o sinal vermelho
foram: tarde da noite/madrugada (38%), risco/prevengao de assalto (32%) e pressa
(16%), conforme pode ser observado na Figura 19.
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Figura 19 — Motivos para exceder a velocidade

Ja entre os motivos mais citados indicados pelos participantes para nao
avangarem o sinal vermelho estdo: seguranca (18%), estar sem pressa (16%) e
presenca de algum tipo de fiscalizagao (14%), conforme visualizado na Figura 20.
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Figura 20 — Motivos para nao exceder a velocidade

Os dados referentes a avancar o sinal vermelho indicam que os participantes
(90%) percebem esta infragdo como de alto risco. Este nimero explica a baixa
exposicdo ao fator de risco. As respostas apontam que 97% dos entrevistados



nunca avangam o sinal vermelho. Embora a familiaridade com o fator de risco seja
baixa, mais da metade dos participantes véem beneficios consideraveis em avancar
sinal vermelho eventualmente, principalmente de madrugada, onde o risco de
assalto parece ser considerado maior que o risco a que estdo sujeito ao avancgar o

sinal vermelho.

(3D) Percepcao de Risco no Transito: Fatores Especificos — Falar ao
celular enquanto dirige

Em relacdo a falar ao celular enquanto dirigem, 81% dos participantes
afirmaram que nunca falam ao celular enquanto dirigem, enquanto 19% do total de
entrevistados assumiram falar ao celular enquanto conduzem seus automéveis com

mais frequéncia, conforme identificado na Figura 21.

Com que frequéncia vocé fala ao
celular enquanto dirige?

m Nunca

M Sempre

Figura 21 — Frequéncia de falar ao celular enquanto dirige

A avaliagao do risco envolvido em falar ao celular enquanto dirige pode ser
visualizada na Figura 22, que indica que 89% dos participantes afirmam que ha todo
risco em falar ao celular enquanto dirigem, enquanto 11% do total de entrevistados

ndo veem risco nenhum nesta pratica.



Quantorisco ha em falar ao celular
enquanto dirige?

m Todo
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Figura 22 — Quantidade de risco em falar ao celular enquanto dirige

Os tipos de riscos mais citados pelos participantes foram:
desatencao/distracao (47%), acidente (17%) e colisdo (14%), conforme indicado na
Figura 23.

Diminuios __, .
reflexos TIPOS de Riscos

8% .
Acidente

17%

Atropelamento
7%

Desatencdo/dis
tracdo

47% Cometer outras

infracoes
7%

Figura 23 — Tipos de risco decorrentes de falar ao celular enquanto dirige

O controle sobre os riscos pode ser observado na Figura 34 que indica que
63% dos participantes consideram que tém todo controle sobre os riscos, enquanto

37% afirmaram n&o ter controle algum sobre eles.



Quanto vocé considera que consegue
superar esses riscos?

m Tudo

W Nada

Figura 34 — Controle sobre os riscos de falar ao celular enquanto dirige

Foi verificado quais os beneficios que os participantes consideravam existir
em falar ao celular enquanto dirigem. Os resultados podem ser conferidos na Figura
35, onde 82% dos participantes afirmaram que nao existe beneficio algum em falar
ao celular enquanto dirige, enquanto 18% do total de entrevistados consideram que
a pratica desse comportamento oferece todo beneficio.

Quanto beneficio existe em falar ao
celular enquanto dirige

m Nenhum

W Todo

Figura 35 — Quantidade de beneficio percebido em falar ao celular enquanto dirige

Segundo os participantes, as trés justificativas mais citadas que os motivam a
falar ao celular enquanto dirigem foram: emergéncia (30%), assuntos urgentes (20%)
e ligacao de casa/familia (17%), conforme pode ser observado na Figura 36.
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Figura 36 — Motivos para falar ao celular enquanto dirige

Entre os motivos que levariam os participantes a nédo falarem ao celular
enquanto dirigem, os mais citados foram: evitar desatencao/distracdo (26%),
fiscalizacdo (22%) e ter lugar para parar para atender (22%), conforme visualizado
na Figura 37.
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Figura 37 — Motivos para nao falar ao celular enquanto dirige

Os dados referentes a infracao falar ao celular enquanto dirige indicam que os
participantes (89%) percebem esta infracdo como de alto risco, principalmente por
causar desatencdo e distracdo. Este numero nos ajuda a entender a baixa
exposicdo a este fator de risco (19%). Embora a familiaridade com o risco seja
relativamente baixa, 63% dos participantes acreditam que tém total controle sobre os
riscos que correm ao falar ao celular enquanto dirigem. Segundo Hatfield & Murphy
(2007) e Nasar et at. (2008) o telefone celular é considerado um distrator cognitivo,
visual e auditivo para o pedestre. Entretanto, o uso do telefone celular produz os
mesmos efeitos na pessoa que esta conduzindo um veiculo: distragdo cognitiva, pois
o condutor deixa de prestar atengdo na via por estar focado em sua conversa no
telefone; visual, pois a visdo periférica fica prejudicada dependendo da posicao do
telefone celular e auditiva, por ndo permitir que o condutor escute carros se
aproximando ou buzinas. Emergéncia e assuntos urgentes sdo os fatores mais

lembrados que motivam esta pratica.



(3E) Percepcao de Risco no Transito: Fatores Especificos — Beber e
Dirigir

Em relacdo a beber e dirigir, 86% dos participantes afirmaram que nunca
bebem e dirigem, enquanto 14% do total de entrevistados assumiram se expor mais
frequentemente ao fator de risco, conforme identificado na Figura 38.

Com que frequéncia vocé bebe e
dirige?

m Nunca

M Sempre

Figura 38 — Frequéncia de beber e dirigir

A avaliagdo do risco envolvido em beber e dirigir pode ser visualizada na
Figura 39, que indica que 95% dos participantes afirmam que ha todo risco em beber
e dirigir, enquanto 5% do total de entrevistados acreditam que nao existe risco.



Quantorisco ha em beber e dirigir?
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Figura 39 — Quantidade de risco em exceder a velocidade

Os tipos de riscos mais citados pelos participantes relacionados a beber e
dirigir foram: acidente (32%), e diminui/perde reflexos/raciocinio (18%), conforme
indicado na Figura 40.
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Figura 40 — Tipos de risco decorrentes de beber e dirigir

O controle sobre os riscos pode ser observado na Figura 41 que indica que
71% dos participantes acreditam que conseguem superar 0s riscos totalmente,



enquanto 29% do total de entrevistados assumiram ngo ter controle algum sobre os
riscos que correm ao beber e dirigir.

Quanto vocé consegue superar esses
riscos?

m Nada

M Tudo

Figura 41 — Controle sobre os riscos de beber e dirigir

Foram verificados quais os beneficios que os participantes consideravam
existir em beber e dirigir. Os resultados podem ser conferidos na Figura 42, onde
100% dos participantes afirmaram que ndo existe nenhum beneficio em beber e
dirigir.

Quanto ha de beneficio em beber e
dirigir?

m Nenhum

W Todo

100%

Figura 42 — Quantidade de beneficio percebido em beber e dirigir



Os motivos mais citados pelos participantes que os levariam a beber e dirigir
foram: nenhum (32%) e nado ter carona ou outro condutor (29%), conforme

observado na Figura 43.
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Figura 43 — Motivos para beber e dirigir

Ja entre os motivos mais citados indicados pelos participantes para nao beber
e dirigir estdo: consciéncia/evitar riscos (52%) e acidentes (15%), conforme
visualizado na Figura 44.



Que motivos levariam vocé a nao
beber e dirigir?

Outras formas
de voltar
11%

Fiscalizagdo

Figura 44 — Motivos para nao beber e dirigir

Os dados referentes a infragdo beber e dirigir indicam que quase todos os
participantes (95%) percebem a infragdo como totalmente arriscada. A percepc¢ao de
risco fica evidenciada ndo somente na questdo que pergunta diretamente sobre o
risco percebido, como também quando questionados sobre a motivacao para beber
e dirigir e para nao fazé-lo. 32% dos entrevistados afirmaram que motivo algum os
levariam a beber e dirigir e 52% afirmaram que a consciéncia dos riscos que correm
ao beber e dirigir € o que motivo que os faria ndo cometer esta infracdo. 100% dos
entrevistados nao véem beneficios nesta pratica. Embora a percepcao do risco seja
alta, 14% do total de participantes assumiram beber e dirigir frequentemente e 29%
acreditam ter total controle sobre os riscos aos quais estao sujeitos.

(3F) Percepcao de Risco no Transito: Hierarquizacao dos
Comportamentos

A Ultima questdao refere-se a hierarquizacdo dos comportamentos

considerados mais arriscados no transito.



Foi solicitado que os participantes elegessem o0 comportamento mais
arriscado no transito; na sequéncia, o segundo comportamento mais arriscado;
posteriormente o terceiro comportamento mais arriscado; e, por fim, o quarto
comportamento mais arriscado. A hierarquizacdo dos comportamentos aponta quais
0os comportamentos no transito sdo considerados mais arriscados em comparacao
com os demais comportamentos.

Conforme se pode constatar na Tabela 1, beber e dirigir foi considerado por
77,5% dos participantes como o primeiro comportamento mais arriscado no transito;
excesso de velocidade foi indicado por 40% dos participantes como o segundo
comportamento mais arriscado; excesso de velocidade aparece também como
terceiro comportamento considerado mais arriscado totalizando 35 % dos
participantes e avancgar o sinal vermelho foi considerado o quarto comportamento

mais arriscado por 45% dos entrevistados.

Infracao Primeiro Segundo Terceiro Quarto
Excesso Velocidade 10,0% 40,0% 35,0% 15,0%
Avancar o Sinal Vermelho 2,5% 27,5% 30,0% 40,0%
Falar ao Celular 10,0% 15,0% 30,0% 45,0%
Beber e Dirigir 77,5% 17,5% 5,0% 0,0%

Tabela 1: Hierarquizagdao dos comportamentos de risco em comparacao com os demais

Embora o grupo pesquisado considere falar ao celular enquanto dirige como a
infracdo menos arriscada em comparagdo com as demais, Redelmeir e Tibshirani
(1997) concluiram em suas pesquisas que falar ao celular enquanto se dirige é tao
perigoso quanto dirigir sob o efeito de alcool. No entanto a infragdo € banalizada

pelos entrevistados.

A analise geral das quatro infracbes abordadas indica que o grupo
entrevistado, embora perceba o alto risco de cometer alguma das quatro infragdes,
possui participantes que frequentemente as comete. E interessante observar a falsa
percepcao de controle que os participantes tém em relagdo aos riscos decorrentes
da pratica das infragcbes. Com excec¢do da infracdo beber e dirigir, todas as outras
infragcbes apresentaram indices maiores de 50% de capacidade de superar 0s riscos
que correm, isto é, mais de 50% dos participantes afirmaram ter total controle sobre
0S riscos aos quais estao sujeitos ao cometerem alguma das quatro infracdes.



5 ANALISES COMPARATIVAS

Segundo Starr (1969) as pessoas estdo dispostas a tolerar riscos mais
elevados de atividades nas quais véem beneficios. Na presente pesquisa nao foi
encontrada correlacdo entre a frequéncia de exposicdo a um comportamento de
risco e os beneficios percebidos advindos dessa pratica.

O comportamento de risco mais frequente entre os participantes (excesso de
velocidade — 39%) apresenta beneficios considerados baixos pelos condutores (9%).
Ja o comportamento de risco menos frequente entre os participantes (avancar o
sinal vermelho — 3%) é o comportamento que mais apresenta beneficios na
percepcao dos condutores (31%). O comportamento de risco beber e dirigir, embora
seja apresentado pelos participantes (14%), ndo oferece beneficio algum (0%) na
percepcao dos condutores, conforme se visualiza na Tabela 2.

Comportamentos de Risco Frequencia de exposicao Beneficio
ao risco
Excesso de Velocidade 39% 9%
Avancar sinal vermelho 3% 31%
Falar ao celular enquanto dirige 19% 18%
Beber e dirigir 14% 0%

Tabela 2 — Comparacao de frequéncia de exposicao ao risco e beneficios percebidos

Um dos fatores que influenciam a percepcdo de risco apontados pelos
estudos de Schmidt, 2004 e Fischhoff et al, 1978) € o controle, isto é, se o risco esta
sobre o controle da pessoa ele é mais aceitavel do que aqueles controlados por
outros. Nesta pesquisa, ndo foi encontrada correlagdo entre a percepg¢ao que os
participantes tém com relacdo a sua capacidade de superar os riscos € a frequéncia
com que eles se expdem aos riscos, com excecao do comportamento de risco de

exceder a velocidade, conforme pode ser observado na Tabela 3.



Comportamentos de Risco Frequencia de exposicao Quanto

ao risco consegue
superar os
riscos
Excesso de Velocidade 39% 80%
Avancar sinal vermelho 3% 67%
Falar ao celular enquanto dirige 19% 63%
Beber e dirigir 14% 71%

Tabela 3 — Comparagao da frequéncia de exposigao ao risco e controle

A forma como o ser humano se comporta é resultado de uma série de fatores
que concorrem para a tomada de decisdo, crucial na situagdo do transito. As
decisdes sobre os comportamentos seguros também decorrem de percepcoes sobre
0os riscos advindos dos comportamentos e das situagcbes (ROZESTRATEN e
DOTTA, 1996; THIELEN, 2002; WILDE, 2005). Segundo Slovic et al (1982), se
esses riscos ndo sao percebidos, ou se sdo percebidos de forma equivocada, eles
nao serao incorporados a tomada de decisdo nas situagcdes de perigo. Nesta
pesquisa nao foi encontrada correlagcédo entre alto grau de percepcao sobre os riscos
e a frequéncia de exposicado a eles, com excecdo do comportamento de risco de
exceder a velocidade, conforme indicado na Tabela 4.

Comportamentos de Risco Frequencia de exposicao Risco
ao risco
Excesso de Velocidade 39% 81%
Avancar sinal vermelho 3% 90%
Falar ao celular enquanto dirige 19% 89%
Beber e dirigir 14% 95%

Tabela 4 — Comparacao frequéncia de exposicao ao risco e grau de risco

Os dados da pesquisa sugerem a existéncia de uma correlacdo entre a
percepcao de controle dos riscos com o indice de envolvimento em acidentes de
transito no qual o condutor se expde ao comportamento de risco. Quanto mais o
condutor considera que consegue superar 0s riscos aos quais esta sujeito, maior a
incidéncia de acidentes. Esta correlagcdo sugere que, quanto mais os condutores

acreditam que conseguem superar ou controlar os riscos, mais autoconfiantes eles



ficam e, consequentemente, mais suscetiveis a se envolverem em acidentes de

transito, conforme indicado na Tabela 5.

Comportamentos de Risco Superar Riscos Acidentes
Excesso de Velocidade 80% 20%
Avancar sinal vermelho 67% 5%
Falar ao celular enquanto dirige 63% 0%
Beber e dirigir 71% 10%

Tabela 5 — Comparagao entre controlabilidade e acidentes

Outro dado interessante para analise diz respeito ao grau de risco percebido
pelos participantes referente a cada comportamento de risco explorado pela
pesquisa. Quando os entrevistados responderam qual sua percep¢ao do risco do
comportamento individualmente, isto é, sem comparar este comportamento de risco
com os demais comportamentos de risco — Tabela 6 -, as respostas foram diferentes
da resposta que eles deram ao comparar os comportamentos de risco elegendo,
primeiramente, o mais arriscado, depois, 0 segundo mais arriscado, posteriormente,

o terceiro mais arriscado e, por fim, o quarto mais arriscado — Tabela 7.

Hierarquizacdo dos comportamentos de risco, respondidos sem

comparar com os demais comportamentos de risco:

Hierarquizacao Comportamento de risco Percentual de participantes

que consideram existir risco

total
19 Beber e dirigir 95%
2¢ Avancar o sinal vermelho 90%
3¢ Falar ao celular enquanto dirige 89%
40 Excesso de velocidade 81%

Tabela 6 - Hierarquizacao dos comportamentos de risco sem comparar com os demais



Hierarquizacado dos comportamentos de risco, respondidos em

comparacao com os demais comportamentos de risco:

Hierarquizacao Comportamento de risco Percentual de participantes
que escolheram o

comportamento de risco

1¢ Beber e dirigir 77,5%
2° Excesso de velocidade 40%
3° Excesso de velocidade 35%
49 Falar ao celular enquanto dirige 45%

Tabela 7 - Hierarquizacao dos comportamentos de risco em comparacao com os demais

Estes dados sugerem que, quando o comportamento de risco é analisado
isoladamente, a percepcao que se tem dele é diferente da percepcao deste mesmo
risco analisado comparando-o com outros comportamentos de risco. A comparacao
com outros comportamentos de risco faz com a percepc¢ao do quao arriscado esse
risco é se altere. Com excecédo do comportamento de risco beber e dirigir, os demais
sofrerem alteracdo na hierarquizacdo dos riscos percebidos quando comparados
com os outros comportamentos de risco.

Com relacado a género, devido ao numero reduzido de participantes, nao foi
possivel o aprofundamento da comparacao entre homens e mulheres.

Para fins de analise mais detalhada, optamos por pegar o comportamento de
risco considerado pelos participantes como o mais arriscado no transito: beber e
dirigir.



6 DISCUSSAO: PERCEPCAO DE RISCO X BEBER E DIRIGIR

Vamos sintetizar os resultados:

e 86% dos entrevistados afirmaram nunca beber e dirigir, 0 restante
deles (14%) bebe e dirige frequentemente.

e 95% do total de participantes acreditam que este comportamento
oferece todo risco para quem o executa.

e 71% dos participantes acreditam que ndo conseguem superar 0s riscos
aos quais estao sujeitos ao beber e dirigir, enquanto 29% acreditam ter
total controle sobre os riscos.

e 100% dos entrevistados ndo véem beneficio algum na pratica deste
comportamento.

Segundo Starr (1969), as pessoas estdo dispostas a tolerar riscos mais
elevados de atividades nas quais véem beneficios. Entretanto, os dados mostram
que 100% dos entrevistados nao véem beneficio em beber e dirigir e mesmo assim
14% deles bebem e dirigem regularmente.

Os dados mostram que 95% dos entrevistados vém risco total associado a
esta pratica. Embora percebam o risco como elevado, este comportamento é
apresentado por 14% dos participantes. Possiveis explicacdes para a apresentacao
do comportamento de risco mesmo percebendo o risco envolvido nesta pratica séo:
1) o fato de tendermos a considerar como regulares e previsiveis fenébmenos
aleatérios, e, 2) termos tendéncia a negar o risco a que estamos sujeitos. Weinstein
(1989) indicou que tendemos a subavaliar os riscos que corremos em comparagao
com os riscos de outros, em particular de alvos abstratos. Joffe (1999) descreve
como uma resposta comum ao risco fazer referéncia a um outro: isso ndo me
acontece (s6 acontece aos outros); a culpa do acontecimento de risco é de alguém
de outro grupo (e ndo do meu grupo); ou, eu corro menos risco do que 0s outros.
Para Fonseca, Peres et al. (2007), o individuo se percebe como invulneravel e isto
funciona para ele como uma forma de desconsiderar e ignorar 0os perigos € nao
permitir questionamentos. Durante a coleta de dados, houveram duas respostas
interessantes referentes aos motivos que levariam os participantes a beberem e

dirigirem, que confirmam a tendéncia a negarmos 0s riscos aos quais estamos



dispostos: “Confio mais em mim bébada do que nos outros sdos.” e “Acho que nao
vai acontecer nada.”

Segundo reportagem publicada em Dezembro de 2008 na revista Super
Interessante, motoristas levemente bébados podem causar menos acidentes. Um
estudo realizado nos Estados Unidos apontou que motoristas que ingeriram o
equivalente a uma lata de cerveja se envolviam em menos acidentes que os sébrios.
Como eles tinham consciéncia que estavam meio “altos”, ficavam com medo de

fazer besteira no transito e, por isso, conduziam com mais cuidado.

A Lei Seca

A nova Lei 11.705, aprovada em 19 de julho de 2008, alterou o Cédigo de
Transito Brasileiro e proibiu 0 consumo de praticamente qualquer quantidade de
bebida alcodlica por condutores de veiculos. Desta data em diante, motoristas
flagrados excedendo o limite de 0,2 grama de alcool por litro de sangue recebem
multa de 957 reais, perdem a carteira de motorista por um ano e ainda tem o carro
apreendido. Para atingir o valor-limite (0,2 grama), beber uma Unica lata de cerveja
ou uma taga de vinho é o suficiente. Quando o bafémetro acusar mais de 0,6 grama
de alcool por litro de sangue (equivalente trés latas de cerveja ou trés tacas de
vinho), o condutor pode ser preso. Embora a punicao pela presenca de infragéo seja
severa, o fator “fiscalizacdo” ndo aparece como motivagdo principal para nao se
expor a este comportamento de risco no grupo estudado. Os participantes da
pesquisa elegeram “consciéncia” como maior motivagdo para ndo beber e dirigir.

A midia brasileira vem enfatizando muito o nimero de mortes no transito
causados por condutores alcoolizados e a importancia do cumprimento da lei para
reducdo desses numeros. A populacao, através da campanha de conscientizacao da
nova lei, de forma geral, foi apresentada a um numero assustador de vitimas em
acidentes de transito, nos quais um ou mais condutores encontravam-se
alcoolizados. Segundo a heuristica da disponibilidade, os individuos tendem a
sobreestimarem a ocorréncia de acontecimentos de que conhecem ou se lembram
de exemplos e de subestimarem a frequéncia de outros de que nao se lembram de
exemplos. Neste contexto, o uso da midia com o objetivo de conscientizar os

condutores sobre os riscos de dirigem alcoolizados, produz respostas adequadas,



porque, normalmente, quando nos lembramos de ocorréncias é porque elas sao
bastante frequentes na populagdo. A heuristica da disponibilidade tem também
consequéncias importantes na comunicagdo de riscos, uma vez que a mera
divulgacdo de um perigo leva a um aumento da preocupacdo. As noticias na
comunicagao social acerca de uma determinada fonte de risco, no caso o nimero de
mortes no transito associados a bebida alcodlica, ao tornarem mais disponiveis
exemplos especificos, tendem a produzir uma inflagdo do risco percebido, pois as
pessoas estdo mais inclinadas a julgar este evento mais provavel quando podem
facilmente se lembrar de uma ocorréncia, ou algo similar.

Passado o primeiro ano de implementacao da “Lei Seca” no Brasil, 0 nUmero
de mortes e internagcdes provocadas pelo transito teve uma reducdo média de 23%
nas capitais brasileiras.

Segundo dados do Vigitel, inquérito telefénico do Ministério da Saude que
monitora os fatores de risco para doengas e agravos a saude da populacao, a
frequéncia de pessoas que dirigem ap6s consumo abusivo de alcool reduziu de
2,1%, em 2007 (ano anterior a lei Seca), para 1,4%, em 2008 (ano de publicacdo da
Lei); e aumentou para 1,7%, em 2009. Embora o niumero tenha sido crescente em
2009, o indice se mantém inferior ao apontado pela pesquisa em 2007, antes da “Lei
Seca”. Este dado reforca a importancia de manter as agdes de prevencdo e
fiscalizagdo no transito.

De acordo com informacdes do Batalhdo de Policia de Transito, em Curitiba o
nuamero de condutores envolvidos em acidentes de transito que apresentavam sinais
de embriaguez foi de 637, em 2007, subiu para 646, em 2008, e apresentou queda
nos anos seguintes, com 582 ocorréncias, em 2009, e 477, em 2010.

De maneira geral, a Lei Seca mostra resultados positivos que confirmam a
importancia de se manter e intensificar as agdes educativas, de fiscalizagdo e de
mobilizacdo da sociedade para reduzir a associacao entre ingerir bebida alcodlica e
direcdo. Os dados desta pesquisa mostram que 100% dos participantes tém
consciéncia dos riscos de beber e dirigir e mais de 80% deles ndo conseguem ver
beneficios nesta atitude. Talvez se esta pesquisa fosse realizada anteriormente a
estas acdes educativas, encabecadas pela midia, fiscalizagdo e mobilizacdo da
sociedade em prol da reducdao do numero de acidentes causados pela combinacao



de alcool e direcdo, a consciéncia dos riscos associados a pratica deste
comportamento seria bem menor.

Além da Lei Seca que vigora desde 2008, a Comissao de Constituicao e
Justica (CCJ) da Camara dos Deputados aprovou no dia 25 de Agosto de 2011, o
projeto de lei que prevé multa de R$ 191,44 para o condutor que for pego
transportando bebidas alcodlicas na cabine de passageiros do veiculo. A infragéo é
classificada como gravissima e acarreta o registro de sete pontos na carteira de
habilitacdo. O projeto sera apreciado pelo Senado Federal e, se for aprovado e
transformado em lei, 0 motorista sé podera transportar bebidas alcodlicas no porta-

malas do veiculo.



7 CONSIDERACOES FINAIS

Sabendo que acidente de trajeto € considerado acidente de trabalho, as
empresas possuem interesse especial em promover a conscientizagdo de seus
funcionarios com relacao a esta pratica de risco. A Comissao Interna de Prevencéao
de Acidentes (CIPA) é um instrumento que os trabalhadores dispéem para tratar da
prevencao de acidentes do trabalho, das condicbes do ambiente do trabalho e de
todos os aspectos que afetam sua saude e seguranca. A CIPA é regulamentada
pela Consolidacao das Leis do Trabalho (CLT) nos artigos 162 a 165 e pela Norma
Regulamentadora 5 (NR-5), contida na portaria 3.214 de 08.06.78 baixada pelo
Ministério do Trabalho. Seu papel mais importante é o de estabelecer uma relagéao
de dialogo e conscientizacdo, de forma criativa e participativa, entre gerentes e
empregados, em relacdo a forma como os trabalhos sao realizados, busca a
melhoria continua das condi¢6es de trabalho, visando a humanizagéo do trabalho.

Os dados desta pesquisa podem servir como referencial para possiveis
atuacoOes por parte da Comissao Interna de Prevencao de Acidentes (CIPA). Pois,
embora todos os participantes tenham declarado que nao ha beneficios em beber e
dirigir, uma parcela importante (29%) acredita ter total controle sobre os riscos deste
comportamento infrator e 14% afirma que bebe e dirige regularmente. O Ministério
da Saude (BRASIL, 2011), a Associacao Brasileira de Medicina de Trafego
(ABRAMET, 2011), além de inumeros especialistas, divulgam que “ndo ha niveis
seguros para o consumo de alcool”, ou seja, nenhuma pessoa tem controle sobre o
comportamento de beber e dirigir e a percepgdo dos motoristas, de fato, se
caracteriza como estando eivada de ilusdo de controle (LIMA, 2005, WEINSTEIN,
1989).

Portanto, este estudo exploratério indica que a percepgao de risco no transito
esta sendo distorcida pelos motoristas entrevistados, seja em relacdo a supor que
controlam alguns comportamentos, seja por minimizar os riscos envolvidos em dirigir
e falar ao celular, seja por apresentar elevada frequéncia em exceder a velocidade
maxima. Ou seja, 0 grupo pesquisado indica percepc¢ao distorcida para algumas das
infracoes, seja pela frequéncia, seja pelos riscos e beneficios, seja pela comparacao
entre elas. Também é possivel indicar o papel que a ilusdo de controle exerce nessa
distorcéao.



Recomenda-se ampliar a analise para as demais infracdes, buscando
fundamentos especificos.
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