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RESUMO

Este trabalho teve por objetivo verificar a viabilidade da utilizacdo do programa
SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) para andlise dos dados coletados
por intermédio de questionario elaborado pelo Nucleo de Psicologia do Transito, do
Departamento de Psicologia, da Universidade Federal do Parana. O instrumento
contém vinte e seis questdes estruturadas em trés eixos abrangendo a identificacao
dos sujeitos, dados relativos a quatro tipos de comportamento de risco no transito e
questbes referentes aos motivos que levam, ou ndo, a adocado desses
comportamentos. Num primeiro momento foi utilizada a estatistica descritiva, para
caracterizacdo da amostra e a verificagcdo de algumas rela¢gbes entre variaveis por
intermédio de tabelas cruzadas que o aplicativo disponibiliza. Posteriormente foram
analisadas as possibilidades de utilizacdo do Coeficiente de Correlacdo Linear de
Pearson, do Coeficiente de Contingéncia e do Coeficiente de Correlagcdo de
Spearman e verificou-se que somente esse Ultimo mostrou-se adequado para
analisar associacfes entre varidveis, mais especificamente as qualitativas medidas
em escala ordinal. O estudo permitiu indicar alguns resultados da andlise da
percepc¢ao de risco do motoristas entrevistados e o aplicativo mostrou ser de grande
utiidade para o aprimoramento das analises estatisticas dessa pesquisa. A
recomendacdo é que a investigacdo das correlacfes entre as variaveis seja feita por
meio de outras técnicas estatisticas que o programa oferece.

Palavras-chave: Assuncado de Risco; Percepcao de Risco; Psicologia do Transito;
Risco; Transito



ABSTRACT

This work aimed to verify the viability of using SPSS (Statistical Package for Social
Sciences) to analyze the data collected through a questionnaire prepared by the
Center of Traffic Psychology, Department of Psychology, Federal University of
Parana. The instrument contains twenty-six questions structured in three axes
involving the identification of subjects, data for four types of risky behavior in traffic
and questions about the motives that lead or not to adopt these behaviors. At first
was used descriptive statistics to characterize the sample and check some of the
relationships between variables using cross-tables that the application provides.
Thereafter was analyzed the possibilities of using the Pearson linear correlation
coefficient, Contingency Coefficient and Spearman correlation coefficient and found
that only this last was adequate to analyze associations between variables,
specifically the qualitative variables measured in ordinal scale. The study allowed to
indicate some analysis results of risk perception of the drivers interviewed and the
application proved to be very useful for the improvement of the statistical analysis of
this research. The recommendation is that the investigation of correlations between
the variables be made through other statistical techniques that the program offers.

Key-words: Assumption of Risk, Risk Perception, Psychology of Traffic; Risk; Transit
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INTRODUCAO

O estudo técnico “Acidentes de Transito no Brasil”, da Confederacdo Nacional
de Municipios, publicado em dezembro de 2009, mostra que homens jovens
preponderantemente na faixa etaria de 20 a 39 anos, de cidades de pequeno e
médio porte, compdem a maioria das vitimas fatais do transito no pais. O relatério
informa ainda que proporcionalmente a populacdo, o transito no Brasil mata 2,5
vezes mais que nos Estados Unidos e 3,7 vezes mais que na Unido Européia.

O Anuério Estatistico 2009 do Departamento de Transito do Parana -
DETRAN/PR aponta que no estado do Parana, no periodo de 2004 a 2009,
ocorreram 244.299 acidentes de transito com 344.688 vitimas das quais 9.898
perderam suas vidas no local do acidente. Sdo, em média, 1.649 mortes por ano, ou
seja, durante esses seis anos, em média 137 pessoas morreram por més, no local
da ocorréncia, em decorréncia de acidentes de transito.

No ano de 2009, de acordo com o documento, ocorreram 41.301 acidentes
com vitimas no estado do Parana sendo 59,15% deles do tipo
“coliséo/abalroamento”, 58,4% aconteceram durante o dia e 71,3% em area urbana.
Em relagdo ao dia da semana, o relatério informa que 36,34% destes acidentes
ocorreram no sabado e 32,16% na sexta-feira e ainda que 65,99% das ocorréncias
se deram no intervalo das 18:00 as 23:59 horas.

Ainda segundo o anuario, em relacdo as infracdes a legislacdo de transito
cometidas no estado do Parana, no ano de 2009, o ato de dirigir sob influéncia de
alcool ou substancia psicoativa correspondeu a 16,16% do total das 20.734
infracbes que geraram suspensdo direta do direito de dirigir. Ja entre as que
geraram suspensao, por vinte pontos, do direito de dirigir, 0 ato de trafegar em
velocidade superior, em até 20%, a maxima permitida representou 22,4% e avancar
o sinal vermelho ou de parada e dirigir utilizando fones ou telefone celular
representaram juntas 15,45% das 19.761 infracfes destes tipos cometidas naquele
ano.

De acordo com os dados do DETRAN/PR, no ano de 2010 a frota de veiculos
do estado do Parana era de 5.041.846, o numero de condutores habilitados era de
4.282.593, sendo a maioria (68,94%) do sexo masculino. Ainda conforme esta fonte
foram computados, nesse mesmo ano, 98.847 acidentes, dos quais 43.800 tiveram

58.831 vitimas e dentre elas 1.905 fatais, cujo 6bito ocorreu no local do acidente.
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Assim, pelos dados do DETRAN, no ano de 2010 foram computadas, em média, 158
mortes por més, ou 5 por dia, em razdo de acidentes de transito no Estado do
Parana. Ressalte-se que o numero de vitimas fatais certamente foi ainda maior uma
vez que o relatério ndo informa a quantidade de vitimas que foram socorridas e
retiradas com vida do local da ocorréncia, mas faleceram em decorréncia do
acidente.

Compreender esses comportamentos arriscados e identificar quais as
ferramentas mais apropriadas para os estudos € uma tarefa para a pesquisa. E
possivel identificar estudos que esclarecem o papel da percep¢do de risco para a
tomada de decisdo em relacdo a comportamentos que podem provocar 0S
chamados acidentes de transito. E no contexto da investigacdo dos fatores que
interferem na percepc¢ao de risco que resultam em comportamentos arriscados que

este estudo se insere.

CONTEXTO DESTE ESTUDO

Considerando que a percepcédo de risco € um elemento de importancia vital
no ambito do transito, o Nucleo de Psicologia do Transito - NPT, vinculado ao
Departamento de Psicologia da Universidade Federal do Parana esta
desenvolvendo a pesquisa “Percepcao de Risco e Comportamento no Transito”, cujo
objetivo principal € verificar a percepcao de risco dos motoristas em relacdo ao seu
comportamento no transito.

Para a coleta de dados para a pesquisa foi desenvolvido e testado um
instrumento composto por vinte e seis questdes estruturadas em trés eixos
abrangendo a identificacdo dos sujeitos, dados relativos a quatro tipos de
comportamento de risco no transito e questdes referentes aos motivos que levam,
ou ndo, a adocdo de comportamentos de risco no transito. Nas questdes abertas
referentes aos comportamentos de risco de exceder a velocidade permitida, avancar
o sinal vermelho ou de parada, utilizar o telefone celular enquanto dirige e dirigir sob
efeito de bebida alcoodlica, o questionario também solicita que os participantes
informem, numa escala de 1 a 4. a) com que frequéncia adotam esses

comportamentos, onde 1 corresponde a “nunca” e 4 “sempre”; b) quanto cada sujeito
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acredita que tem conseguido superar 0S riscos relativos aos mesmos
comportamentos, onde 1 corresponde a “pouco” e 4 “muito”.

A aplicacdo do instrumento foi realizada por estudante vinculado ao NPT,
apos a leitura e assinatura, pelo participante, do Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido. As entrevistas foram realizadas em contato direto com cada participante
e as respostas foram registradas pelo aplicador diretamente no instrumento. Para
participar da pesquisa foram selecionados motoristas que possuem Carteira
Nacional de Habilitacdo - CNH.

Este trabalho pretendeu complementar a analise qualitativa que tem sido
empreendida, a partir do referencial da percepc¢ao de risco, tal como proposto por
Lima (2005) e Slovic (1987), aprofundando os aspectos relacionados a estatistica,
area de formacéo desta pesquisadora.

As contribuicbes da estatistica para os estudos desenvolvidos pelo NPT
poderdo enriquecer as analises indicando as melhores alternativas para essa
complementacao.

A importancia deste estudo destaca contribuicdes no campo de estudos da
percepc¢do de risco, uma vez que o pesquisador Paul Slovic aborda o paradigma
psicométrico que se constitui em analises multivariadas.

Qual é a melhor técnica estatistica para analisar os dados da percepcao de
risco, a partir dos instrumentos elaborados pelo Grupo de Pesquisa?

O objetivo geral deste estudo foi demonstrar a utilizacdo da andlise de
correlacdo simples identificando contribuicbes de seu uso no contexto dos estudos
desenvolvidos pelo NPT abordando a percepgéo de risco.

Como objetivos especificos foram investigadas as possibilidades de utilizacéao
do Coeficiente de Correlacdo Linear de Pearson, do Coeficiente de Contingéncia e
do Coeficiente de Correlacdo de Spearman.

Para este estudo serdo utilizadas técnicas de estatistica descritiva e de
analise de correlacdo simples, a fim de verificar as limitacdes e as contribuicbes
possiveis de serem integradas ao estudo da Percepcao de risco.

O meétodo de investigacdo consistiu em realizar inicialmente a estatistica
descritiva, para caracterizagcdo da amostra e, posteriormente a analise de correlagdo
simples, linear e ndo-linear, para possibilitar a analise do grau de relacao existente

entre as variaveis em questao.
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Para situar o contexto do estudo foi empreendida uma revisao de literatura
sobre a Percepcdo de Risco, relatada no Capitulo 1, abordando conceitos basicos
de risco; percepcédo de risco; comportamento de risco e relacao entre percepcao de
risco e transito. Tal revisdo € importante para permitir a interpretacdo das analises
estatisticas, com base nos fundamentos propostos pelos teéricos da area.

O Capitulo 2 contém conceitos basicos de estatistica e sobre os coeficientes
de correlacdo. A analise dos dados atraveés das tabelas, graficos e valores de
coeficientes de correlagcdo obtidos com a utilizacdo do SPSS esta descrita no
Capitulo 3. Nas Consideracdes Finais € apresentado o resultado da utilizacdo das
técnicas estatisticas, indicando as contribui¢cdes e as limitacdes de seu uso para a

pesquisa especifica com jovens, a partir do instrumento de coleta de dados.
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CAPITULO 1 — FUNDAMENTOS DA PERCEPCAO DE RISCO

Para esclarecer as dimensdes da percepc¢ao de risco que serdao analisadas é
importante compreender conceitos basicos de risco; dimensdes da percepcdo de
risco; comportamento de risco; relagéo entre risco e transito. Esses conhecimentos
serdo importantes para a interpretacdo dos dados a partir da andlise estatistica a ser

empreendida.

CONCEITOS DE RISCO

Desde sempre o homem convive com situacdes de risco ligadas tanto as
atividades inerentes a propria sobrevivéncia quanto as geradas pela sua evolugéo,
bem como com as decorrentes dos fenbmenos naturais e climaticos.

A partir da expansdo mundial das mudancas tecnologicas geradas pela
Revolucdo Industrial e com a continua modernizagdo da civilizagdo - por exemplo,
as novas tecnologias implantadas para a melhoria do processo produtivo ou as
pesquisas com alimentos transgénicos - foram geradas novas ameacas e incertezas
gue colocaram o homem diante de novos riscos por ele mesmo construidos.

O conceito de risco tem sido debatido por diversos autores, mas a definicao
mais técnica e convencional, segundo Botterill e Mazur (2004, p.1), é “uma
combinagao da probabilidade, ou frequéncia, da ocorréncia de um perigo definido
com a magnitude das consequéncias desta ocorréncia.”

Mundim-Masini (2009, p.29) argumenta que “as pessoas usam a palavra risco
de diferentes formas e se referem a situagdes nao relacionadas umas com as outras
através de uma mesma palavra”. Yates e Stone (1992, citados por Mundim-Masini,
2009) propuseram que 0s elementos criticos que, em conjunto, determinam 0 risco
sdo: perdas potenciais, significancia dessas perdas e incertezas das perdas. Ja
Slovic (1987, p. 283) destaca que “outras caracteristicas (percebidas), tais como
familiaridade, controle, potencial catastrofico, equidade e nivel de conhecimento
também parecem influenciar a relacdo entre risco percebido, beneficio percebido, e

aceitacao de risco.”
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Na mesma linha de pensamento, Cavalheiro (2010), identifica que ainda
existe uma grande dificuldade para os pesquisadores chegarem a um consenso

sobre a defini¢cdo de risco. Ele observa:

“Neste sentido, David Garland fornece um panorama interessante: hoje, as
definicdes de risco sdo notaveis pela sua multiplicidade e pela variedade de
sentidos que lhe sao dados. Segundo o autor, risco € um célculo, € uma

commodity, é um capital, € uma técnica de governo, é objetivo e
cientificamente demonstravel, é subjetivo e socialmente construido. O risco
€ um problema, uma ameaca, uma fonte de inseguranca, € um prazer, uma
emocdo, uma fonte de lucro e de liberdade. O risco € o meio de nos
colonizar e controlar o futuro, “sociedade de risco” é o nosso mundo
moderno, girando fora de controle.” (GARLAND, 2002, citado por
CAVALHEIRO, 2010, p. 20).

Para Motta (2009, p.385) “o risco tem dupla face: oportunidade e perigo” e “a
ambiguidade do risco reside na necessidade de decisdo que ele implica: pesar
oportunidades e perdas”. Pode-se entender entdo que “o0 risco representa uma
interacdo entre a alternativa e o tomador da decisdo sob risco, ou seja, € um
construto subjetivo, ja que a perda possui diferentes sentidos para diferentes
pessoas, assim como a percepcao de sua probabilidade de ocorréncia.” (MUNDIM-
MASINI, 2009, p.29).

PERCEPCAO DE RISCO

Para Zanirato et al. (2008, p. 7) é possivel “definir o risco como produto social,
cuja percepcao é subjetiva e técnica”, e “envolve especialistas que o diagnosticam,
mas deve mobilizar também especialistas em comunicar seus efeitos ao publico” que
na maior parte das vezes nao tem nocado do “potencial de perigo que um
acontecimento pode acarretar.” Os autores afirmam ainda que “o aspecto subjetivo
nao esta no risco em si, mas na sua construcao, definida pelo grupo social” e, por
esse motivo este aspecto vem se modificando no decorrer da historia, junto com as
mudancas vividas pela espécie humana.

O individuo € levado continuamente a fazer avaliacfes de risco para a tomada
de decisdes, de qualquer magnitude, cujas consequéncias influenciardo sua vida

futura. Para Lima, (2005, p.203) essa estimativa de risco, feita pelas pessoas



17

comuns, baseada na avaliacdo subjetiva do potencial nivel de ameaca de um evento
pode ser entendida como percepgéao de risco. Ainda segundo a autora, a percepgao
de risco inclui trés aspectos: uma fonte de risco — uma tecnologia, uma atividade ou
um acontecimento; uma dimensdo de incerteza frequentemente associada a uma
avaliagdo da probabilidade de ocorréncia de um evento; e uma andlise do valor das
perdas potenciais, que indica a gravidade do risco.

Segundo Slovic (1987, p. 281) *“estudos sociolégicos e antropoldgicos
mostraram que a aceitacdo e a percepcao do risco tém suas raizes em fatores
sociais e culturais” e que “as respostas aos perigos sdo mediadas por influéncias
sociais transmitidas por amigos, familia, colegas de trabalho, e figuras publicas
respeitaveis”.

Na mesma vertente, Thielen, Hartmann & Soares (2008, p.133) definem
percepc¢ao de risco como “a forma como os leigos pensam sobre o risco” e engloba
“‘um conjunto de crencas e valores que dao significado a um acontecimento
ameacador”.

Navarro e Cardoso (2005, p.71) afirmam que “os riscos adquirem
reposicionamentos e recomposic¢des a partir do desenvolvimento das dinamicas que
os estabelecem, modificando sua importancia, sua percep¢ao e sua gestdao.” As
autoras citam ainda que € essencial que se estabeleca a diferenga entre risco e
percepcdo de risco, para que se compreenda que 0 risco € objetivo e que a
percepcdo de risco admite a subjetividade, pois depende da interpretacdo de cada

individuo sobre os perigos que o cercam.

COMPORTAMENTO DE RISCO

O ser humano esta sempre se relacionando com riscos que ndo representam
perigo significativo para sua sobrevivéncia, e para os quais ndo ha dificuldade na
tomada de decisdo para evitar perdas ou danos, no entanto algumas decisdes,
referidas na literatura como comportamentos de risco, podem gerar consequéncias
prejudiciais tanto fisicas como emocionais para quem as toma. Além disso, algumas

dessas consequéncias atingem também outras pessoas tendo uma amplitude ainda
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7

maior, como é o caso do transito, cujos danos sao fisicos, sociais, econémicos,
psicolégicos, envolvendo diversas dimensdes e sistemas.

Para Paulino (2009, p. 36) o comportamento de risco pode ser definido como
“0 conjunto de acdes ou atividades humanas que podem aumentar a probabilidade
de consequéncias adversas para 0 desenvolvimento psicossocial, bem como
desencadear ou agravar danos e doengas a quem as realizou”.

Segundo Kessler (2009, p.135) na atualidade a maior parte das definices
sobre os comportamentos de risco indica que eles baseiam na idéia de uma chance
do individuo obter algum tipo de beneficio em um dado momento apesar das
possibilidades de sofrer uma perda, perigo ou dano.

Mundim-Masini (2009, p. 39-40) argumenta que percepcdes de risco
diferentes parecem originar comportamentos de risco diferentes. Segundo a autora,
se 0 comportamento ndo resultasse em alguma recompensa vantajosa 0s individuos
nao correriam riscos, portanto, ao optarem por atitudes arriscadas as pessoas levam
em conta mais do que os resultados imprevisiveis e danosos de seus atos. E conclui

que:

“A andlise de uma decisao sob risco deve considerar tanto a perspectiva
objetiva quanto a subjetiva, a qual determina o impacto das consequéncias
negativas e positivas de uma escolha arriscada. A combinagéo desses dois
aspectos € importante para a criagdo de intervencdes que modifiquem os
indices de comportamentos de risco através de alteragdes de circunstancias
ou percepcdes das pessoas.” (Bromiley&Curley,1992, citados por MUNDIM-
MASINI, 2009, p. 41).

RISCO E TRANSITO

Meirinhos (2009, p. 43), ao abordar os comportamentos de risco no contexto
do transito, afirma que o risco definido como possibilidade de inconveniente ou
fatalidade, ou ainda como um perigo possivel ou previsivel, € uma integrante do
universo rodoviario.

Uma vez em movimento, o motorista e o0 pedestre devem adaptar
constantemente suas condutas, ajustando-se a situacdo especifica em que se
encontram procurando alcancar seus objetivos e evitar situacdes perigosas. O autor

afirma que esta interacdo € caracterizada pela incerteza e pela imprevisibilidade de
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inUmeras variaveis, tais como a velocidade, os fatores relacionados ao ambiente, a
via ou ao veiculo, que fazem com que as tomadas de decisdao tenham que ser feitas
com a rapidez e a antecipacéo necessarias.

O autor conclui que para tal processo de decisédo é necessaria a realizacédo de
uma andlise constante e de uma interpretacdo eficaz da informacgéo disponivel “para
que relativamente a cada uma das possiveis acfes a realizar, possam ser
determinadas as consequéncias provaveis e os resultados esperados dessa ac¢ao.”
(MEIRINHOS, 2009, p.46).

Jeloas & Kordes (2010) afirmam que:

“O automovel e a velocidade sdo considerados como tragos centrais da
revolucdo urbana e da vida moderna e impactaram de maneira profunda as
relacbes sociais. Dentre os muitos impactos, os acidentes e as mortes no
transito colocaram a tematica do risco em evidéncia, juntamente com outros
riscos de carater global e coletivo, frutos do desenvolvimento acelerado da
ciéncia e da tecnologia.” (JELOAS & KORDES, 2010, p. 167).

Estudos acerca dos acidentes de transito, segundo Almeida et al. (2009,), tém
sido desenvolvidos sob diversas perspectivas e em espacos e temporalidades
diferentes, havendo consenso entre 0s pesquisadores em considera-los, bem como
suas consequéncias, um problema de Saude Publica, tendo em vista que decorrem
de deficiéncias das vias, dos veiculos e de falhas humanas.

Polli et al. (2010), corroborando Rozestraten (1988), afirmam que o
comportamento do motorista, no que se refere a observagdo da sinalizacdo, a
velocidade e as decisbes nos momentos de ultrapassagem ou no cruzamento das
vias, é o principal fator responsavel pelos acidentes de transito.

Morais Neto et al. (2010) relatam que estdo descritos na literatura diversos
fatores associados aos acidentes de transito, tais como, o aumento da frota de
veiculos circulantes, a educacdo para o transito insuficiente, a falta de respeito as
leis de transito e a impunidade aos infratores, as falhas na legislacdo, veiculos
circulando sem a manutencdo necessaria, condi¢cdes climéticas adversas e o
consumo de alcool.

Entre os fatores de protecdo associados ao transito, estes mesmos autores

citam o “rigor na legislacéo relativa ao consumo de alcool associado a direcao
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veicular, o uso dos testes de alcoolemia, o limite imposto a velocidade veicular, o
uso de equipamentos de seguranca, entre outros.” (MORAIS NETO et al. 2010, p.
3044) Eles ressaltam que ainda sdo escassos 0s estudos sobre a identificacdo dos
fatores de risco e protecéo para acidentes de transito envolvendo jovens no Brasil.
Para Jeloas & Kordes (2010), na atualidade a conceituagcéo de “juventude” se
tornou uma tarefa complexa por causa da dificuldade, diante das profundas
transformacdes sofridas pelos jovens, para delimitar inicio e fim dessa fase. Para

ilustrar o fato os autores destacam:

“Para expressar essas mudancas € esclarecedora a metéafora utilizada
sobre a evolucao dos transportes: no pés-guerra europeu as transicdes para
a vida adulta podiam ser comparadas as viagens de trem, nas quais 0s
jovens, dependendo do seu capital econémico e cultural, escolhiam destinos
predeterminados; depois dessa época, as transi¢cdes dos jovens podiam ser
comparadas a viagens de automdvel, nas quais o condutor pode selecionar
seu itinerario entre um vasto nimero de alternativas, também dependendo
de suas condi¢cdes; atualmente, as transicbes sao mdltiplas, como em um
labirinto rodoviario, no qual ha sentidos obrigatérios e proibidos, alteraces
de transito, caminhos ja utilizados e retomados, outros sem saida,
provocando sensacfes de confusdo, de reversibilidade e movimentos de
vaivém ininterruptos.” (JELOAS & KORDES, 2010, p.160-161).

Segundo Souza (2010, p.45), evidéncias empiricas indicam que 0s
condutores jovens do sexo masculino tém maior risco de se envolver em acidentes
de transito. Ainda, segundo essa autora, 0 risco no transito pode ser percebido por
intermédio de diferentes nuances: alguns comportamentos arriscados acontecem
porque 0 motorista tem uma percepcdo equivocada do risco que corre — sao
exemplos, o consumo de bebidas alcoodlicas antes de dirigir ou o uso de telefone
celular pelo condutor enquanto dirige um veiculo; outras condutas de risco séo
realizadas por individuos que ‘procuram’ o risco, por exemplo, motoristas que
dirigem em excesso de velocidade ou que avancam o sinal vermelho.

Segundo Jeloas & Kordes (2010) ha consenso entre diversos autores no
sentido de que as sociedades ocidentais da atualidade influenciam as
transformacoes das trajetorias de vida. Essas transicées ndo sdo mais demarcadas
por ritos de passagem comuns, que s6 podem ser interpretados de uma forma e que
proporcionam significacdes coletivas. De acordo como o0s autores, 0S ritos
contemporaneos marcariam as passagens de forma mais individual ou privada do
gue coletiva. Os autores afirmam também que numa sociedade que néo delimita

referéncias estaveis, caberia aos jovens pressuporem-nas a partir de referéncias
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tradicionais e novas, na busca do sentido de sua existéncia. Os autores ressaltam
ainda que ao contrario das abordagens que classificam o risco como resposta ao
sofrimento, no mundo da velocidade os jovens valorizam fatores como a brincadeira,
a diversao, a pericia e o dominio do homem sobre a maquina. Sua referéncia de
risco é a de que eles o controlam pela competéncia técnica.

Assim, para estes autores, os comportamentos de risco dos jovens que
praticam “rachas”, por exemplo, podem ser considerados ritos permanentes de
virilidade, cuja funcdo seria a de marcar 0 seu ingresso e aceitacao nos grupos de
pares. Porém, segundo os autores, estes ritos exigem a comprovacdo publica
constante de valores fundamentais do modelo de masculinidade, como a coragem e
a competitividade, potencializando o risco existente nestas praticas.

Moura et al. (2009) afirmam que, de acordo com relatorio da Organizacao
Mundial de Saude, o consumo de alcool atinge de 4% a 69% dos motoristas, 18% a
90% dos pedestres e 10% a 28% dos motociclistas envolvidos em acidentes de
transito.

Segundo Moura et al. (2009) pesquisas comprovam que a concentracdo de
alcool no sangue gera alteragbes neuromotoras que sdo mais graves conforme a
guantidade ingerida: uma dose de bebida alcodlica correspondente a 0,3 dg/l (ou
14g de élcool) provoca euforia, diminuicdo da atencdo, dificuldade para distinguir
diferentes luminosidades no campo de visdo e afeta a percepcdo da velocidade.
Com 0,6 dg/l de alcool no sangue o individuo fica sonolento e o seu tempo de
reagdo aumenta. J4 a concentracdo de 0,8 dg/l prejudica o desempenho das
atividades corriqueiras, causa reducao da percepcédo da luminosidade e da visado
periférica.

Moura et al. (2009) relatam que um estudo realizado no Brasil em 2005/06
mostrou que 22% dos jovens entre 18 e 24 anos, a maioria deles do sexo masculino,
consomem bebidas alcodlicas até quatro vezes por semana e que 8,2% dos homens
afirmaram que frequentemente dirigem alcoolizados.

Dai a importancia da criacdo e implementacdo de medidas legais para
regulamentar consumo de 4&lcool e condugdo de veiculos. Nesse sentido, o
Congresso Brasileiro implantou a Lei n° 11.705/2008 que reduz a zero o nivel
permitido de alcoolemia, aumenta a penalidade administrativa e responsabiliza
criminalmente o motorista que dirigir com um nivel de 0,6 dg/l, ou mais, de alcool por

litro de sangue.
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Em relac&o ao uso do aparelho de telefone celular no transito, uma pesquisa
recente utilizando um simulador de condugéo, realizada nos Estados Unidos pelos
psicologos Strayer, Watson e Drews (2011), demonstrou que o uso de telefone
celular pelo motorista — para discar, falar ou teclar — enquanto dirige um veiculo
automotor, prejudica a tarefa de conducdo. Os pesquisadores observaram que 0S
efeitos prejudiciais da distragcdo causada pela conversa ao telefone celular séo
semelhantes tanto para os motoristas que utilizam uma das méaos para segurar o
aparelho quanto para os que utilizam dispositivos que permitem que as maos fiqguem
livres. A pesquisa mostrou que o tempo de reacdo dos motoristas distraidos € mais
lento, o que aumenta a probabilidade e a gravidade dos acidentes de transito.

Ainda utilizando o simulador de conduc¢éo, os autores realizaram um estudo
comparativo do desempenho de motoristas em trés condi¢cdes por eles definidas
como: condicdo basica — 0 motorista estava sobrio e ndo utilizava telefone celular;
condicao celular — o mesmo motorista estava sobrio e utilizando celular enquanto
dirigia; e condicdo alcool — o mesmo motorista dirigia apds ter ingerido bebida
alcoodlica no nivel maximo permitido pela legislacdo americana (0,8dg/l), e nédo
utilizava o celular.

Verificaram que o desempenho dos motoristas tanto na condi¢cdo &lcool
quanto na condicdo celular foi diferente do desempenho na condigdo bésica e que
os perfis de conducédo das duas primeiras condicbes eram diferentes entre si. Na
condicdo celular, os motoristas se envolveram mais em colisbes traseiras, sua
reacao inicial a frenagem do veiculo a sua frente foi mais lenta, e a variabilidade na
distancia entre os carros aumentou. Na condi¢do alcool os motoristas apresentaram
um estilo de conducdo mais agressiva. Eles seguiram mais préximos do carro a sua
frente e frearam mais bruscamente do que na condi¢do basica.

Os autores concluem que:

“With respect to traffic safety, the data suggest that when controlling for
driving conditions and time on task, the impairments associated with cell-
phone drivers may be as great as those commonly observed with
intoxicated drivers.” (STRAYER, WATSON & DREWS, 2011, p.42)

Ou seja, em uma traducéo livre, em relacdo a seguranca no transito, os dados
sugerem que, em condi¢cdes controladas de conducdo e de tempo de tarefa, os

prejuizos associados a motoristas utilizando telefone celular enquanto dirigem
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podem ser tdo grandes quanto aqueles comumente observados em motoristas
alcoolizados.

Os estudos abordados assinalam alguns aspectos que devem ser sintetizados
pois indicam focos de analise: o conhecimento em relacdo aos riscos € apontado
como aspecto importante para a tomada de decisdo; as dimensdes do risco
enfatizadas por varios autores indicam a relevancia do controle, da familiaridade,
dos beneficios e riscos envolvidos nas diversas atividades humanas; os estudos
indicam problemas relacionados aos jovens no que se refere aos riscos. Da mesma
maneira, sdo destacados aspectos relacionados ao avan¢o do sinal vermelho, ao
excesso de velocidade, ao uso do telefone celular e, principalmente aos danos
decorrentes da conducédo de veiculos sob efeito de bebida alcodlica. Todos esses

aspectos orientardo as analises que serdo empreendidas neste estudo.
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CAPITULO 2 - METODO DE ANALISE ESTATISTICA

Este capitulo apresenta o método de andlise estatistica escolhido, a partir da
leitura prévia dos dados coletados.

Buscando aprimorar o tratamento estatistico dos dados, foi proposta a
verificacdo da viabilidade da utilizagdo do programa SPSS (Statistical Package for
the Social Sciences) para a realizacdo da andlise estatistica das informac6es obtidas
na coleta de dados, tanto as quantitativas quanto, e especialmente, as qualitativas.

Segundo Batalha (2010) o programa SPSS foi desenvolvido para realizar
analise estatistica de dados no campo das Ciéncias Sociais. A interface com o
usuario € bem acessivel e se da pela utilizacdo de janelas, barras de ferramentas,
barras de status, caixas de didlogo e menus.

O aplicativo fornece uma ampla gama de procedimentos estatisticos para
analises basicas e relatérios, incluindo contagens, tabelas cruzadas, analise de
correlacdo e estatisticas descritivas. Disponibiliza também uma grande variedade de
técnicas de reducédo de dimenséao, de classificacdo e de segmentacdo, tais como
analise fatorial e analise de cluster.

Além disso, o SPSS oferece uma variedade de algoritmos para a comparacéo
de médias e técnicas de previsao, tais como teste t, analise de variancia, regressao
linear e regressédo ordinal, bem como outras técnicas estatisticas mais avancadas.

Para Barradas (2011) a Estatistica € uma ferramenta que subsidia o
pesquisador na coleta, organizacdo, resumo, analise e apresentacdo de dados. Seu
objetivo € extrair informacdes Uteis dos dados coletados, mediante a aplicacdo de
técnicas especificas, para possibilitar uma melhor compreensdo das situacdes que
esses dados representam.

Em estatistica, segundo Barradas (2011), uma variavel € definida como o
conjunto de resultados possiveis de um evento, é uma caracteristica passivel de ser
mensurada. As variaveis podem ser quantitativas, cujos valores sao expressos em
guantidades, ou qualitativas, cujos valores sdo expressos por atributos.

Barradas (2011) afirma que as variaveis quantitativas podem ser discretas ou
continuas. As discretas tem valores medidos em numeros inteiros, que,
normalmente, sdo resultados de contagens. As continuas sdo resultados de

mensuracdes que podem assumir qualquer valor no campo dos nimeros reais.
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Segundo Lira (2004) as variaveis qualitativas podem ser medidas em escala
nominal ou ordinal. As nominais sdo aquelas cujas observacdes podem ser
classificadas qualitativamente e agrupadas em categorias previamente definidas, de
tal forma que cada uma das unidades de observacao possa ser classificada em uma
e somente uma categoria. As perguntas abertas do questionario se enquadram
nesta defini¢ao.

As variaveis cujas unidades de observacdo podem ser agrupadas segundo
uma ordem de classificacdo sé@o definidas como ordinais. No questionario utilizado
como fonte dos dados analisados, o nivel de escolaridade e as respostas anotadas
em escalas que variam de nunca a sempre e de pouco a muito sdo caracterizadas

como variaveis ordinais.

ESTATISTICA DESCRITIVA COM O USO DO SPSS

Partindo dos conceitos acima descritos, foi realizada uma analise basica das
variaveis, com a utilizacdo do SPSS, e calculadas algumas medidas de tendéncia
central, tabelas e graficos que sdo importantes para a analise descritiva da amostra
possibilitando assim sua caracterizagéo.

Foram gerados, através dos comandos do aplicativo, tabelas e graficos de
frequéncia e tabelas cruzadas, para demonstrar as analises possiveis de realizar a

partir das diferentes formas de apresentacéo dos dados.

ANALISE DE CORRELACAO SIMPLES

Para este trabalho foram investigadas as possibilidades de utilizacdo do
Coeficiente de Correlacao Linear de Pearson, do Coeficiente de Contingéncia e do
Coeficiente de Correlacao de Spearman.

Segundo LIRA (2004, p. 30) o Coeficiente de Correlacao representa o grau de

relacionamento entre duas variaveis, independentemente de haver relacédo de causa
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e efeito entre elas. O valor do coeficiente indica como as variaveis se relacionam
conjuntamente e esta relacdo sera linear quando for possivel obter o valor
aproximado de uma das variaveis em funcao da outra por meio da equacéo da reta.

A analise de correlacao linear entre duas variaveis aleatorias continuas é feita
com a utilizacdo do Coeficiente de Correlacdo Linear de Pearson (p). Uma variavel
aleatdria € aquela cujo valor numérico é desconhecido antes da realizacdo de sua
observacéao.

Segundo LIRA (2004, p. 41), para a interpretacao do coeficiente de correlacao
linear de Pearson deve-se considerar que seu valor deve estar contido no intervalo
-1 < p £ 1, sendo que nestes extremos a correlacédo linear € perfeita. O grau de
relacdo entre as variaveis pode ser avaliado quantitativamente considerando os
seguintes limites:

Se 0,00 < |p| < 0,30 — correlacao linear fraca
Se 0,30 < |p| < 0,60 — correlacao linear moderada
Se 0,60 < |p| < 0,90 — correlacao linear forte
Se 0,90 < |p| < 1,00 — correlacao linear muito forte

Se o valor do coeficiente for igual a zero ndo existe correlacdo linear entre as
variaveis. O sinal positivo do valor do coeficiente indica que a variagdo se da no
mesmo sentido, isto €, as varidveis aumentam ou diminuem conjuntamente. Se o
sinal for negativo a variacdo conjunta se da em sentidos opostos, ou seja 0 aumento
de uma esta associado com a diminui¢ao da outra.

No entanto, a ndo existéncia de correlacdo linear ndo significa que as
variaveis ndo estao relacionadas, sendo necessaria uma investigacdo através de
indicadores de correlacdo nao-linear.

A anadlise de correlagcdo entre variaveis medidas em escala nominal e
dispostas em tabelas politbmicas (com mais de duas categorias), pode ser feita
utilizando o Coeficiente de Contingéncia C, cujo valor “nunca atinge a unidade,
mesmo que as variaveis estejam perfeitamente correlacionadas, embora seja nulo
guando ndo héa correlagcéo.” (LIRA, 2004 p.113).

No entanto, para ser possivel a verificacdo da existéncia de relagdo através
do Coeficiente de Contingéncia as variaveis devem atender as condi¢fes para o
teste do qui-quadrado (3?). A autora explica que “(...) a prova do y* somente pode ser

utiizada adequadamente se menos de 20% das células apresentam frequéncia
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esperada (fs) menor que 5, sendo que nenhuma célula deve ter frequéncia esperada
menor que 1.” (LIRA, 2004 p.113).

Para analisar a correlacdo entre variaveis ordinais pode-se utilizar o
coeficiente de correlacdo de Spearman (ps). Por definicdo o valor do coeficiente deve
estar dentro do intervalo -1 < ps < 1, sendo que quanto mais proximo estiver destes
extremos maior sera o grau de relacdo entre as variaveis. O grau de relacdo entre as
variaveis pode ser avaliado quantitativamente de acordo com os critérios da
correlagao linear de Pearson.

Da mesma forma que o coeficiente de correlacdo linear, se o valor do
coeficiente for igual a zero ndo existe correlacdo néo-linear entre as variaveis. O
sinal positivo do valor do coeficiente indica que a variacdo se da no mesmo sentido,
isto é, as variaveis aumentam ou diminuem conjuntamente. O sinal negativo indica
gue a variacao conjunta se da em sentidos opostos, isto €, menores graus na escala
de medida de uma variavel estdo associados a maiores graus na escada de medida
da outra.

Todos esses conceitos estatisticos basicos foram utilizados para a analise
estatistica dos dados coletados através do instrumento de pesquisa e para investigar
qual dos coeficientes de correlacdo citados melhor se aplica para as variaveis

resultantes dessa coleta de dados.
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CAPITULO 3 — ANALISE DOS DADOS

Este capitulo apresenta a analise dos dados em dois tépicos: o primeiro

aborda a Estatistica Descritiva e 0 segundo a Andlise de Correlacéo Simples.

ESTATISTICA DESCRITIVA

Para este trabalho foram utilizados dados de 37 questionarios, aplicados em
jovens na faixa etaria de 20 a 25 anos e portadores de CNH. Os dados foram
inseridos no programa SPSS, versao 18.0, para a realizacdo da analise estatistica
basica.

Em relacdo aos dados quantitativos, ndo houve dificuldade em realizar as
analises estatisticas que o aplicativo disponibiliza para a estatistica descritiva, tais
como tabelas de calculos de estatisticas basicas, de frequéncia e graficos.

A Tabela 1 mostra que a média de idade dos participantes é 23,62 anos e que
0s sujeitos dirigem em média ha 57,14 meses, que equivale aproximadamente a 4

anos e 9 meses. Os participantes dirigem, em média, 4,08 dias por semana.

Tabela 1. Médias referentes a idade, tempo e frequéncia semanal de conducéo.

Tempo que N° dias que dirige
Idade
dirige (meses) por semana
Validos 37 37 37
Invalidos 0 0 0
Média 23,62 57,14 4,08

Dos 37 participantes, 40,5% tém 25 anos, 64,9% sdo do sexo feminino, 27
sao solteiros e 54,1 % tem curso superior completo. As tabelas 2 e 3 de frequéncia e
os graficos 1 e 2 correspondentes a estes dados, gerados pelo SPSS sdo os

mostrados a seguir:
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Tabela 2. Tabela de frequéncia das idades dos participantes.

Frequéncia | Percentual | Percentual Acumulado
Validos 20 1 2,7 2,7
21 3 8,1 10,8
22 5 13,5 24,3
23 6 16,2 40,5
24 7 18,9 59,5
25 15 40,5 100,0
Total 37 100,0

Tabela 3. Tabela de frequéncia do sexo dos participantes.

Frequéncia Percentual | Percentual Acumulado
Validos Masculino 13 35,1 35,1
Feminino 24 64,9 100,0
Total 37 100,0
Estado Civil

Estado Civil

Graéfico 1. Estado civil dos participantes



30

Escolaridade

[ Ens Medio Completo
Ens Superior
o r Tpelo

Ens Superior
L Completo

Gréfico 2. Nivel de escolaridade dos participantes

Em relacdo ao envolvimento, como motorista, em acidentes de transito no
altimo ano, as tabelas geradas pelo programa mostram que sete sujeitos
responderam sim, o que representa 18,9% do total de entrevistados, conforme

visualizado na Tabela 4.

Tabela 4. Frequéncia de respostas a questéo sobre envolvimento, como motorista, em
acidente de transito.

Frequéncia | Percentual | Percentual Acumulado

Validos Sim 7 18,9 18,9
Nao 30 81,1 100
Total 37 100

Analisando as Tabelas 5 e 6 observa-se que, dentre 0s sujeitos que
afirmaram ter se envolvido em acidentes de transito, como motoristas, no ultimo ano,
4 eram do sexo masculino e 3 do feminino. Dentre os que se acidentaram por duas
vezes 2 eram do sexo masculino e 1 do sexo feminino. Considerando que o0s
participantes do sexo masculino representam 35,1% do total de sujeitos
entrevistados, o fato de 57,15% dos motoristas que sofreram acidente serem do
sexo masculino corrobora as informacfes das estatisticas oficiais de que o0s
motoristas jovens do sexo masculino se envolvem em acidentes de transito com

mais frequéncia do que os do sexo feminino.



Tabela 5. Relacdo entre o envolvimento, como motorista, em acidente de transito e o sexo

Envolvimento, como motorista, em

acidente de transito

Sim N&o Total
Sexo  Masculino 4 9 13
Feminino 3 21 24
Total 7 30 37

Tabela 6. Relacdo entre o nimero de acidentes em que se envolveu e 0 sexo

N° acidentes

0 1 2 Total
Sexo Masculino 9 2 2 13
Feminino 21 2 1 24
Total 30 4 3 37
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No que se refere ao grau de conhecimento dos participantes sobre transito e

sobre as leis de transito e quanto ao seu nivel de respeito a legislacéo de transito, as

tabelas de frequéncia e graficos gerados pelo SPSS

caracteristicas a seguir discriminadas.

revelam algumas

A Tabela 7 e o Grafico 3 indicam o grau de conhecimento sobre o transito —

45,9% dos entrevistados informaram nivel 3 na escala de 1 a 4 (onde 1 representa

“pouco” e 4 “muito”).

Tabela 7. Frequéncia de respostas a questéo referente ao Grau de Conhecimento sobre

Transito.
Frequéncia | Percentual | Percentual Acumulado
Validos 1 1 2,7 2,7
2 5 13,5 16,2
3 17 45,9 62,2
4 14 37,8 100
Total 37 100

Escala: 1 = “Pouco” / 4 = “Muito”
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Grau de conhecimento sobre transito
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Grafico 3. Grau de conhecimento sobre transito

A Tabela 8 e o Grafico 4 mostram o grau de conhecimento sobre as leis de
transito — 25 participantes (67,57%) indicaram nivel 3 na escala de 1 a 4 (onde 1
representa “pouco” e 4 “muito”).

Tabela 8. Frequéncia de respostas a questéo referente ao Grau de Conhecimento sobre as
Leis de Transito.

Frequéncia | Percentual | Percentual Acumulado
validos 1 2 54 5.4
2 3 8,1 13,5
3 25 67,6 81,1
4 7 18,9 100
Total 37 100

Escala: 1 = “Pouco” / 4 = “Muito”
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Grau de conhecimento sobre leis de transito
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Gréfico 4. Grau de conhecimento sobre as leis de transito

A Tabela 9 e o Gréfico 5 apresentam o grau de respeito as leis de transito —
54,05% indicaram nivel 4 na escala de 1 a 4 (onde 1 representa “pouco” e 4 “muito”)

e nenhum informou nivel 1.

Tabela 9. Frequéncia de respostas a questéo referente ao Grau de Respeito as Leis de

Transito.
Frequéncia | Percentual | Percentual Acumulado
validos 2 2 5.4 5.4
3 15 40,5 459
4 20 54,1 100
Total 37 100

Escala: 1 = “Pouco” / 4 = “Muito”



34

Grau de respeito as leis de transito
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Gréfico 5. Grau de Respeito as Leis de Transito.

De acordo com o exposto e observando os Gréficos 3, 4 e 5 fica evidenciado
gue a maioria dos entrevistados afirmou ter nivel 3 ou 4 de conhecimento sobre o
transito e sobre as Leis Transito e que respeitam essas leis nos mesmos niveis.

Todos os participantes responderam que consideram haver riscos nos
comportamentos de exceder a velocidade permitida, de avancar o sinal vermelho e
de dirigir sob efeito de bebida alcodlica. Apenas um dos motoristas entrevistados
informou que considera ndo haver risco na atitude de dirigir utilizando o telefone
celular, fato este que demonstra a subjetividade da percepcao de risco descrita na
literatura.

Com os dados referentes as respostas acerca da pratica dos comportamentos

de risco estudados foram criados, no SPSS, os graficos mostrados na Figura 1.
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Figura 1. Graficos referentes as questdes sobre os comportamentos de risco estudados
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Analisando os graficos (Figura 1) pode-se verificar que: em relacdo ao
excesso de velocidade, apenas 9 participantes responderam que nunca dirigem em
velocidade acima da permitida, ou seja, 75,7% dos entrevistados infringe a lei; no
que se refere ao avanco do sinal vermelho, treze, ou 36,1% dos entrevistados
responderam que adotam esse comportamento; o uso do telefone celular enquanto
dirige foi informado por 43,2% dos participantes; 4 dos entrevistados informaram que
dirigem sob efeito de bebida alcodlica. Essa € a dimensdo da trivialidade da
percepc¢éao do risco.

A dimensado controle é analisada perguntando quanto os entrevistados
consideram que conseguem superar 0S riscos associados as quatro infracbes. A

frequéncia de respostas informando o nivel 4 na escala de 1 a 4 (onde 1
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corresponde a “pouco” e 4 a “muito”), foi a seguinte: 22 para a questdo relativa a
superacao dos riscos de exceder a velocidade; 28 para a referente a superacao dos
riscos de avancar o sinal vermelho; 27 para a superacdo dos riscos de utilizar o
telefone celular enquanto dirige; e 34 sujeitos acreditam que tem conseguido superar
0s riscos de beber e dirigir neste mesmo nivel.

O Gréfico 6 compara as frequéncias das respostas a essas questdes. E
preciso esclarecer que, uma vez que nao foi possivel gerar graficos comparativos
deste tipo no SPSS, a tabela de frequéncia de respostas a estas questdes foi gerada
nesse aplicativo e posteriormente importada para uma planilha eletrénica do Excel
onde foi utilizada para a elaboracéo do grafico.

Respostas as questoes relativas a superar os riscos

Escala (1=pouco [ 4=muito [S=sem resposta]]

30 V7

20+

iy | _
1 2 3

Frequencia

0 *

| 5
B Tem conseguido superar riscos do excesso de velocidade?
B Tem conseguido superar riscos de furar sinal vermelho?

Tem conseguido superar riscos de usar celular enquanto dirige?
W Tem conseguido superar riscos de beber e dirigir?

Gréfico 6. Comparativo das respostas sobre o grau de superacao dos riscos dos
comportamentos estudados.

Os percentuais de respostas para cada tipo de comportamento de risco
podem ser observados nos Graficos 7, 8, 9 e 10, gerados pelo SPSS. Para a
elaboracdo dos graficos foi utilizada a mesma escala definida no instrumento de

pesquisa.
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Gréfico 7. Grau de superacgéo dos riscos do excesso de velocidade

Respostas a Questdo n° 17 - Vocé tem conseguido
superar os riscos de furar o sinal vermelho?
Escala (1= pouco; 4= muito)

Superagao desses
riscos - avango sinal
vermelho
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Gréfico 8. Grau de superacao dos riscos do avango do sinal vermelho.
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Respostas a Questdo n° 20 - Vocé tem conseguido superar |
os riscos de utilizar o celular enquanto dirige?

Escala (1= pouco; 4= muito)
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Grafico 9. Grau de superagao dos riscos de utilizar o telefone celular enquanto dirigem.

Respostas a Questao n° 23 - Vocé tem
conseguido superar os riscos de beber e
dirigir?

Escala (1= pouco; 4= muito)

Superacao desses
riscos - dirigir
alcoolizado
W1 O3 [O4

Grafico 10. Grau de superacéao dos riscos de dirigir alcoolizado.
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Como se pode observar, a maioria dos entrevistados acredita que consegue
superar 0s riscos de seu comportamento no transito, apesar disso todos os
participantes afirmaram ter infringido alguma lei de transito, no contexto estudado,
pelo menos uma vez, colocando-se portanto em situacao de risco.

Para viabilizar a andlise estatistica dos dados qualitativos das questdes
abertas utilizando o SPSS, as respostas dos participantes foram categorizadas. Para
isto, foram utilizadas as categorias ja definidas pelos pesquisadores do NPT e cujos
quadros estao listados no Anexo A.

O SPSS possibilita a criagdo de tabelas cruzadas que podem ser utilizadas
para analise das respostas categorizadas as questbes referentes aos
comportamentos de risco dos motoristas em relacdo as demais variaveis estudadas.
As tabelas a seguir mostram alguns dos possiveis cruzamentos de dados.

Para o comportamento de exceder a velocidade permitida a Tabela 10 indica
gue apenas dois participantes informaram que sempre o fazem, embora tenham
nocdo do risco que correm. Isto pode ser observado na resposta afirmativa a
questdo em que se pergunta se o0 sujeito considera haver risco nesse
comportamento e, no campo onde se solicita que explique que tipo de riscos, estes
dois participantes citaram possiveis acidentes e prejuizos a vida como

consequéncia.

Tabela 10. Cruzamento dos dados referentes a atitude de exceder a velocidade e os tipos de
riscos desse comportamento.

Vocé excede a velocidade?
Total
1 2 3 4
Categorizagdo - Incapacidade de controlar o 4 6 1 0 11
explique os tipos  grau do risco
de riscos do ;
Incerteza sobre o impacto do
excesso de risco P 0 1 0 0 1
velocidade Citacdo de acidentes
possiveis sem especificar 5 8 7 1 21
consequéncias
Prngo a vida através de 0 > 1 1 4
acidentes
Total 9 17 9 2 37

Escala: 1 ="Nunca"/ 4 = "Sempre"
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A Tabela 10 mostra também que 21 entrevistados explicaram os tipos de
riscos do excesso de velocidade citando possiveis acidentes e apenas cinco dentre
eles informaram que nunca excedem a velocidade permitida.

Na Tabela 11 foram cruzados os dados referentes ao comportamento de
avancar o sinal vermelho e as respostas categorizadas a questdo aberta na qual se
solicita que o participante explique como acredita que tem conseguido superar esses
riscos. Pode-se verificar que a maioria das respostas se concentrou na categoria
correspondente a “justificativa por ndo cometer, ou tentar ndo cometer, a infracao”,
seguida pela relacionada a auséncia de punicdo, na qual os individuos créem que
conseguem superar 0s riscos porgue nunca foram multados e/ou ndo se envolveram

em acidentes de transito.

Tabela 11. Cruzamento de dados referentes as questfes sobre a atitude de furar o sinal
vermelho e a categorizacdo das explicacdes dadas para a superacéo desses

riscos.
Vocé fura o sinal vermelho?
Total
1 2 3 4
Cat:e_gorizagao " Confronto entre risco objetivo 1 4 0 0 5
Eexplique como e risco percebido
tem conseguido o
superar os riscos  Justificativa por néo cometer
de furar o sinal ou tentar ndo cometer a 18 0 0 0 18
vermelho infracéo
Just.lfli:atlva pela auséncia de 4 5 2 0 11
punicéo
N&o Justlflca_ como faz para 1 1 1 0 3
superar 0s riscos
Total 24 10 3 0 37

Escala: 1 = "Nunca" / 4 = "Sempre"

O cruzamento de dados gerado na Tabela 12 mostra que 7 (53,85%) dos
entrevistados do sexo masculino e 16 (66,67%) das participantes do sexo feminino
responderam que o uso do telefone celular ao volante produz rebaixamento da
atencao.

Isto mostra que estes jovens estéo cientes dos riscos da utilizacao do telefone
celular ao volante que, conforme estudos publicados, provoca distragédo do motorista
e aumenta a probabilidade de envolvimento em acidente de transito. Estes nimeros

representam 62,16% do total de motoristas entrevistados que indicam ter
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conhecimento dos riscos deste tipo de comportamento infrator. Entretanto, como ja
citado anteriormente, 43,2% dos participantes responderam que adotam, com
alguma frequéncia, esse comportamento de risco.

Um dos participantes néo respondeu a questao por entender que nao existe
risco em utilizar o telefone celular enquanto dirige, ou seja, de acordo com os dados
dessa amostra, mais de 60% dos motoristas jovens conhece 0s riscos e mais de

40% deles executa o comportamento arriscado.

Tabela 12. Cruzamento de dados referentes ao sexo e a categoriza¢do das respostas sobre
os tipos de risco da utilizacdo do celular enquanto dirige.

Sexo
Masculino | Feminino Total

Categorizacao — explique os Incapacidade de controlar o 2 1 3
tipos de risco do uso do grau do risco
celular enquanto dirige

Citacdo de acidentes 3 7 10

possiveis sem especificar

consequéncias

Rebaixamento da atencao 7 16 23

N&o explica quais séo os 1 0 1

riscos
Total 13 24 37

Em relacdo as trés Ultimas questdes abertas do instrumento de pesquisa,
apos a categorizacdo das respostas foram geradas as respectivas tabelas de
frequéncia e algumas tabelas cruzadas para exemplificar as possibilidades de
analise dos dados.

As Tabelas 13, 15 e 17 mostram a frequéncia de respostas as questdes sobre
0S motivos que levam o participante a decidir arriscar, nao arriscar ou arriscar menos
no transito.

As Tabelas 14, 16 e 18 apresentam o cruzamento destes dados com as
variaveis Estado Civil, Idade e Nivel de Escolaridade, respectivamente, para
exemplificar as possibilidades de analise que o SPSS proporciona.

Na Tabela 13 pode-se verificar que 29,7% das respostas foram enquadradas

na categoria “Pressa” como motivo mais frequente para os participantes decidirem
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arriscar no transito. As categorias “Alguma necessidade ou emergéncia” com 18,9%
das respostas e “As condi¢Bes parecerem favoraveis” com 13,5% foram o segundo e
o terceiro motivos mais frequentes; 10,8% responderam que nao arriscam ou que
levam em conta se o local ou o horario parecem oferecer perigo maior; e 5,4%
responderam que o exibicionismo e a autoconfianga ou ter alguém passando mal no

veiculo séo as razdes que os levam a decidir arriscar no transito.

Tabela 13. Categorizacdo das respostas sobre os motivos levados em conta para decidir
arriscar no transito.

Frequéncia | Percentual Percentual
q Acumulado
Ter alguém passando mal no carro > 54 54
ou para salvar vidas ’ ’
Quando o local ou horario parece 4 10.8 16.2
oferecer perigo maior ' '
Alguma ne(_:¢33|dade ou emergéncia 7 18.9 351
(n&o especificou qual)
Pressa 11 29,7 64,9
Vélidos Exibicionismo e autoconfianca 2 5,4 70,3
Nao arrisca no transito 4 10,8 81,1
Evitar fechadas 1 2,7 83,8
Nao falou os motivos 1 2,7 86,5
As condi¢des parecerem favoraveis 5 13,5 100,0
Total 37 100,0

O cruzamento dos dados referentes as categorizacdes da Tabela 13 e o
Estado Civil dos participantes resultou na Tabela 14. Verifica-se que dos onze
participantes que informaram “Pressa”, 9 sdo solteiros, um é casado e um tem
relacionamento estavel. Tres solteiros e dois casados informaram que as condi¢des
parecerem favoraveis sao razfes que os levam a decidir arriscar. Necessidade ou
emergéncia sdo motivos para 5 solteiros e 2 casados decidirem arriscar no transito.
O patrticipante divorciado respondeu que decide arriscar quando o local ou o horério

parece oferecer perigo tido como maior do que o do transito.
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Tabela 14. Cruzamento de dados relativos aos motivos levados em conta para decidir arriscar
no transito e o estado civil dos participantes.

Estado Civil
Com Total
Solteiro | Casado | Divorciado np.
Estavel
Categorizacdo Ter alguém passando
para a mal no carro ou para 2 0 0 0 2
pergunta salvar vidas
referente aos d | | horari
motivos para Quan o? ocal ou horario , ) ) 0 A
decidir arriscar Parece olerecer perngo
no transito maior
Alguma necessidade ou
emergéncia (ndo 5 2 0 0 7
especificou qual)
Pressa 9 1 0 1 11
EX|b|C|on_|smo e 1 1 0 0 >
autoconfianga
N&o arrisca no transito 3 1 0 0 4
Evitar fechadas 1 0 0 0 1
Nao falou os motivos 1 0 0 0 1
As co'ndlgoes parecerem 3 2 0 0 5
favoraveis
Total 27 8 1 1 37

A Tabela 15 contém a categorizacédo das razdes pelas quais os participantes

decidem nao arriscar no transito. As categorias “Preocupagdo com a vida”, com

37,8% e “Buscar seguranca”, com 21,6% de frequéncia representam 0s motivos

mais citados pelos sujeitos em suas respostas a esta questdo, seguido da

“Prevencdao de acidentes”, com 10,8%.

Como se constata, a maioria dos participantes tem preocupagdo com a

seguranca, no entanto, como se observou anteriormente, grande parte dos sujeitos

entrevistados declarou que infringe as leis de transito colocando em risco nao

somente a sua vida como também a dos outros.
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Tabela 15. Categorizagéo das respostas sobre os motivos levados em conta para decidir ndo

arriscar no transito.

N Percentual
Frequéncia | Percentual
Acumulado
Prgogupagao com a vida (a 14 378 378
prépria e a do outro)
Consideracéo pelo outro 2 5,4 43,2
Prevencao de acidentes 4 10,8 54,1
o
Depende do n _de carros, 1 27 56.8
pessoas, horério e local
Validos O proprio risco 3 8,1 64,9
Medo d_e punicoes (ter_ prejuizos 1 27 67.6
financeiros e patrimoniais)
Reflexao antes de arriscar 1 2,7 70,3
Buscar seguranca 8 21,6 91,9
Consciéncia 3 8,1 100,0
Total 37 100,0

Conforme se pode observar na Tabela 16, a preocupacéo com a vida é razéo

para 14 participantes nao arriscarem no transito sendo 1 com 22 anos, 2 de 21 e de
23 anos, 3 com 24 anos e 6 com 25 anos de idade. “Buscar seguranca” foi
informado por 8 participantes, sendo 1 de 21 e de 23 anos e 2 de 22, de 24 e de 25
anos de idade. O motivo do mais jovem dos participantes se enquadrou na categoria

“Consideracao pelo outro”.
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Tabela 16. Cruzamento dos dados relativos aos motivos levados em conta para decidir ndo
arriscar no transito e a idade dos participantes.

Idade
Total
20 21 22 23 24 25
Categorizacdo 5 ;
para a Preogupagao com a vida 0 2 1 2 3 6 14
(a prépria e a do outro)
pergunta sobre
0S motivos . .
para decidir Consideracéo pelo outro 1 0 0 0 0 1 2
ndo arriscar no
transito Prevencédo de acidentes 0 0 1 1 0 2 4
o
Depende do n .de carros, 0 0 0 1 0 0 1
pessoas, horario e local
O préprio risco 0 0 1 0 0 2 3
Medo de punigbes (ter
prejuizos financeiros e 0 0 0 0 0 1 1
patrimoniais)
Reflex&@o antes de arriscar 0 0 0 0 0 1 1
Buscar seguranca 0 1 2 1 2 2 8
Consciéncia 0 0 0 1 2 0 3
Total 1 3 5 6 7 15 37

Analisando a Tabela 17, verifica-se que onze respostas a pergunta referente
aos motivos que fariam os participantes se arriscarem menos no transito puderam
ser enquadradas na categoria “Pensar na coletividade”, representando 29,7% do
total.

Os participantes que informaram que nenhum motivo os faria arriscar menos
porque ja tomam os cuidados que julgam necessarios representam 16,2% das
respostas. Os motivos categorizados em “Sofrer as consequéncias de arriscar no
transito”, que totalizam 13,5% das respostas, indicam que estes motoristas se
arriscariam menos no transito se sofressem algum tipo de sofrimento fisico, como
ferimentos em si préprio ou em alguma outra pessoa, ou puni¢do financeira como

ser multado ou ter gastos com reparos no veiculo.
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Tabela 17. Categorizacéo das respostas sobre os motivos considerados para decidir arriscar

menos no transito.

Frequéncia | Percentual Percentual
q Acumulado
Nenhum, pois ja toma cuidado 6 16,2 16,2
Maior seguranca nas ruas 3 8,1 24,3
Melhor estruturagao do transito 2 5,4 29,7
Tomada de consciéncia sobre
os riscos/ educacao dos 2 5,4 35,1
motoristas
Vvalidos CoqsggU|r se organizar com 4 10,8 45,9
horario
Pensar na coletividade 11 29,7 75,7
Carregar passageiros 2 5,4 81,1
Sofrer as corlsequenmas de 5 135 94.6
arriscar no transito
Pgnsar que esté prezando pela > 54 100,0
propria seguranca
Total 37 100,0

O cruzamento de dados referentes a esta questdo com o grau de

escolaridade dos participantes € mostrado na Tabela 18.

Dentre os sujeitos que tem Ensino Médio completo, um informou que ja toma

todos os cuidados que julga necessario, portanto nenhum motivo o faria se arriscar

menos. Da mesma forma responderam 4 sujeitos com ensino superior completo e

um com ensino superior imcompleto.

Dos que

responderam que se arriscariam menos se sofressem alguma

punicdo dois tem ensino meédio e trés ensino superior completo. Pensar na

coletividade é motivo para 6 universitarios e 5 participantes com formacao superior

completa se arriscarem menos no transito.
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Tabela 18. Cruzamento dos dados relativos aos motivos considerados para decidir arriscar
menos no transito e a escolaridade dos participantes.

Escolaridade

ECnosthlegg) Superior | Superior
P Incompleto | Completo
Categorizagdo para o ]
a pergunta sobre Nenhum, pois ja toma cuidado 1 1 4 6
0S motivos para se
arrscar menos no  Major seguranca nas ruas 0 0 3 3
transito
M:elhpr estruturacéo do 0 > 0 2
trénsito
Tomada de consciéncia sobre
0os riscos/ educagdo dos 0 2 0 2
motoristas
Coqsgguw se organizar com 0 1 3 4
horério
Pensar na coletividade 0 6 5 11
Carregar passageiros 0 1 1 2
Sofrer as consequéncias de 2 0 3 5
arriscar no transito
Pensar que estd prezando 0 1 1 2
pela prépria seguranca
Total 3 14 20 37

ANALISE DE CORRELACAO SIMPLES

O SPSS possibilita diversas formas de analise estatistica de dados, porém,

para este trabalho o objetivo foi verificar a existencia de correlacéo simples, linear ou

nao linear, entre as variaveis, especialmente as qualitativas.

Verificou-se que, para os dados do questionario, ndo € possivel a utilizacdo

do Coeficiente de Correlacédo Linear de Pearson porque sua aplicacdo é indicada

para analise de relacdo entre duas variaveis aleatérias continuas, ou seja, o valor

namérico da variavel é desconhecido antes da realizacdo de sua observagéo e sua

medida pode assumir qualquer valor no campo dos numeros reais. Seria

interessante investigar que tipo de transformacéo estatistica viabilizaria a utilizacéo

deste coeficiente de correlacédo para analise dos dados.
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Para as questdes relativas a existéncia de risco nos comportamentos de
exceder a velocidade permitida, avancar o sinal vermelho e dirigir sob efeito de
bebida alcodlica ndo € possivel calcular nenhum coeficiente de correlacdo porque
elas sdo constantes, ou seja, uma vez que todos os participantes responderam “Sim”
a estas questdes ndo existe variacdo a ser estudada.

Para analisar a correlagdo entre as variaveis em escala nominal, ou seja, as
variaveis categorizadas, foram selecionados os comandos para a realizacdo do teste
do qui-quadrado e verificou-se a impossibilidade de utilizacdo do Coeficiente de
Contingéncia porque nenhuma das variaveis atende as condi¢des para a utilizagdo
adequada do teste citado.

Em seguida, foram dados os comandos necessarios ao programa para o
calculo da matriz de correlacdes utilizando o Coeficiente de Correlacdo de
Spearman, a fim de analisar as possiveis correlacdes ndo-lineares entre as
variaveis medidas em escala ordinal. A matriz de correlacbes completa esté listada
no Anexo B.

Da analise da matriz de correlacdes tem-se que:

a. Os valores dos coeficientes de correlagdo que estao contidos no intervalo

0,325 2 |ps| = 0,001 indicam um grau de associagdo de moderado a muito
fraco, ou seja o grau de relagdo, tanto positivo quanto negativo, entre as
varidveis ndo é estatisticamente significativo.

b. Para os dados estudados foram encontrados coeficientes de correlacéo

muito proximos de zero entre o grau de respeito as leis de transito e o
nivel de escolaridade dos sujeitos (ps = 0,001), e entre o grau de respeito
as leis de transito e o grau de superacdo dos riscos inerentes ao
comportamento de dirigir alcoolizado (ps = - 0,002). Estes valores indicam

a existencia de relagdo muito fraca entre as variaveis.

Serdo analisados a seguir os coeficientes de correlacdo de Spearman (ps)
cujos valores indicam graus de associagao estatisticamente significativos entre as
variaveis ordinais.

O valor do coeficiente de correlacdo entre o grau de conhecimento sobre
transito e o grau de conhecimento sobre as leis de transito (ps = 0,639) indica uma

associacdo de moderada a forte e positiva entre as variaveis. Pode-se dizer entdo
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gue maior grau de conhecimento sobre o transito esta relacionado com maior grau
de conhecimento sobre a respectiva legislagao

A frequéncia do comportamento de exceder a velocidade permitida tem
relacdo moderada e:

e Negativa - com o grau de respeito as leis de transito (ps = - 0,427); com
0 grau de superacao dos riscos do excesso de velocidade (ps = - 0,382)
e com o grau de superacdo dos riscos do uso do celular enquanto
dirige (ps = - 0,338), indicando que os motoristas que excedem a
velocidade com maior frequéncia tém menor grau de respeito as leis de
transito e superam o0s riscos dos comportamentos de exceder a
velocidade e usar o celular ao volante em menor grau.

e Positiva - com a frequéncia dos comportamentos de avancar o sinal
vermelho (ps = 0,527); utilizar o celular enquanto dirige (ps = 0,338); e
beber e dirigir (ps = 0,353). Pode-se dizer entdo que o motorista que
excede velocidade com maior frequéncia também pratica os trés outros

comportamentos de risco com maior frequéncia.

A relacdo entre a frequéncia do ato de avancar o sinal vermelho e o grau de
respeito as leis de transito, cujo coeficiente € ps = - 0,644, indica associacdo de
moderada a forte e negativa entre as variaveis. Pode-se concluir dai que maior
frequéncia do avanco do sinal vermelho estd correlacionada com menor grau de
respeito a legislacéo do transito.

De maneira analoga, pode-se dizer que os motoristas que informaram maior
frequéncia do uso do telefone celular a volante acreditam que conseguem superar
0S riscos desse comportamento em menor grau, uma vez que o valor do coeficiente
de correlacao entre essas variaveis € ps = - 0,584.

J& o valor do coeficiente de correlacdo entre a frequéncia do comportamento
de beber e dirigir e o grau de conhecimento sobre transito, dado por ps = 0,407,
indica relacdo moderada e positiva, entdo pode-se dizer que 0s motoristas que
responderam que bebem e dirigem com maior frequéncia também afirmaram ter
maior grau de conhecimento sobre o transito.

O grau de superacdo dos riscos inerentes ao comportamento de exceder a
velocidade tem relagdo moderada e positiva com o grau de superagao dos riscos
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associados ao avanco do sinal vermelho (ps = 0,328); com o grau de superacao dos
riscos do uso do celular ao volante (ps = 0,490); e com o grau de superacao dos
riscos de beber e dirigir (ps = 0,370). Isto indica que os motoristas que informaram
maior grau de superacao dos riscos de exceder a velocidade também acreditam que
conseguem superar os riscos dos demais comportamentos em maior grau.
Finalmente, o valor negativo do coeficiente de correlagédo entre o grau de
superacao dos riscos do avanco do sinal vermelho e o da utilizacdo do telefone
celular ao volante (ps = - 0,335) indica que os motoristas que acreditam que
conseguem superar 0s riscos do primeiro comportamento em maior grau informaram

gue superam em menor grau os riscos do segundo.
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CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo geral deste estudo foi demonstrar a utilizacdo da andlise de
correlagdo simples identificando contribuicbes de seu uso no contexto dos estudos
desenvolvidos pelo NPT abordando a percepcao de risco. Como resultado, se
constatou que a utilizacéo da estatistica pode enriquecer as analises, principalmente
pela verificacdo da correlacéo entre os diversos aspectos investigados.

Foram analisadas as possibilidades de utilizagdo dos Coeficientes: de
Correlacéo Linear de Pearson, de Contingéncia e de Correlagédo de Spearman.

Verificou-se a impossibilidade de utilizacdo do Coeficiente de Correlacao
Linear de Pearson porque sua aplicacdo € indicada para analise de associacao entre
duas variaveis aleatérias continuas. Um estudo posterior poderia investigar que tipo
de transformacédo estatistica viabilizaria a utilizacdo deste coeficiente de correlacéo
para a analise dos dados.

Para as questdes relativas a existéncia de risco nos comportamentos de
exceder a velocidade permitida, avancar o sinal vermelho e dirigir sob efeito de
bebida alcodlica ndo foi possivel calcular nenhum coeficiente de correlacdo porque
nao existiu variagao a ser estudada.

Verificou-se a impossibilidade de utilizacdo do Coeficiente de Contingéncia
porque nenhuma das variaveis atende as condi¢cfes para a utilizacdo do teste do
qui-quadrado, requisito necessario para a aplicacdo adequada do coeficiente.

Além da utilizacdo do aplicativo para a caracterizacdo do grupo estudado e
algumas andlises de relacdo por intermédio de tabelas cruzadas, somente o
Coeficiente de Correlacdo de Spearman mostrou-se adequado, a fim de analisar as
possiveis correlacfes ndo—lineares entre as varidveis medidas em escala ordinal.

Portanto, o objetivo do estudo foi atingido e permitiu indicar alguns resultados
da analise da percepcéao de risco do motoristas entrevistados.

Em relacdo a percepcdo de risco dos motoristas, pelas analises realizadas
por intermédio do programa, é possivel concluir que:

a) Na amostra estudada o comportamento de risco adotado com mais

frequéncia pelos motoristas é o de exceder a velocidade permitida;
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b) A grande maioria dos participantes afirmou ter conhecimento sobre o
transito e sobre as leis de transito e mais da metade deles afirmou
respeitar muito esta legislacao;

c) Todos os sujeitos afirmaram que existem riscos nos comportamentos
estudados, com excec¢ao de um participante que acredita nao haver
risco associado ao uso do telefone celular ao volante;

d) A maior parte dos sujeitos cré que tem conseguido superar muito 0s
riscos inerentes aos comportamentos estudados sendo que a maior
frequéncia de respostas para explicar como o fazem se concentrou
em justificativas para ndo cometer, ou tentar ndo cometer, a infracéo
ou pela auséncia de punicao;

e) A pressa e alguma emergéncia foram os argumentos mais citados
como razdes levadas em conta para o motorista decidir se arriscar no
transito, ja dentre os motivos para ndo se arriscar 0os que fazem
alusdo a preocupacdo com a vida e a busca de seguranca foram
citados com mais frequéncia. Pensar na coletividade foi a razdo
citada pela maioria dos sujeitos como razdo considerada para a
decisdo de se arriscar menos no transito, seguido de declaracdes
gue referiram n&do haver motivo para decidir se arriscar menos porque
0S motoristas ja tomam os cuidados que julgam necessarios no
transito.

f) Todos os motoristas informaram que adotam com alguma frequéncia
pelo menos um dos quatro tipos de comportamento de risco

estudados.

A analise de correlagbes mostrou a existéncia de correlacdo de fraca a
moderada entre as variaveis ordinais, sendo mais significativas as relagdes entre:

a) Maior frequéncia de adocdo do comportamento de exceder a
velocidade permitida e menor grau de respeito as leis de transito;
menor grau de superacdo dos riscos inerentes a esse
comportamento os associados ao uso do telefone celular ao volante.

b) Menor frequéncia do ato de exceder a velocidade e menor frequéncia

de adocao dos demais comportamentos de risco estudados;
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c) Maior frequéncia do uso do celular enquanto dirige e menor grau de
superacao do riscos envolvidos nesse comportamento;

d) Maior frequéncia do comportamento de beber e dirigir e maior
conhecimento sobre o transito;

e) Maior grau de superacao dos riscos de exceder a velocidade e maior
grau de superagcdo dos riscos dos demais comportamentos
estudados

f) Maior grau de superacao dos riscos do avanco do sinal vermelho e

menor grau de superacgao dos riscos do uso do celular ao volante.

Do que foi exposto, é possivel afirmar que € viavel a utilizacdo do sistema de
analise estatistica SPSS desde que os dados sejam tratados de maneira adequada,
tomando cuidado na definicdo inicial das variaveis para evitar distor¢des nos
resultados dos diversos tipos de andlise estatistica que o aplicativo oferece.

Sugere-se a revisao das definicbes das categorias para as questdes abertas,
agrupando-as de forma que a rotulagem das unidades de observacdo para o seu
enquadramento nas categorias possam ser feitos de maneira adequada, ou seja,
observando que cada unidade de observacdo deve ser enquadrada em uma e
somente uma categoria € com 0 menor risco possivel de interferéncia do
pesquisador.

Recomenda-se o aprofundamento da investigacdo das correlacdes entre as
variaveis com a utilizagdo, por exemplo, de transformacgfes estatisticas de dados
para viabilizar o célculo dos coeficientes, ou ainda a aplicacdo de outros métodos de

analise disponibilizados pelo programa.
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ANEXO A — QUADROS DE CATEGORIZACAO

(Elaborados por Susana de Oliveira Pimenta, durante o Programa de Iniciagao
Cientifica realizada junto ao Nucleo de Psicologia do Transito - UFPR, em pesquisa
financiada pelo CNPq, nos anos de 2008 e 2009)
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Quadro 1. Categorias utilizadas para o campo aberto das questfes 12; 15; 18 e 21

n° Categorias Justificativa Exemplos
Utilizada para os sujeitos que disseram que
Nunca comete a ~ . " "
1 ) ~ nunca cometeram ou ndo mais cometem a Nunca excedo.
infracao . ~
infracdo perguntada
Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
Apenas de cometem a infracdo perguntada somente de | "Furo de madrugada na
2 mzdru ada madrugada, geralmente entendendo que cidade. Paro, olho para
9 cometer esta infracdo € menos perigoso que depois passar.”
outros fatores de risco como assaltos.
A . Utilizada para os sujeitos que confessaram | ... .
As vezes e ndo ; ~ Dificilmente. Passo para
3 . ~ cometer ainfracdo de vez em quando, mas "
explicou a ocasido ~ e ; ~ a esposa atender.
ndo especificaram em que situagao
. Utilizada para os sujeitos que afirmaram " .
Quando esta em p S SUJ quis Ultrapasso a velocidade
4 . | cometer ainfragcdo quando ndo concordam PR
desacordo com a lei R : A de acordo com o transito.
com os limites impostos pelas leis de transito
Utilizada para os sujeitos que afirmaram " . ~
A X ~ . . Quando vejo que ndo tem
Quando o transito cometer a infragdo quando a via esta sem N .
5 . . . . ~ transito, faco. Mas é raro,
esta tranquilo muito movimento e aparenta ndo oferecer T L
. principalmente a noite.
riscos
- - . "Dificilmente. S6 quando
Utilizada para os sujeitos que afirmaram que .
. . . . esta passando do amarelo
Quando o sinal esta furam o sinal quando este esta amarelo,
6 pro vermelho e de
fechando passando para o vermelho, e eles optam por ~
X . ~ madrugada, por questdes
continuar em movimento, e ndo parar. .
de seguranca.
uando esta Utilizada para os sujeitos que afirmaram " : ;
.Q. ; para Jf d ~ Na minha cidade, onde
7 | familiarizado com o cometer a infracdo quando estao .
; L ; eu conhec¢o muito.
trajeto familiarizados com os elementos do trajeto
. Utilizada para os sujeitos que disseram que | .,
Quando esta com para | ) q ~ 9 Quando estou atrasada,
8 cometem a infracdo quando estdo com ~ P
pressa em funcéo de horario.
pressa
Utilizada para os sujeitos que disseram que
9 Em casos de utilizam o celular enquanto dirigem em casos | "Emergéncias de saude.
emergéncia de emergéncias, principalmente de saude, de | Atraso para o emprego.”

trabalho e familiares

10

Para receber ligacfes
sem viva-voz /
bluetooth

Utilizada para os sujeitos que disseram que

utilizam o celular enquanto dirigem somente

para receber ligacdes, mas ndo para realiza-
las

"Utilizo, mas nao deveria.
Eu atendo, néo ligo."

11

Para receber ligacfes
com viva-voz /
bluetooth

Utilizada para os sujeitos que disseram que
utilizam o celular enquanto dirigem, mas sob
a circunstancia de estar no viva-voz ou
bluetooth

"Para ligar e receber. Uso
Bluetooth."
"Utilizo no viva-voz."
"Sempre que toca utilizo
aquele fone,
Bluetooth,apesar de ser
multado da mesma forma.
Com Bluetooth eu me
sinto mais seguro."

12

Para dar aviso rapido

Utilizada para os sujeitos que disseram que
utilizam o celular enquanto dirigem quando é
para dar um aviso rapido

"Quando estou atrasada e
tenho que dar um aviso
rapido."
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n° Categorias Justificativa Exemplos
. Utilizada para os sujeitos que disseram que et .
Quando sai para pe Sujertos 9 q E raro, quando saio de
13 N cometem a infracdo s6 quando saem para se "
divertir-se I N uma festa.
divertir, geralmente a noite
Utilizada para os sujeitos que disseram que " .
o ! o Quando eu saio.
Quando bebe, e beberam e dirigiram em situacdes em que .
. A . ) Geralmente meus amigos
14 | ainda assim € o mais | estavam menos alcoolizados e em melhor ~ A
S . " o estdo mais bébados que
apto a dirigir situacgdo de dirigir do que seus ou”
acompanhantes '
Utilizada para os sujeitos que afirmaram " o
) ~ . Na maioria das vezes na
cometer a infracdo quando estéo viajando, .
15 Em estradas ; estrada, quando vejo que
nas estradas, muitas vezes para fazer 0S50."
ultrapassagens P '
N&o justificou se . - a1
~ Utilizada para os sujeitos que n&o disseram " - "
16 comete ou nédo a ~ - = Eu dirijo pouco.
) ~ se cometem ou nao a infragao
infracdo
"Excedo pouco acima do
. Utilizada para os sujeitos que afirmaram limite. Procuro néo ser
17 Por ansiedade . = ; N
cometer a infracdo por ansiedade multado. As vezes excedo
por ansiedade."”
. . , "As vezes quando me
. ~ Utilizada para os sujeitos que afirmaram e
18 Por distracéo distraio, excedo. Quando

cometer a infragdo por distracdo

me dou conta, diminuo."
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Quadro 2. Categorias utilizadas para o campo aberto das questfes 13; 16; 19 e 22

n° Categorias Justificativa Exemplos
"N&o ter controle quando
precisa parar."
"De aparecer um
Incapacidade de Casos em que se fez mengéo a perda de imprevisto."
1*| controlar o grau do reflexo, perda de tempo de reagéo, ndo "Perda dos reflexos,
risco poder saber o grau do dano acidentes.”
"Perda do controle, de
sensibilidade, de reacao e
reflexo."
O fator encontrado na literatura a certeza
sobre o impacto do risco (SLOVIC, 1987) | "Sabendo dirigir ndo tem
pode categorizar qualquer resposta problema."
afirmativa para as perguntas sobre se os "Acho que o fumo e o
Incerteza sobre o . : g . .~ .
2 . . sujeitos consideram que ha risco em (...). chimarrdo sado mais
impacto do risco . P ; . .
Assim sendo, foi utilizado o inverso da arriscados. H4 recursos
categoria (incerteza) como justificativa para | que me permitem usar o
0s que nao acham ou ndo sabem se ha risco celular."
em cometer a infracdo perguntada.
Citacao de acidentes Casos em que se diz que podem ocorrer "Colisdes”
3 possiveis sem acidentes e lista-se os tipos sem dizer no "Acidentes”
especificar gue eles acarretam (exemplo: prejuizo a si e " "
A Atropelamento
consequéncias aos outros)
. Utilizada para os sujeitos que apontaram - s
Ficar com apenas uma . N . Ficar dirigindo com uma
4 ~ gue cometer a infragao traz risco porque ~ o
mao ao volante . - mao so.
ficam com uma mé&o sé ao volante
S . Utilizada para os sujeitos que se " ;
Prejuizo a vida através P S st qu De vida e de morte para
5 . preocuparam em dizer que 0s riscos de . "
de acidentes . ~ - ) si e 0s outros
cometer a infracdo podem prejudicar a vida
Impactos financeiros e | Utilizada para os sujeitos que falaram que | , "
6 . L ; ) . . Eu poderia ser multado
patrimoniais seriam riscos financeiros ou multas
Utilizada para os sujeitos que citaram que
Rebaixamento da cometer a infracdo diminui a atengédo, o que i ~ "
7 ~ A ; Distracdo completa
atencao diminui a capacidade de controle da
situacdo e pode ocasionar acidentes
"O motorista fica
Risco de sentir-se Utilizada para os sujeitos que afirmaram que | autoconfiante. Acha que
8 | onipotente e causar | cometer a infracdo pode encorajar o homem | qualquer perigo pode ser
acidentes a fazer coisas de super-heréi superado, perde a hogéo
de velocidade"
~ . L o - ~ "Todo tipo de riscos.
N&o explica quais sao Utilizada para os sujeitos que nédo .
9 . N Acho, acho muito
0sS riscos responderam a pergunta . ;
perigoso

* A diferenca entre as respostas que foram categorizadas por vias da categoria 1 e categoria 3 esta
no desenvolvimento da resposta. A categoria 3 foi utilizada apenas para 0os casos em que a resposta
se limita a citar que podem ocorrer acidentes, como por exemplo: "acidentes", "atropelamento e
colisao", "batidas", etc. As respostas nas quais estes elementos foram citados, porém acompanhados
por uma explicagcao que remete a incapacidade de controle e previsdo dos riscos de acidentes, foram
categorizadas por vias da categoria 1.
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Quadro 3. Categorias utilizadas para o campo aberto das questfes 14; 17; 20 e 23

nO

Categorias

Justificativa

Exemplos

Confronto entre risco
objetivo e risco
percebido

Utilizada para os sujeitos que dao a
entender que superam 0s riscos de cometer
a infracdo em baixa frequéncia, tomando
todos os cuidados que julgam necessarios,
ou cometendo quando acham que nao ha
riscos envolvidos

"Autocontrole”

"Furo consciente"
"Tenho coordenacéo
motora"

"Da forma como faco, ndo
tem riscos"
"Quando sei que bebi, me
esfor¢co mais para ficar
concentrado"

Justificativa por ndo
cometer ou tentar ndo
cometer a infragéao.

Utilizada para os sujeitos que dizem superar
0s riscos de cometer a infracdo nao
cometendo ou tentando ndo cometer

"Tenho educacédo"
"N&o me exponho"
"Eu ndo furo, entdo a
eXposicao ao risco
diminui”

“Nao bebo muito. Quando
bebo, ndo dirijo"

Demonstra ndo haver
maneira de controlar
0S riscos

Utilizada para os sujeitos que afirmaram néo
verem maneira de controlar os riscos de
cometer a infracéo

"Os riscos ndo sao sb
meus. As pessoas podem
bater em mim."
"Sofri um acidente
causado por um motorista
gue estava sob alta
velocidade e adormecido
no volante. N&o posso
controlar os excessos dos
outros"

"Nao depende s6 de mim,
as batidas sao causadas
por outras pessoas que
furam." "No momento que
bebes, perdes o controle
do risco"

Nao hariscos a
superar

Utilizada para os sujeitos que disseram que
nao ha riscos em utilizar o celular enquanto
dirigem para serem superados

"O celular é apenas uma
maneira de ocupar uma
mao que deveria estar na
direcdo. Se ndo estivesse
no celular, estaria no radio
ou batucando"

Justificativa pela
auséncia de punicéo

Utilizada para os sujeitos que argumentaram
que acham que superam os riscos de
cometer a infragdo porque nunca sofreram
acidentes ou foram multados

"Até hoje ndo aconteceu
nada e excedo pouco”
"Até entdo nunca sofri

acidentes por isso"

"Nunca tive acidente de

batidas"

Superacéo através de
utilizacdo de aparatos
tecnologicos

Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
superam os riscos de utilizar o celular
enquanto dirigem por fazerem uso através
do viva-voz ou bluetooth

"Falo rapidamente e uso o
viva-voz"

N&o justifica como faz
para superar oS riscos

Utilizada para os sujeitos que, em suas
justificativas, ndo responderam a pergunta

"Acho que o codigo
deveria ser renovado”
"O sinal organiza e na
medida em que todos

respeitam os carros ndo
se encontram”
"Pode haver
atropelamento, € a Unica
coisa.”




Quadro 4. Categorias utilizadas para a questédo 24
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n° Categorias Justificativa Exemplos
. Utilizada para os sujeitos que disseram que
Ter alguém passando ) . - . oA .
0 motivo de arriscarem no transito seria ter Urgéncias de saude,
1 | mal no carro ou para . : : "
. alguém passando mal dentro do carro ou no | perigo de vida e morte.
salvar vidas . .
caso de uma vida depender disso
Utilizada para os sujeitos que disseram
arriscar no transito de madrugada, por terem | .
Quando o local ou A . A precaucdo de correr o
- medo de assaltos e violéncia ou em locais .
2 horario parece . . ; risco de ser assaltado no
) . gue oferecem perigo. Para evitar os riscos ' N
oferecer perigo maior S caso do sinal, a noite
da violéncia afirmaram que excedem a
velocidade ou furam o sinal vermelho.
. - A "Arrisco quando o que
. Utilizada para os sujeitos que justificaram . .
Alguma necessidade . PO preciso resolver é alguma
RS gue se arriscam no transito por alguma A
3 | ouemergéncia (ndo . S emergéncia que torna
S necessidade ou emergéncia, sem . X
especificou qual) e . . maior que a exposicao ao
especificar quais seriam. S
risco
4 Pressa Utilizada para os sujeitos que disseram que | "SoO pela falta de tempo,
se arriscam no transito por pressa atrasos"
. - . "Quando tenho seguranca
Utilizada para os sujeitos que disseram que Q 9 Q
S . a do que estou fazendo
Exibicionismo e arriscam no transito quando se sentem NI A .
5 . ; N&o pensar a respeito
autoconfianga seguros de que podem superar 0s riscos ou .
e dos riscos no momento,
para se exibir. : L "
impulsividade
A Utilizada para os sujeitos que disseram que WA A
Impaciéncia e ; A : S A impaciéncia, estar
6 se arriscam no transito por impaciéncia ou "
estresse sempre com pressa
por estarem sob estresse.
. - "N&o arrisco. Ainda mais
~ . Utilizada para os sujeitos que responderam
N&o arrisca no N : ~ . porgue a seguran¢a no
7 a pergunta afirmando que nédo arriscam no

transito

transito.

transito nao depende sé
de mim"

Egoismo ou busca por
prazer

Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
0 motivo que os levavam a arriscar no
transito é seu egoismo ou a busca por sentir
prazer nessa agéo.

"Necessidade de usar o
celular e prazer no caso
de beber e dirigir"

Evitar fechadas

Utilizada para os sujeitos que justificaram
arriscar no transito aumentando a
velocidade para ultrapassar alguém que
oferece riscos de acidentes, fechadas

"Ultrapassagens para
evitar encostar com
caminhdes"”

10

Por ser o mais apto a
dirigir em certas
ocasites

Utilizada para os sujeitos que justificam
arriscar no transito no caso de ser o menos
alcoolizado entre os amigos na hora de
dirigir ou ser o Unico que tem habilitacdo
dentre todos.

"Quando nao tem outro
jeito. Quando eu estou 0

mais sébrio entre os meus

amigos e tenho que levar

o carro pra casa. Quando

estou com pressa."

11

Nao falou os motivos

Utilizada para os sujeitos que néao
responderam a pergunta.

"Diversos."

12

As condicdes
parecerem favoraveis

Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
0 motivo de arriscarem no transito remete
as condicdes favoraveis para isso, como
transito tranquilo, baixa probabilidade de
risco ou sensacao de seguranca para
arriscar.

"Acho que s6 quando as
condi¢cdes favoreciam.
Dificilmente arrisquei de
outra forma."




Quadro 5. Categorias utilizadas para a questéo 25
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n° Categorias Justificativa Exemplos
. Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
Preocupagéo com a ~ ; Ao ; : .
. o 0 que os leva a nao arriscar no transito € a Preservar a minha vida e
1 | vida (a propria e a do = : "
outro) preocupagdo em preservar a Si mesmo e a dos outros
aos outros
. . . - - . "Acho que ndo tem
Héa motivos para isso, | Utilizada para os sujeitos que afirmaram que : X
5 : . ~ . necessidade de arriscar. A
2 mas néo 0s existem motivos para ndo arriscar no D
" N N " pressa € inimiga da
especificou trnsito, mas nédo especificaram nenhum L
perfeicao
o Utilizada para os sujeitos que afirmaram que " ~
Falta de condicdes P Ujertos q naram q Quando néo tenho
3 : 0 que os leva a ndo arriscar no transito é a . .
para arriscar - ) seguranca para arriscar
falta de condicdes para arriscar.
Utilizada para os sujeitos que demonstraram | "Meu bem estar, da minha
4 Consideracéo pelo consideragéo pelo outro em suas familia, meu filho, de
outro justificativas sobre porque néo arriscar no quem estiver comigo no
transito carro, dos pedestres"
~ Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
Prevencéo de . ~ : A o e - . .
5 . 0 motivo de ndo arriscarem no transito é o Evitar acidentes
acidentes .
medo de causar acidentes.
Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
Depende do nimero ndo arriscam no transito dependendo do "Quando a pista esta
6 | de carros, pessoas, | numero de carros circulando, do nimero de cheia, porque fica mais
horario e local. pessoas que esta narua e se o horério e dificil de controlar”
local s&o de risco
Utilizada para os sujeitos que afirmaram que | P
L ) - . PR O préprio risco me faz
7 O praprio risco 0 motivo para ndo arriscarem no transito é o

préprio risco.

ndo arriscar"

Medo de punic¢des (ter

Utilizada para os sujeitos que afirmaram néo
arriscar no transito por medo de multas e,

"Primeiramente, nao levar
multas. Tentar ao maximo

8 | prejuizos financeiros e . . me adequar as leis. Saber
. L caso venham a causar um acidente, receio o
patrimoniais) L ; . gue a vida é a melhor
de pagar o prejuizo que isso causara N
direcao
Utilizada para os sujeitos que afirmaram néo "Repensar os valores
9 Reflexdo antes de arriscar no transito por colocarem na antes de arriscar (a vida, a
arriscar balanca se vale a pena correr o risco, por familia, o patriménio, as
refletirem antes de arriscar. outras pessoas)"
Utilizada para os sujeitos que afirmaram néo
10 Buscar seguranca arriscar no transito por questdes de "Seguranca”
seguranga
- - . ~ "Por causa da
Utilizada para os sujeitos que afirmaram néo A ~
; o . consciéncia, para néo ter
I arriscar no transito por se considerarem
11 Consciéncia gue carregar um fardo nas

conscientes, prudentes e/ou inteirados da
legislacdo

costas caso acontega
alguma coisa"




Quadro 6. Categorias utilizadas para a questéo 26
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nO

Categorias

Justificativa

Exemplos

Nenhum, pois ja toma
cuidado

Utilizada para os sujeitos que expressaram
gque nada os faria arriscar menos no transito,
ja que nao arriscam

"Ja ndo arrisco. Nao ajuda
em nada arriscar"

Maior seguranca nas
ruas

Utilizada para os sujeitos que afirmaram
arriscariam menos no transito caso
houvesse maior seguranca nas ruas. Assim,
ndo teriam de exceder a velocidade nem
furar o sinal vermelho para fugir da violéncia

"Se tivesse maior
seguranca publica,
policiamento”

Melhor estruturacéo
do transito

Utilizada para os sujeitos que disseram que
arriscariam menos no transito caso sua
estruturacdo, tendo em vista aspectos como
viabilidade de circulacéo, sincronizacéo de
sinais, etc., fosse melhorada.

"Se o transito em si fosse
mais organizado, se a
maioria das pessoas néo
transgredisse a lei, todo
mundo respeitaria mais as
leis. Se as vias
possibilitassem mais as
paradas rapidas para
atender o telefone"

Tomada de
consciéncia sobre o0s
riscos/educacao dos

motoristas

Utilizada para os sujeitos que disseram que
arriscariam menos no transito caso a
formacao dos condutores fosse melhorada.
Caso os condutores fossem conscientizados
dos riscos que o transito e a conducéao
oferecem.

"A conscientizacéo geral
das pessoas me faria
arriscar menos"

Maior punicéo
(fiscalizag&o ou
multas)

Utilizada para os sujeitos que afirmaram que

0 aumento da puni¢do no transito, tendo em

vista multas, fiscalizac¢éo via radar, guardas
de transito, etc., os faria arriscar menos

"Se a lei fosse mais
rigorosa, se houvesse
mais punicéo”

Entrar em contato
com cenas mais
chocantes

Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
arriscam menos no transito caso tivessem
contato com cenas chocantes que resultam
dos acidentes de transito

"Se eu tivesse contato
com algum acidente eu
arriscaria menos ainda"

Conseguir se
organizar com horario

Utilizada para os sujeitos que responderam
gue arriscariam menos no transito se
tivessem mais tempo, ou se conseguisse
organiza-lo.

"Organizar melhor meus
horarios para nao precisar
correr"

Usar menos o carro

Utilizada para os sujeitos que disseram que
uma maneira de arriscar menos no transito
seria diminuir a utilizacéo do carro

"S6 se eu ndo sair de
carro, procurar andar
menos de carro”

Pensar na
coletividade

Utilizada para o sujeito que afirmou que o
gue o faria arriscar menos no transito seria
pensar nos outros

"Pensar na segurancga,
minha e dos outros"

10

Seguiria 0 bom
exemplo do outro, se
ele desse

Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
Se 0S outros se arriscassem menos, eles
também se arriscariam menos. Mas néo é o
gue acontece

"Se houvesse um
comportamento
responsavel das demais
pessoas, o transito fluiria
melhor e haveria menos
necessidade de exposicdo
ao risco"




Categorias

Justificativa
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11

Carregar passageiros

Utilizada para os sujeitos que responderam
gue arriscariam menos no transito caso

dirigem, ja que pensariam na preservacgao
desta pessoa

tivessem alguém no carro consigo enquanto

Exemplos
"Quando a gente esta no
carro com alguma pessoa,
percebe que a
preocupacédo nao €é so
contigo, teria que ser mais

Sofrer as
consequéncias de
arriscar no transito

12

Conseguir ndo

Utilizada para os sujeitos que afirmaram que
arriscariam menos no transito caso
sofressem consequéncias graves ao se
arriscar. Como nunca aconteceu nada com
eles, ndo ha porque diminuir a exposicéo.

responsavel"

"Se eu tivesse sofrido

algum acidente ou perdido

alguém. Vivido essa
situacao."

13 consumir bebida

alcodlica

Pensar que esta

Utilizada para os sujeitos que justificaram

gue arriscariam menos no transito caso o

consumo de bebida alcodlica por parte deles
ou dos outros fosse inexistente

"Evitar bebida e cuidar
com a velocidade no
transito”

14 | prezando pela propria

seguranga

Utilizada para os sujeitos que sugeriram que
arriscariam menos no transito se pensassem

gue estdo mais seguros desta maneira.

"Prezar por minha
integridade fisica. Primeiro
a minha, depois a dos

outros"
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Correlagdes®

Escolaridade

Rho de Spearman Escolaridade

Coeficiente de correlagcao 1,000

Sig. (bilateral)
Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao ,204
sobre transito Sig. (bilateral) 227
Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao ,077
sobre leis de transito Sig. (bilateral) ,651
Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlagcao ,001
transito Sig. (bilateral) ,994
Excede a velocidade Coeficiente de correlagcao ,248
permitida Sig. (bilateral) ,140
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,082
excesso velocidade Sig. (bilateral) ,630
Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlagcao ,063
Sig. (bilateral) ,709
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,125
avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) 459
Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlagcao ,051
Sig. (bilateral) , 766
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,012
uso do celular enquanto Sig. (bilateral) ,946

dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlacdo ,156
Sig. (bilateral) ,356
Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo -,266
dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) 111

a.N=37

68



Correlagdes®

Grau de
conhecimento

sobre transito

Rho de Spearman

Escolaridade Coeficiente de correlagcao ,204

Sig. (bilateral) ,227

Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao 1,000
sobre transito Sig. (bilateral)

Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao 639”7

sobre leis de transito Sig. (bilateral) ,000

Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlagcao ,042

transito Sig. (bilateral) ,805

Excede a velocidade Coeficiente de correlagcao ,094

permitida Sig. (bilateral) 581

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,181

excesso velocidade Sig. (bilateral) 283

Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlagcao 121

Sig. (bilateral) AT5

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,160

avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) ,344

Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlagcao ,026

Sig. (bilateral) ,881

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,167

uso do celular enquanto Sig. (bilateral) 322

dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlagcao 407"

Sig. (bilateral) ,012

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,183

dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) 279

** A correlagdo é significativa ao nivel 0,01 (bilateral).
*_A correlagao é significativa ao nivel 0,05 (bilateral).
a.N=37
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Correlagdes®

Grau de

conhecimento

sobre leis de
transito

Rho de Spearman Escolaridade Coeficiente de correlacdo ,077

Sig. (bilateral) ,651

Grau de conhecimento Coeficiente de correlacao ,639”

sobre transito Sig. (bilateral) ,000

Grau de conhecimento Coeficiente de correlacao 1,000
sobre leis de transito Sig. (bilateral)

Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlacao ,233

transito Sig. (bilateral) ,165

Excede a velocidade Coeficiente de correlacao ,042

permitida Sig. (bilateral) 803

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo -,166

excesso velocidade Sig. (bilateral) 326

Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlacdo -,038

Sig. (bilateral) ,824

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo ,152

avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) ,370

Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlacdo ,017

Sig. (bilateral) ,922

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo -,023

uso do celular enquanto Sig. (bilateral) ,892

dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlagcao ,118

Sig. (bilateral) ,486

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,141

dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) 406

** A correlagdo é significativa ao nivel 0,01 (bilateral).
a.N=37
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Correlagdes®

Grau de

respeito as leis

de transito
Rho de Spearman Escolaridade Coeficiente de correlagcao ,001
Sig. (bilateral) ,994
Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao ,042
sobre transito Sig. (bilateral) ,805
Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao ,233
sobre leis de transito Sig. (bilateral) 165
Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlagcao 1,000
transito Sig. (bilateral)
Excede a velocidade Coeficiente de correlagdo 427"
permitida Sig. (bilateral) ,008
Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,198
excesso velocidade Sig. (bilateral) ,240
Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlagcao -,644"
Sig. (bilateral) ,000
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,145
avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) 392
Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlagcao -,147
Sig. (bilateral) ,385
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,210
uso do celular enquanto Sig. (bilateral) 212
dirige
Dirige alcoolizado Coeficiente de correlagcao -,250
Sig. (bilateral) ,136
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,002
dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) ,990

** A correlagdo é significativa ao nivel 0,01 (bilateral).
a.N=37
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Correlagdes®

Excede a

velocidade

permitida
Rho de Spearman Escolaridade Coeficiente de correlagcao ,248
Sig. (bilateral) ,140
Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao ,094
sobre transito Sig. (bilateral) 581
Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao ,042
sobre leis de transito Sig. (bilateral) ,803
Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlagcao 427"
transito Sig. (bilateral) ,008
Excede a velocidade Coeficiente de correlagcao 1,000

permitida Sig. (bilateral)
Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,382"
excesso velocidade Sig. (bilateral) ,020
Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlagcao 527"
Sig. (bilateral) ,001
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcdo -,089
avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) ,602
Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlagcao 338"
Sig. (bilateral) ,041
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,338"
uso do celular enquanto Sig. (bilateral) 041
dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlagcao 353"
Sig. (bilateral) ,032
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,030
dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) 861

** A correlagdo é significativa ao nivel 0,01 (bilateral).
*_A correlagao é significativa ao nivel 0,05 (bilateral).
a.N=37
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Correlagdes®

Superagéo

desses riscos -

excesso
velocidade

Rho de Spearman Escolaridade Coeficiente de correlacdo -,082

Sig. (bilateral) ,630

Grau de conhecimento Coeficiente de correlacdo -,181

sobre transito Sig. (bilateral) ,283

Grau de conhecimento Coeficiente de correlacao -,166

sobre leis de transito Sig. (bilateral) 326

Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlacao ,198

transito Sig. (bilateral) 240

Excede a velocidade Coeficiente de correlacao -,382*

permitida Sig. (bilateral) ,020

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 1,000
excesso velocidade Sig. (bilateral)

Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlacdo ,019

Sig. (bilateral) ,911

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 328

avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) ,048

Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlacdo -,253

Sig. (bilateral) ,131

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 490"

uso do celular enquanto Sig. (bilateral) ,002

dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlagcao -,182

Sig. (bilateral) ,281

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao 370

dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) ,024

** A correlagdo é significativa ao nivel 0,01 (bilateral).
*_A correlagao é significativa ao nivel 0,05 (bilateral).
a.N=37




Correlagdes®

Avanco do sinal

vermelho

Rho de Spearman Escolaridade Coeficiente de correlagcao ,063

Sig. (bilateral) , 709

Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao 121

sobre transito Sig. (bilateral) A75

Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao -,038

sobre leis de transito Sig. (bilateral) 824

Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlacdo -,644"

transito Sig. (bilateral) ,000

Excede a velocidade Coeficiente de correlagdo 527"

permitida Sig. (bilateral) ,001

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,019

excesso velocidade Sig. (bilateral) 911

Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlagcao 1,000
Sig. (bilateral)

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,192

avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) 254

Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlagcao ,261

Sig. (bilateral) ,118

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,315

uso do celular enquanto Sig. (bilateral) ,058

dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlacdo ,141

Sig. (bilateral) ,407

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlagdo ,215

dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) ,202

** A correlagao é significativa ao nivel 0,01 (bilateral).
a.N=37

74



Correlagdes®

Superagéo

desses riscos -

avanco sinal
vermelho

Rho de Spearman Escolaridade Coeficiente de correlacdo ,125

Sig. (bilateral) ,459

Grau de conhecimento Coeficiente de correlacao , 160

sobre transito Sig. (bilateral) 344

Grau de conhecimento Coeficiente de correlacao ,152

sobre leis de transito Sig. (bilateral) ,370

Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlagcdo ,145

transito Sig. (bilateral) ,392

Excede a velocidade Coeficiente de correlacao -,089

permitida Sig. (bilateral) ,602

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 328

excesso velocidade Sig. (bilateral) ,048

Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlacdo -,192

Sig. (bilateral) ,254

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 1,000
avanco sinal vermelho Sig. (bilateral)

Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlacdo -,181

Sig. (bilateral) ,284

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 335

uso do celular enquanto Sig. (bilateral) ,043

dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlagcao ,195

Sig. (bilateral) ,246

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcdo ,087

dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) ,608

*. A correlagédo é significativa ao nivel 0,05 (bilateral).




Correlagdes®

Usa celular

enquanto dirige |

Rho de Spearman

Escolaridade Coeficiente de correlagcao ,051

Sig. (bilateral) , 766

Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao ,026

sobre transito Sig. (bilateral) ,881

Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao ,017

sobre leis de transito Sig. (bilateral) 922

Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlagcao -,147

transito Sig. (bilateral) ,385

Excede a velocidade Coeficiente de correlagcao 338"

permitida Sig. (bilateral) ,041

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,253

excesso velocidade Sig. (bilateral) 131

Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlagcao ,261

Sig. (bilateral) ,118

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,181

avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) 284

Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlagcao 1,000
Sig. (bilateral)

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,584"

uso do celular enquanto Sig. (bilateral) ,000

dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlacdo ,145

Sig. (bilateral) ,391

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacao -,300

dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) ,071

** A correlagao é significativa ao nivel 0,01 (bilateral).
*, A correlagédo é significativa ao nivel 0,05 (bilateral).
a.N=37

76



Correlagdes®

Superagéo
desses riscos -
uso do celular

enguanto dirige

Rho de Spearman

Escolaridade Coeficiente de correlacdo ,012

Sig. (bilateral) ,946

Grau de conhecimento Coeficiente de correlacao -,167

sobre transito Sig. (bilateral) ,322

Grau de conhecimento Coeficiente de correlacao -,023

sobre leis de transito Sig. (bilateral) ,892

Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlacao ,210

transito Sig. (bilateral) 212

Excede a velocidade Coeficiente de correlacao -,338*

permitida Sig. (bilateral) 041

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 490"

excesso velocidade Sig. (bilateral) ,002

Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlacdo -,315

Sig. (bilateral) ,058

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 335

avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) ,043

Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlacdo -,584"

Sig. (bilateral) ,000

Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 1,000
uso do celular enquanto Sig. (bilateral)

dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlagcao -,251

Sig. (bilateral) ,135

Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,258

dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) 123

** A correlagdo é significativa ao nivel 0,01 (bilateral).
*_A correlagao é significativa ao nivel 0,05 (bilateral).
a.N=37

77



Correlagdes®

Rho de Spearman

Dirige
alcoolizado
Escolaridade Coeficiente de correlagcao ,156
Sig. (bilateral) ,356
Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao 407"
sobre transito Sig. (bilateral) 012
Grau de conhecimento Coeficiente de correlagcao ,118
sobre leis de transito Sig. (bilateral) 486
Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlagcao -,250
transito Sig. (bilateral) ,136
Excede a velocidade Coeficiente de correlagcao 353"
permitida Sig. (bilateral) ,032
Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,182
excesso velocidade Sig. (bilateral) 281
Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlagcao ,141
Sig. (bilateral) ,407
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao ,195
avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) 246
Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlagcao ,145
Sig. (bilateral) ,391
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao -,251
uso do celular enquanto Sig. (bilateral) ,135
dirige

Dirige alcoolizado Coeficiente de correlacdo 1,000

Sig. (bilateral)
Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacao -,207
dirigir alcoolizado Sig. (bilateral) ,220

*_A correlagao é significativa ao nivel 0,05 (bilateral).




Correlagdes®

Superagéo

desses riscos -

Rho de Spearman

dirigir
alcoolizado
Escolaridade Coeficiente de correlacdo -,266
Sig. (bilateral) , 111
Grau de conhecimento Coeficiente de correlacao -,183
sobre transito Sig. (bilateral) 279
Grau de conhecimento Coeficiente de correlacao -,141
sobre leis de transito Sig. (bilateral) 406
Grau de respeito as leis de Coeficiente de correlacao -,002
transito Sig. (bilateral) ,990
Excede a velocidade Coeficiente de correlacao ,030
permitida Sig. (bilateral) 861
Superacgédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo 370"
excesso velocidade Sig. (bilateral) 024
Avanco do sinal vermelho Coeficiente de correlacdo ,215
Sig. (bilateral) ,202
Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo ,087
avanco sinal vermelho Sig. (bilateral) ,608
Usa celular enquanto dirige  Coeficiente de correlacdo -,300
Sig. (bilateral) ,071
Superacédo desses riscos - Coeficiente de correlacdo ,258
uso do celular enquanto Sig. (bilateral) ,123
dirige
Dirige alcoolizado Coeficiente de correlagcao -,207
Sig. (bilateral) ,220
Superacéo desses riscos - Coeficiente de correlagcao 1,000

dirigir alcoolizado

Sig. (bilateral)

*. A correlagédo é significativa ao nivel 0,05 (bilateral).




