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RESUMO

Estudos referentes ao transito vém crescendo significativamente, no entanto sdo poucos os
que enfocam a avaliagdo da aten¢do e do estresse em motoristas infratores e sem infracao.
Esta pesquisa que pode ser caracterizada como quantitativa e de carater descritivo-
comparativo, teve como objetivo identificar o perfil sociodemografico desses condutores,
além de identificar o nivel de estresse e de atencdo, para subsidiar agdes educativas de
prevencao e seguranca no transito. Utilizou-se como referencial tedrico o modelo de transito
proposto por Rozestraten, e para o estresse, o0 modelo de Lipp, este baseado na abordagem
cognitivo-comportamental, que enfatiza a resposta do organismo a um estimulo mediado pela
interpretagdao que lhe ¢ dada. Para a coleta de dados, foi aplicado o Inventario de Sintomas de
Stress para Adultos, de Lipp (ISSL-2000), o Teste de Atencdo Concentrada, de Susy
Cambraia e o Fototeste de Percepcao das Situagdes de Transito de Rozestraten, além de um
questionario de caracterizagdo sociodemografico em uma amostra de 213 condutores em
Campo Grande, MS, distribuidos em quatro grupos: 77 pessoas envolvidas com acidente e
com infragdo, 30 pessoas envolvidas com acidente e sem infra¢do, 62 pessoas sem acidente e
com infragdo e 44 pessoas sem acidente ¢ sem infragdo. O perfil sociodemografico e de
transito dos quatro grupos de condutores pesquisados em Campo Grande, MS demonstra um
grupo formado, em grande parte, por homens, na faixa etaria entre 30 a 59 anos, com nivel de
ensino superior incompleto, ensino superior completo e pos-graduagdo. Um importante dado
encontrado em relagdo ao grupo que cometeu infragdo e esteve envolvido em acidente foi seu
elevado grau de instrucdo. O resultado em relagdo ao estresse demonstrou que os condutores
dos quatro grupos pesquisados ndo apresentam estresse, pode-se inferir que o instrumento
(ISSL-2000) que verifica o estresse no adulto identificando sintomas psicologicos e fisicos
num periodo de vinte e quatro horas, uma semana e um més, a posteriore nao identifica o
estresse no acidente. Em relagdo a atengao concentrada do Teste de Atencao Concentrada, de
Susy Cambraia, em geral o nivel de atengdo dos condutores foi médio e, no grupo sem
infracdo e sem acidente, foi inferior. Uma importante diferenca foi encontrada na comparacao
do resultado do Fototeste entre os quatro grupos, demonstrando uma diferenga
estatisticamente significativa (p-valor=0,0001) no grupo dos acidentados e sem infracdo, este
grupo apresenta um perfil psicoldgico diferente em relagdo a atencdo, deteccdo,
discriminacdo, memoria de norma e aplicagdo de regras de transito demonstrando uma melhor
percepgao das situacdes de transito. Em relagdo as infragdes mais cometidas foram: o excesso
de velocidade, avancar sinal, lombada eletronica e dirigir sob influéncia de alcool. Através
desse estudo, verificou-se a necessidade de pesquisas que possam estudar a infracdo por
excesso de velocidade compreendendo as motivagdes subjacentes a essa atitude no transito.

Palavras-chave: Acidente de transito. Infracao de transito. Atencdo. Estresse.



ABSTRACT

Studies about traffic have been increasing significantly, however, just a few of them focus on
the evaluation of the driver’s attention and stress being them transgressors and victims in an
accident or drivers with no previous traffic violation or accidents. This research, which can be
characterized as quantitative and comparative-descriptive, aimed to identify the socio-
demographic profile of these drivers, as well as, to identify their stress and attention levels in
order to support educational actions on prevention and safety in traffic. For this purpose it was
used as referential theoretic, the traffic model proposed by Rozestraten and the Lipp model for
stress were used. This last model is based on the cognitive-behaviorist approach which
emphasizes the answer of the organism to an stimulus mediated by its interpretation. To
collect the data, the Stress Symptom Inventory was applied to adults. The Lipp model (ISSL —
2000), the Suzy Cambraia test and the Rozestraten Photo test in traffic situations were also
used, as well as, a socio-demographic questionnaire having a sample of 213 drivers in Campo
Grande, MS, who were divided in four groups: 77 involved people with previous car
accidents and traffic violation; 30 involved people in accidents but with no traffic violation;
62 people not involved in accidents but committed traffic violation and 44 people not
involved in accidents nor committed traffic violation. The socio-demographic and the traffic
profile of these four groups researched in Campo Grande, MS show a group formed mainly
by men in their 30 to 59 years old who are graduated, under-graduated and post-graduated. An
important piece of information related to the group who committed traffic violation and was
involved in accidents was the drivers’ high level of schooling. The results related to stress
pointed up that the drivers in the four groups did not show stress, it can to infer that the
instrument (ISSL-2000) that it verifies it stresse in the adult identifying psychological and
physical symptoms in a period of twenty and four hours, one week and one month, posteriori
does not identify stresse it in the accident. In relation to the concentrated attention of Suzy
Cambraia test, in general, the drivers’ level of attention was on the average and in the group
with no traffic violation or accidents it was lower. A significant difference was found when
comparing the results of the Photo test among the four groups pointing up an important
difference (p=0.0001) in the group with accidents but no traffic violation, this group presents
a different psychological profile in relation to the attention, detention, discrimination, memory
of norm and application of traffic rules demonstrating one better perception of the traffic
situations. In relation the traffic violations the most committed were: high speed, going
through traffic lights, driving under alcohol influence. Thorough this study, it was verified
necessity of research that can study the infraction for speed excess understanding the
underlying motivations to this attitude in the traffic.

Keywords: Traffic acidents. Traffic violations. Attention. Stress.
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Na modernidade, com a problematica dos acidentes, houve a necessidade de uma
legislacao de transito mais rigorosa com o objetivo de disciplinar a ordem no transito e definir
as regras para uma circulagdo segura. O convivio das pessoas nas vias publicas envolve uma
série de fatores que, se nao forem levados em consideragdo, acabam por tornar o transito
violento e propenso a acidentes. A infragdo ¢ um desses fatores, tendo em vista que ela pode
preceder acidentes ou conflitos no transito. O problema do transito nas grandes cidades
brasileiras ¢ complexo principalmente por seu aspecto social que compreende um cendrio de
violéncia e luta pela sobrevivéncia no qual a impunidade e a tragédia dos acidentes

caracterizam um perigo na circulagdo humana.

O Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) registrou, em 1997, mais de 30
mil mortes no transito do pais e cerca de 26 mil feridos (ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS, 2006). Rodrigues (1999) aponta que 4% dos acidentes
ocorrem por defeitos no veiculo, 6% por defeitos nas condigdes das estradas e 90% por causa
humana. O pricipal responsavel por esses indices ¢ o proprio condutor que por vezes dirige
estressado e tem problemas de aten¢do favorecendo a transgressdo no transito ou o
envolvimento em acidentes. Um dos fatores de risco mais importante no transito ¢ a atencao.

A desatengao ¢é responsavel por mais de 40% dos acidentes de transito.

Diante da relevancia do fator humano nessa problematica urbana, investigar a atencao
e o estresse em condutores com e/ou sem infragdes e acidentes, fortalece a atuacdo da
psicologia ligada ao transito numa perspectiva voltada para a prevencdo, trazendo, através da
pesquisa, uma contribui¢do consistente para a mobilidade humana mais segura ¢ ¢ dentro
desta perspectiva que surgiu o interesse em investigar o estilo perceptivo desses motoristas
para verificar a atencdo dentro da fase da tomada de informagdo e da fase de processamento

de informagdo além de identificar a prevaléncia de estresse.

A psicologia tem um importante compromisso social com a mobilidade humana e
especificamente na area de estudos sobre o transito pode subsidiar agdes de prevencdo e
educacdo fornecendo dados cientificos para evitar improvisacdes nas estratégias de
enfrentamento dessa problematica, que ja é tratada como uma questio de satude publica. E
preciso desenvolver pesquisas para conhecer melhor o objeto de intervencao em relacio a essa

questao.

Neste estudo serdo discutidos alguns aspectos importantes sobre o fator humano
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principalmente a ateng¢ao que ¢ verificado através do Teste de Atencdo Concentrada de Susy
Cambraia. Atencao, detecgao, discrimina¢cdo, memorizacao de norma e aplicacao de regras de
transito que € verificado através do Fototeste de Percepgdo das Situagdes de Transito de
Rozestraten e a prevaléncia de sinais e sintomas psicologicos e fisicos experimentados pelos

condutores para investigar o estresse.

A partir da investigacdo desses aspectos, podemos como psicologos do transito
contribuir para o crescimento de estudos nessa area, fortalecendo e ampliando a inser¢do de
profissionias mais qualificados no mercado de trabalho além de disceminar a pesquisa em
psicologia agregando mais estudos cientificos com énfase no transito dentro do Programa de

P6s-Graduagao da UCDB.

O objetivo central ¢ verificar o nivel de ateng@o e os sinais e sintomas de estresse em
motoristas com e/ou sem infragdes e acidentes. Buscaremos verificar se existe uma correlacao
positiva entre estar estressado e, portanto, mais desatento e se estas condigdes favorecerem
um maior envolvimento do condutor em acidentes. Essa analise pode contribuir para obtermos
mais dados sobre o estilo perceptivo do condutor e seu estado emocional, tendo em vista que
dirigir requer que o condutor possua uma correta capacidade perceptiva que lhe permita captar
0 que ocorre a seu redor e também identificar e discriminar estimulos que sdo importantes

para definir a situagdo ou problema de transito que ele deve solucionar.
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2 TRANSITO E SEUS PRINCIPAIS CONCEITOS
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O fenomeno do transito atinge proporgdes alarmantes em varios paises do mundo, os
problemas causados por ele influenciam na qualidade de vida das pessoas. O transito exige
decisdes rapidas e tem elementos que o caracterizam, neste capitulo pretende-se ressaltar a

importancia deles na compreensdo dessa problematica social.

Historicamente o homem se desloca no ambiente e busca novos espagos. No caso do
Brasil, a primeira estrada foi a Unido e Industria, ligando Petropolis, RJ, a cidade mineira de
Juiz de Fora, com 144 quildmetros, concluido, em 1861, por D. Pedro II. No Brasil, por
muitas décadas, as vias ficaram sem pavimentacdo, no entanto, Rodrigues (2000) relata que,
em 1964, o Plano Nacional de Viagdo foi aprovado pelo Congresso estabelecendo normas

para a identificagdo das rodovias.

A partir da exploracdo intensiva do petroleo e da utilizagdo do betume, o asfalto
tornou-se uma realidade. O Brasil possui atualmente 1.649.239,20 quilémetros de estradas,
das quais apenas 9,2% pavimentadas (RODRIGUES, 2000). O sistema rodoviario nacional

atual ¢ composto por rodovias federais, estaduais e municipais.

Levando-se em conta o carater socio-historico do transito, as vias sdo caminhos
abertos para a locomog¢do da pessoa, tragcam historias humanas, ligam os espacos e
transportam bens materiais. E, na constru¢ao da historia do transito, é evidente o seu carater

politico e social, que fica explicitado em cada contexto e em cada tempo.

Em 1891, Santos Dumont trouxe para o Brasil o primeiro automovel vindo da Franga,
e Rodrigues (2000) afirma que, com a chegada dos primeiros automoveis, ficou evidente que
0 carro seria uma paixao brasileira. No século XX, em 1950, o veiculo se difunde no Brasil
junto com o processo de industrializagcdo e, do ponto de vista econdmico, comegou a trazer
muitos beneficios; contudo, conforme Hoffmann, Cruz e Alchieri (2003), mudou a forma de
intercambio cultural, contribuiu com o progresso da sociedade e mudou definitivamente o
conceito de tempo, de velocidade, de distancia ¢ o conjunto de valores no comportamento

humano e nas suas relagoes.

Em 1926, Washington Luis, quando se tornou presidente do Brasil, adotou o seguinte
lema: “governar ¢ abrir estradas”. Enquanto o desejo no inicio do século XX era equipar as
estradas para receber os veiculos, na atualidade, a grande preocupagao € um transitar seguro,

que preserve a vida e evite a morte.
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Foi nas décadas de 1960 e 1970 que a garagem e o carro ficavam na parte da frente da
casa, em lugar de destaque. Nessa conjuntura, no auge da paixao brasileira pelo automovel, a
alta velocidade e a emocao nas estradas eram incentivadas. A ideologia daquele momento era
ter carros bonitos e velozes. O carro era simbolo de status, liberdade e poder. Nas décadas de
1960, 1970 e 1980, o desejo era equipar o carro, para alcancar limites maiores de velocidade.
Na sociedade poés-moderna, o desejo € ter carros velozes, bonitos e equipados com

equipamentos de seguranga.

Atualmente, milhdes de veiculos circulam nas cidades, as montadoras lancam novos
modelos cada vez mais caros e mais modernos, e, nas proje¢oes do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), daqui a uma década e meia, em 2020, o Brasil tera atingido o

nimero de 200.306.300 habitantes e 137 milhdes de veiculos (RODRIGUES, 2000).

A medida que foi aumentando o niimero de veiculos circulando nas cidades
brasileiras, foram se agravando as condigdes de transito e isso refletiu num aumento de
acidentes, principalmente em fun¢do da desorganizacao do transito, da falta de fiscalizacdo e
dos comportamentos inadequados dos usudrios do sistema de transito (ASSOCIACAO

NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2006).

O conceito de transito utilizado como definigdo técnica esta na Lei n. 9.503, de 23 de
setembro de 1997, que instituiu o Codigo de Transito Brasileiro (CTB), e que entrou em vigor

somente no dia 22 de janeiro de 1998, assim estd em seu artigo 1°, paradgrafo 1°:

Art. 1° O transito de qualquer natureza nas vias terrestres do territorio
nacional, abertas a circulacdo, rege-se por este Codigo.

§ 1° Considera-se transito a utilizagdo das vias por pessoas, veiculos e
animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulagdo,
parada, estacionamento e operagdo de carga ou descarga.

Rozestraten (1988, p. 4) valoriza o lado social do transito e define-o como “[...] o
conjunto de deslocamento de pessoas e veiculos nas vias publicas, dentro de um sistema

convencional de normas, que tem por fim assegurar a integridade de seus participantes”.

Numa compreensdo mais abrangente do assunto, Rozestraten (1988, p. 4) analisa esta

sua defini¢do, explicando seus componentes da seguinte forma:

—Um conjunto de deslocamentos: um homem ou um carro num deserto nao
constitui transito, nem € necessario ter um objetivo;
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—Nas vias publicas: pois 0 que acontece em terreno particular ndo € transito
oficial, e ndo precisa obedecer ao codigo;

—Um sistema: quer dizer um conjunto de elementos que cooperam na
realizacdo de uma funcdo comum. Assim, um reldgio ¢ um sistema de
pecas que, conjuntamente, indicam as horas no transito, fungdo comum € o
deslocamento: chegar ao destino sdo e salvo. Para isto, cada elemento tem
que obedecer as normas do sistema;

—Um sistema convencional: em oposi¢do a um sistema natural (sistema
solar, célula, homem) e porque os homens criam livremente estas normas,
que poderiam ser diferentes, sdo assim porque se trata de um convénio na
sociedade e até entre paises;

—A finalidade é: assegurar a integridade de seus participantes. Cada um deve
alcangar sua meta sem sofrer dano.

Para Rozestraten (1988), o transito compreende uma cadeia de fatores que envolvem
pessoa-via-veiculo, programada para funcionar normalmente. Qualquer falha em uma dessas

varidveis pode ocasionar acidentes. Sobre esses fatores, o autor comenta:

a) A via: ¢é representada por todo o tipo de pavimentagao e sinalizagdo existentes, tais
como placas, semaforos, pedagios, cruzamentos, etc. Também fazem parte da via
todos os veiculos que andam em torno de nds, construindo o ambiente vivo do

transito;

b) Os veiculos: considerados como um segundo subsistema, os veiculos apresentam-se
nas mais variadas formas (bicicletas, caminhdes, Onibus, taxis, etc.) e possuem
dispositivos capazes de determinar sua direcdo, aceleracdo e parada, bem como
acessorios que possibilitam a comunicacdo com os demais (farois, pisca-pisca, luz

de freio, buzina, etc.);

c) A pessoa: considerado o mais importante € mais complexo subsistema, por
comandar as maquinas; ¢ a maior fonte de acidentes. Os papéis desempenhados
pela pessoa no transito aparecem ativamente, os motoristas, pedestres, ciclistas,
policiais responsaveis pela seguranca. Em um segundo plano, mas de igual
importancia, estdo os engenheiros e autoridades do transito, responsaveis pela

regulamentacdo nas cidades e estradas.

Numa concep¢do também social, Rodrigues (2000) menciona que o transito ¢ um
processo historico-social que envolve principalmente as relagdes entre a pessoa € o espago,

assim como as relacdes das pessoas entre si.
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Das defini¢cdes propostas, optou-se por uma visdo mais social e contextualizada do
transito tendo em vista que, muito mais que compreender os elementos do transito
isoladamente, almeja-se compreender a integracdo desses elementos dentro da problematica

do transito em relagdo ao comportamento inadequado do condutor.

A pessoa constitui o elemento mais importante nesse sistema. Hoffmann e Legal
(2003a) ressaltam que pesquisas mostram que uma boa parte dos acidentes ¢ desencadeada
por fatores sociais ou pessoais, denominados de falha humana. As causas dos acidentes sdo
inimeras ¢ complexas; no entanto, existe um certo consenso mundial de que, dos trés
elementos do transito, a pessoa ¢ o fator principal na causa dos acidentes de transito
(VASCONCELOS, 1985). Segundo a estimativa do Departamento Estadual de Transito de
Mato Grosso do Sul — DETRAN-MS (2006a), 95% dos acidentes de transito registrados em

Campo Grande em 2006 t€ém como causa a falha humana.

Deve-se refletir sobre a relagdo entre a pessoa, o veiculo e a via, mas também na
relacdo desta pessoa com a sociedade, pois o acidente deve ser considerado o resultado final
de um processo que desencadeia diversas condutas, eventos e condi¢des, numa interagdo entre
o condutor, veiculo e via, em determinadas condigdes ambientais e culturais, pois o transito ¢
capaz de transformar individuos em seres humanos coletivos que compartilham o mesmo
espaco publico. Do ponto de vista psicoldgico, ¢ importante considerar a personalidade das
pessoas e também sua cultura (HOFFMANN; GONZALEZ, 2003; RODRIGUES, 2000;
CHAUI, 2001).

Existe uma multiplicidade de fatores envolvidos no transito: os ambientais, o proprio
veiculo e suas condicdes e as pessoas que conduzem o veiculo. Se ocorrer alguma falha em

um ou em alguns desses fatores, os acidentes ocorrem.

Mesmo diante de toda essa problematica, o processo de habilitagdo ¢ democratico e
faz pouquissimas restri¢des, e isso favorece um grande numero de pessoas na obtencdo da
Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH). Com isso ¢ grande o fluxo de veiculos nas cidades

brasileiras, o que ndo ¢ diferente na capital sul-mato-grossense.

Conforme comenta Cunha (2006), em seu artigo sobre a cultura do automovel em
Campo Grande, a historia do automoével foi pouco registrada, mas, com a urbanizagio e a
instalacdo no Brasil da industria automobilistica, fomentou-se a produ¢do de veiculos. Os

primeiros registros oficiais do DETRAN-MS datam de 1984 e apontavam uma frota de
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64.673 veiculos; depois de 22 anos, em abril de 2006, Campo Grande registrou 264.259
veiculos. O autor ressalta que o impacto da cultura do automoével na cidade ¢ mais bem
visualizado quando os dados dos veiculos sdo comparados ao crescimento populacional. Em
22 anos, de 1984 para os dias atuais, aumentaram 200.000 veiculos, e a populagdo teve um

acréscimo de 224.156 pessoas.

As pessoas no transito, além de uma série de aptiddes, de uma personalidade, habitos e
atitudes definidas, possuem necessidades fisiologicas (alimento, sono, descanso),
necessidades psicologicas e socioculturais (seguranga, comodidade, auto-regulacio,
aceleracdo). O equilibrio entre essas varias instancias e necessidades e a capacidade para
supri-las, supera-las ou adaptar-se a elas permitem o funcionamento psicofisico normal do
individuo . Quando existem desajustes pessoais e desequilibrios interiores, estes podem ser
projetados em acdes no transito. Cada pessoa tem uma experiéncia diferente de vida, cultura,
idéias e valores, e os carrega para o transito o que influencia sua forma de conduzir

(HOFFMANN; LEGAL, 2003b).

Neste contexto, a pessoa ¢ o elemento mais importante do transito, e tanto a via como
o veiculo sdo instrumentos para o deslocamento dessa pessoa. Existe uma forte interligacao
desses trés elementos, no entanto neste estudo pretende-se ressaltar os fatores humanos no

transito.

2.1 AS LEIS DO TRANSITO BRASILEIRO: ESTRUTURA,
NORMATIZACAO E FISCALIZACAO

No final do século XIX, com o invento do automdvel e o aumento da circulagdo nas
cidades, ¢ que se iniciaram os primeiros problemas modernos de transito e,
conseqiientemente, a legislacao a respeito (VASCONCELOQOS, 1985). O CTB surgiu para
regulamentar normas e condutas no transito no intuito de torna-lo mais seguro, ou seja, com
indices menores de acidentes. Os governos comecam a adotar medidas para disciplinar e
orientar o transito, tendo em vista o direito das pessoas de se locomoverem e ocuparem o
espago publico, e de conviverem socialmente, em seguranga, neste espaco. As sociedades
criam seus proprios conjuntos de leis. O CTB ¢é, especificamente, o canal de comunicagdo de
transmissdo de mensagens essenciais no sistema de transito, pois favorece um deslocamento

seguro (RODRIGUES, 1999).
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No Brasil, o primeiro codigo de transito foi instituido em 28 de janeiro de 1941. Em
21 de setembro de 1966, foi instituido o Codigo Nacional de Transito (Lei n. 5.128), o qual
enfocava que a harmonia do trinsito depende da integra¢do entre via, veiculo e homem
(BRASIL, 2001?a). Sendo que o CTB/1997 foi instituido numa concepg¢do de transito que
contempla e o enfatiza como direito de todos. Essa concepcao ¢é recente, pois o antigo Codigo
de 1966, nao contemplava essa dimensdao. No CTB atual pode-se verificar a preocupagdao em

relacdo ao direito e a seguranca de quem transita.

De acordo com o CTB/1997 artigos 1° e 2°:

O transito, em condi¢des seguras, ¢ um direito de todos e dever dos 6rgaos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no
ambito das respectivas competéncias, adotar medidas destinadas a assegurar
esse direito.

E necessario situar os contextos legais, que estabelecem as diretrizes e normas para o
Transito no Brasil. O primeiro ponto a ser destacado diz respeito a Lei n. 9.503/1997 que
institui o CTB. Com este novo codigo, abriu-se espago para a municipalizagdo do transito e
definiu-se a nova estrutura e sinergia entre os niveis federal, estaduais e municipais, que

integram o Sistema Nacional de Transito (SNT).

O sistema de transito ¢ todo um conjunto de varios elementos que tem por objetivo o
deslocamento, o partir ¢ o chegar a um determinado local com seguranca e conforto. Dessa
forma, o sistema de transito ¢ uma constante preocupacao da grande maioria dos paises, pois
colocar em pratica as leis e estudos conduzird todas as pessoas a um transito seguro e
confiavel, considerando-se que legislagdo de transito é o conjunto de normas legais e
infralegais que regem o transito no pais, conforme institui o Conselho Nacional de Transito

(CONTRAN), por meio da Resolugdo n. 144, de 21 de agosto de 2003.

O artigo 5° do CTB/1997 define:

O Sistema Nacional de Transito ¢ o conjunto de o6rgdos e entidades da
Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios que tem por
finalidade o exercicio das atividades de planejamento, administragdo,
normatizagdo, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos, formacao,
habilitagdo e reciclagem de condutores, educacdo, engenharia, operagdo do
sistema viario, policiamento, fiscalizacdo, julgamento de infragdes e de
recursos e aplicacdo de penalidades.
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O artigo 7° do CTB/1997 indica a composi¢ao do SNT:

I - Conselho Nacional de Transito — CONTRAN, coordenador do Sistema e
orgdo maximo normativo e consultivo;

II - os Conselhos Estaduais de Transito — CETRAN e o Conselho de Transito
do Distrito Federal — CONTRANDIFE, 6rgdos normativos, consultivos e
coordenadores;

III - os o6rgdos e entidades executivos de transito da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios;

IV - os o6rgdos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios;

V - a Policia Rodoviaria Federal;
VI - as Policias Militares dos Estados e do Distrito Federal; e

VII - as Juntas Administrativas de Recursos de Infragoes (JARI).

O CONTRAN, regulamentado pelo Decreto n. 2.327, de 23 de setembro de 1997,

coordena o SNT, sendo 6rgado maximo normativo e consultivo.

Atuam como 6rgaos normativos e consultivos nos Estados os Conselhos Estaduais de
Transito (CETRANS), a quem, conforme o artigo 14 do CTB/1997, competem, entre outras, a

elaboracdo de normas no dominio das respectivas competéncias.

Como 6rgaos executivos de Transito, t€ém-se o DENATRAN atuando em nivel federal,
o Departamento Estadual de Transito (DETRAN), atuando nos Estados, e a Diretoria de
Transito (DIRETRAN), atuando em nivel municipal.

Todas as normas tém por objetivo disciplinar a ordem de transito, que ¢ constituida de
leis, direitos, resolucdes e portarias. Vasconcelos (2005) aponta que a circulagao de pessoas e
mercadorias ¢ regida pelo CTB e este traz mudangas importantes para garantir mais

seguranca. O autor analisa as principais mudancas do Codigo de 1997, resumidas a seguir:

a) As autoridades de transito: as atribuigdes de Municipio, Estado e Governo Federal
complementam-se adequadamente. A municipalizagdo deve ser coordenada com as
autoridades estaduais e federais; e, em fungdo do CTB, os municipios t€ém uma

série de obrigagdes a cumprir, as quais sdo legais, administrativas e politicas;

b) As disposi¢des gerais: este atribui maior responsabilidade aos 6rgdos publicos pela

seguranga na circulacdo e maior interagdo Estado-sociedade; valoriza a educagdo
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como essencial para mudar as condi¢des do transito; estabelece que a habilitagao de
condutores dar-se-4 apds a aprovagdo nos exames, validos por um ano, e,
posteriormente, caso ndo tenha cometido nenhuma infracdo de natureza grave ou
gravissima, nem seja reincidente em infracdo leve, o condutor podera receber a

CNH definitiva;

¢) Com relagdo aos condutores infratores, pela primeira vez ¢ exigida a participacao
no curso de reciclagem, estabelecido pelo Conselho Nacional de Trénsito
(CONTRAN), por intermédio da Resolugdo n. 58, de 21 de maio de 1998. De
acordo com o artigo 268 da referida resolucdo, o curso terd duragdo de 20 horas e

destina-se ao condutor:

I - quando, sendo contumaz, for necessario a sua reeducacio;
II - quando suspenso do direito de dirigir;

IIT - quando se envolver em acidente grave para a qual haja contribuido,
independentemente de processo judicial;

IV - quando condenado judicialmente por delito de transito;

V - a qualquer tempo, se for constado que o condutor estd colocando em
risco a seguranga do transito;

VI - em outras situagdes definidas pelo CONTRAN.

Com 341 artigos, a nova lei trouxe novidades: regras mais rigidas na retirada da
habilita¢do, obrigatoriedade de equipamentos de seguranca, inspecdo dos veiculos, multas e
penalidades mais pesadas, prevendo inclusive a prisdo para o mal condutor. A legislagcdo do
transito tem por finalidade assegurar a integracao de seus participantes. O que permeia todo o
conteudo do atual Codigo € a seguranga no transito, o respeito pela vida e a preservagdo do

meio ambiente.

Lemes (2003) comenta que, em virtude de uma série de dificuldades como falta de
pessoal, falhas na aplicagdo da lei, infragdes de transito e precariedade da integragdo, do
controle do transito pelo estado, frustrou-se a idéia de gerar uma nova cultura no transito entre

seus participantes, melhorar a fluidez e, principalmente, reduzir os acidentes.

A legislagao do transito, como um todo, tem por finalidade assegurar a integridade de
seus participantes; contudo a questdo da puni¢cdo ¢ mal abordada pelos codigos de transito do

mundo inteiro, pois procuram atribuir graus de severidade as infracdes e, conforme Wilde
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(2005), ¢ errada a concepgao de que, quanto maior ¢ o tamanho da punicdo maior serd a
preocupacdo dos motoristas, defendendo que os fatores que realmente contribuem para a

intimidacdo sdo a certeza e a rapidez da punic¢do e ndo o tamanho dela.

A legislacdo ¢ um mediador nos comportamentos sociais, pois estabelece normas que
permitem uma convivéncia social harmonica sendo assim existem regras de circulacdo e
conduta previstas no capitulo III do CTB/1997 para a mobilidade humana no transito
(THIELEN, 2002). Os seus artigos definem qual o comportamento correto dos condutores de
veiculos no transito, contudo, muitas vezes, estes transgridem as normas e provocam

acidentes.

As normas de circulagcdo foram criadas com um objetivo comum, que € possibilitar
uma circulacdo segura no transito; portanto, toda a vez que desrespeitar uma norma de

circulagdo e conduta, estard o condutor cometendo uma infracao.

Para que haja um comportamento adequado no transito, ¢ fundamental que o usudario
tenha estimulos que possam ser percebidos o mais rapido possivel, a fim de que acontega
efetivamente uma adaptacdo do comportamento necessario para um deslocamento seguro.
Além disso, o motorista deve ter reflexos rapidos para perceber situagdes novas a todo o

momento e ter reagdes adequadas.

Diante dessa realidade, a pessoa ndo pode ter deficiéncias mentais ou sensoriais que
possam prejudicé-lo ou ter uma aprendizagem deficiente das normas que regem o transito,
enquanto sistema que possibilita seguranga para todos os usudrios que o utilizam. Eis algumas

normas e regras prescritas no CTB/1997:

a) Da utilizacao pelo condutor: quando utiliza uma via para a sua locomog¢do, um
condutor de veiculo, objetivando um trafego mais fluido, deve adotar um
comportamento adequado na via publica e atitudes como: seguir e praticar as regras
de circulagdo; ter consciéncia de que, se ndo seguir as normas, comete infragdes e
até acidentes; estacionar somente onde for autorizado; fazer conversoes de acordo
com o que ¢ necessario e seguro; respeitar o pedestre, pois ele tem preferéncia;

respeitar os outros condutores; respeitar o policial de transito.

A movimentagdo nas vias terrestres deve ser ordenada e seguir normas, para que

haja um deslocamento seguro. O artigo 28, do CTB/1997, assim determina: “O
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condutor deverd, a todo o momento, ter dominio de seu veiculo, dirigindo com

atencao e cuidados indispensaveis a seguranga no transito”;

b) Da educacdo: o sistema de transito ¢ todo um conjunto de varios elementos que tem
por finalidade a realizagdo de um objetivo comum que é o deslocamento; porém
esse objetivo s6 ¢ atingido quando cada elemento participante do processo do

sistema cumprir com os seus deveres e obrigacdes.

E de dominio puiblico que o transito é uma questdo de comportamento, e educar
para o transito visa & mudanga de comportamento, conforme consta no artigo 74, do
CTB/1997: “A educacdo ¢ direito de todos e constitui dever prioritario para os

componentes do Sistema Nacional de Transito”;

¢) Da sinalizacdo de transito: outro aspecto importante nas normas de circulagdo ¢ a
sinalizacdo, pois constitui um sistema formado, por meio do qual sdo dadas
informagdes aos condutores e pedestres, tendo por objetivo principal a orientagdo
desses usuarios, proporcionando-lhes seguranca, conforto, orientacdo e fluidez no

transito.

A sinalizacdo compde-se por placas, marcas, semaforos, som, gestos e ¢ dividida em
sinalizacdo vertical, horizontal e semaférica. O artigo 80, do CTB/1997, prescreve que:
“Sempre que necessario, serd colocada ao longo da via, sinalizagdo prevista no Codigo e em
legislacdo complementar, destinada a condutores e pedestres, vedada a utilizagdo de qualquer
outra”. Segundo o artigo 87, do CTB/1997, os sinais de transito classificam-se em verticais,
horizontais, dispositivos de sinalizagdo auxiliar, luminosos, sonoros, ¢ gestos do agente de

transito e do condutor.

2.1.1 A infracdo no transito e suas principais causas

Assim que uma infracao de transito ¢ detectada (seja pelo agente ou por equipamento
eletronico), ¢ necessario lavrar um auto de infracdo que pode ser emitido em papel ou por
meio eletronico (pelos chamados coletores de dados). Ha caso de infragdo em que o auto pode
ser lavrado em digitacdo direta no sistema, associado a imagem capturada. Quando impressos,

terdo que conter os dados previstos no artigo 280 do CTB/1997.
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A defini¢ao de infragdo proposta pelo artigo 161, do CTB atual ¢:

Art. 161. Constitui infragdo de transito a inobservancia de qualquer preceito
deste Codigo, da legislacdo complementar ou das resolugdes do CONTRAN,
sendo o infrator sujeito as penalidades e medidas administrativas indicadas
em cada artigo, além das punigdes previstas no Capitulo XIX.

Ainda como previsto na Politica Nacional de Transito (PNT), a autoridade de transito,
na esfera das competéncias estabelecidas pelo CTB, e dentro de sua circunscrigdo, devera
aplicar as infragdes nele previstas, as seguintes penalidades: adverténcia por escrito; multa:
suspensdo do direito de dirigir; apreensdo de veiculo; apreensdo da CNH; apreensdo da

permissao para dirigir; freqliéncias obrigatorias em curso de reciclagem.

As transgressdes no transito sdo um fenomeno social e devem ser analisadas no
contexto organizacional e social, mais amplo. Atualmente, os comportamentos nao ajustados
de autodestrui¢do, como o alcoolismo ¢ a drogadicdo, apresentam-se com maior freqiiéncia

(MARIN-LEON; QUEIROZ, 2000).

Conforme assinala Hoffmann (2000), torna-se imperativa a utilizagao de alguns tipos
de restricdo social, de carater aversivo, imposto por lei, para assegurar que os condutores
observem e respeitem as regras de circulacdo. Isso ¢ um dos elementos vitais para garantir

maior seguranga nas cidades.

Segundo Rodrigues (1999), o crescimento desordenado das cidades, o aumento
populacional, o aumento da frota veicular sdo fatores que dificultam a locomocao da pessoa.
A impossibilidade de locomover-se adequadamente gera a falta de comunicag@o no espaco.
Dessa forma, a pessoa passa a ndo aceitar mensagens e, muitas vezes, deixa de emiti-las,
dando inicio a uma cadeia de comportamentos inadequados no transito, comete infracoes e,

por vezes, se envolve em acidentes.

O CTB/1997 impde um actimulo de pontos a cada infragdo cometida, de acordo com
sua natureza, ¢ o condutor tem suspenso o direito de dirigir quando a soma de sua pontuagao
atingir 20 pontos em um periodo de 12 meses. Sendo assim, de acordo com o artigo 259, do
CTB/1997, as infragdes equivalem a gravissima (7 pontos), grave (5 pontos), média (4

pontos) e leve (3 pontos).

A Resolugdo CONTRAN n. 58/1998 menciona que € obrigatorio submeter a um curso

de reciclagem todos os condutores infratores para que estes identifiquem e corrijam falhas na
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sua forma de conduzir veiculos, atualizem-se com a legislacao vigente, desenvolvam atitudes
psicossociais positivas, conscientizem-se da importancia do respeito ao meio ambiente e

adquiram no¢des mais acuradas de primeiro socorros.

Em Campo Grande, MS, no ano de 2005, o nimero de infragdes aumentou em 8,8%
em relacdo ao ano anterior, segundo estatisticas do DETRAN-MS. Foram contabilizadas
54.947 infracdes em 2004, enquanto, em 2005, foram registradas 59.818 infragdes. Esse tipo
de atitude acaba engrossando a estatistica do niimero de acidentes de transito em Campo
Grande. De janeiro a julho de 2006, as estatisticas registraram 3.743 acidentes que deixaram

48 mortos e 2.470 feridos.

Para locomover-se com seguranga e atender as necessidades de deslocamento, os
usuarios do transito precisam, na perspectiva de Hoffmann (2000), aprender ndo somente as
técnicas de manejo de um veiculo, mas também as leis de circulagdo, de passeio, de vias
compartilhadas com outros veiculos e o controle do seu comportamento, para dar lugar a um
movimento regulado pela convivéncia social. O comportamento no transito reflete o padrao
de conduta social do dia-a-dia dos condutores e pedestres. A pessoa reproduz no transito o

que faz na sua vida diaria.

As causas mais freqiientes de acidentes sdao falhas humanas, tais como imprudéncia,
negligéncia, impericia, excesso de velocidade, ingestdo de bebidas alcodlicas, ultrapassagens
indevidas, falta de atencdo, falta de manutencdo do veiculo e nao obediéncia as normas de
circulacdo e conduta no transito. Outros fatores importantes sdo o estresse, a pressa, a
agressividade, a falta de conhecimento, a fadiga, o sono e a sensagdo de onipoténcia

(BRASIL, 2001?b).

As atitudes negativas que mais contribuem para acidentes ou problemas de fluidez no
transito sdo: imprudéncia, negligéncia, impericia e ignorancia. Para melhor compreendé-las

define-se cada um desses conceitos, conforme proposto por Guimaraes (1998, p. 94):

a) imprudéncia: praticar o que ndo convém, agir sem cautela;

b) negligéncia: descuido ou desatengao empregado na realizagdo de um ato.
Um dos componentes da culpa;

c) impericia: falta de habilidade, de pericia, de técnica adequada para a
realizacdo de uma atividade;

d) ignorancia: auséncia de conhecimento, ndo confundir com erro, que ¢
conhecimento falso.



30

Nesse sentido, citam-se alguns exemplos:

A imprudéncia sdo atitudes do condutor quando este realiza uma ultrapassagem
forcada, ingere bebida alcodlica ou utiliza material de seguranca defeituoso ou mal

conservado, ou seja, expde a si proprio e os demais a riscos desnecessarios.

Com negligéncia, ele deixa de dar a devida manutencdo ao veiculo, ndo dirige de

forma defensiva, nao porta os documentos necessarios.

Em relagcdo a impericia, ele ndo tem habilidades e aptidao para dirigir, situacdo essa

geralmente proveniente da ma formagao ou treino inadequado.

A ignorancia das normas mostra que o conhecimento que os condutores recebem na
sua formacao esta longe daquele que ¢ verdadeiramente necessario para transitar, pois um erro

cometido pode ser decorrente de um conhecimento mal assimilado.

O erro humano, nesse caso, estd permeado de uma tendéncia dos usudrios do sistema
de transito em adotar comportamentos perigosos na circulagdo humana, e promover, no
espago publico, uma convivéncia social nada virtuosa; muito pelo contrario: bastante

destrutiva.

O condutor torna-se apto para a dire¢do de um veiculo apdés o recebimento da
habilitagdo de transito e deve se locomover no sistema de transito evitando o acidente; no
entanto, muitas vezes, ao desempenhar este papel, o condutor ¢ negligente na conducao do

veiculo colocando em risco a sua propria vida e a de terceiros.

O comportamento da pessoa ¢ regido pelo consenso geral, de acordo com os padrdes
vigentes na sociedade em que se escolhe viver, abrangendo valores sociais, morais, éticos e
religiosos que sdo determinados por normas de conduta em todos os setores da vida (BRASIL,

20012b).

As normas que regulam o transito constituem um elemento significativo na seguranca
viaria, porém sdo inimeros 0s casos em que as normas sao desrespeitadas. A fungdo destas ¢é
prevenir a acao inadequada dos usudrios, € o seu desconhecimento ou nao-cumprimento pode
provocar um acidente (HOFFMANN, 2000). A autora assinala ainda que as infragdes podem
resultar de varios fatores: a) o fracasso por parte do condutor de conformar-se as leis por uma

distor¢do na percepcao ou uma reagdo tardia; b) pela deliberacdo de desrespeitar as leis; e ¢)
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por fracasso por parte da administracdo do transito em realizar normas mais adequadas e

eficazes e de informar corretamente sobre elas aos participantes do transito.

As infragdes no transito podem ocorrer pelo baixo nivel de atencdo ou pela falta de
discriminagao entre os estimulos. Por exemplo, um motorista desatento pode ndo discriminar
o semaforo no sinal vermelho e cometer uma infracdo gravissima ou, em outra ocasido,
cometer uma infragcdo considerada grave pelo codigo, como a de conduzir veiculo sem acionar
o limpador de para-brisa sob chuva. De acordo com o CTB, dirigir sem atencdo ou sem
cuidados indispensdveis a seguranga constitui uma infracdo leve; no entanto Rozestraten
(1988) comenta que a falta de atengdo ¢ um dos mais significativos fatores causadores de

acidente.

Para Barjonet (1991 apud HOFFMANN, 2005), além da ocorréncia de erros, os
condutores se desviam do comportamento adequado. Deixar de usar o cinto de seguranga,
exceder a velocidade, conduzir colado a traseira de outro veiculo, avangar sinal vermelho,
usar ilegalmente pista restrita, deixar de dar a vez e fazer manobras ilegais sdo as infragdes
mais freqiientes, e boa parte dos acidentes parece ser precedida pelo menos de uma dessas
infracdes. Estima-se que somente a velocidade seja responsavel por 30% dos acidentes com

vitimas graves e fatais.

Segundo o Relatério Anual de Multas Mensais do DETRAN-MS, de janeiro a junho
de 2006, em Campo Grande, MS, o excesso de velocidade ¢ a infracdo mais cometida,
estando em primeiro lugar com 7.704 multas; em seguida, com 5.502, o estacionar em
desacordo com as condi¢des regulares; com 4.640, o dirigir falando ao celular; 4.490, o
avangar o sinal vermelho; e com 53, o dirigir sem aten¢ao ou sem cuidado indispensavel a

seguranga. Esses dados sdo preocupantes, visto que a infracdo ¢ o caminho para o acidente

(DEPARTAMENTO ESTADUAL DE TRANSITO DE MATO GROSSO DO SUL, 2006a).

O indice do “sem atengdo” ¢ muito baixo, no entanto este € um aspecto bastante dificil
de verificar, pois a pessoa pode estar pensando em algo completamente diferente do transito,

mas dirigir corretamente e ninguém ver que esta sem atencdao completa.

A norma ndo se transforma imediatamente em a¢do homogénea por parte dos
integrantes da sociedade que estdo sujeitos a ela. Cada pessoa, cada grupo de pessoas sujeitas
a determinada norma tem uma participagdo na forma como essa norma ¢ veiculada,

operacionalizada, percebida, respeitada, seguida, aprimorada. E essa interagdo ¢ mediada pela



32

percepcao que as pessoas € os grupos tém da norma. Individuos e grupos diferentes percebem
as normas de forma diferente, em funcao do contexto no qual estdo inseridos. Dessa maneira,
também a percepc¢do dos riscos envolvidos no transito serd mediada pelo contexto no qual os
riscos sdo definidos, divulgados, compartilhados, € os comportamentos frente a eles se

baseardo nessas percepcdes (DOTTA, 2000).

A reducdo do numero de acidentes correlaciona-se, portanto, com a reducdo de
numero de infragdes. E necessario ver as infragdes ndo somente sob o aspecto legal
(desobediéncia a lei), mas, sobretudo, pelo lado do perigo: com a obediéncia a legislagdo nao
se pretende outra coisa do que garantir seguranga para a pessoa que dirige como também para
os demais condutores da via. Andar dentro das normas propostas pelo Cdodigo ¢ seguro.

Conduzir de forma segura ¢ respeitar o Codigo.

Haveria uma mudanga efetiva de comportamento por parte dos motoristas brasileiros
se, além de normas de transito, houvesse, conforme Hoffmann, Carbonell ¢ Montoro (1996
apud DUARTE, 2003), uma fiscalizagdo ostensiva do seu cumprimento, pois, assim se

poderia conduzir o motorista a um comportamento disciplinado.

2.1.2 Fiscalizacao e penalidades no transito

As normas estabelecidas na legislacdo de transito alcangam toda a coletividade,
cabendo aos entes federados, em suas respectivas competéncias, o poder e o dever de
fiscalizagdo. A fiscalizacdo esta intimamente relacionada a operagdo, uma vez que os agentes
municipais tém a fun¢do de sensibilizar os usudrios de via publica, orientados para o respeito

a legislacao.

A fiscalizagdo ¢ uma ferramenta importante na mudanga de comportamento, como
propde o Plano de Municipalizagdo do Transito, proposto pelo DENATRAN, o qual ressalta
que, sem fiscalizagdo, os motoristas (e os pedestres) vao esticando os limites do que eles
acham que ¢ permitido. A fiscalizacdo ¢ importante elemento regulador na seguranga do
transito e ¢ definida como um ato de cumprimento das normas estabelecidas na lei por meio

do poder da policia administrativa do transito (BRASIL, 2004a).

Contudo, conforme adverte Aldé (2003 apud FLEISCHFRESSER, 2005), o CTB em

vigor, de forma bastante rigorosa quanto as infragdes, proporcionou a esperanca de reduzir os
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acidentes, a impunidade e transformar o comportamento do brasileiro no transito. Os
resultados iniciais superaram as expectativas, com significativa reducdo do ntmero de
acidentes. Porém, segundo a mesma autora, quando o rigor comegou a ser deixado de lado e
“profissionais da ordem e da justica”, como advogados, se especializaram em livrar seus
clientes de multas e evitar a suspensdo das carteiras de habilitagdo, os indices voltaram a

CrescCer.

Embora as pesquisas demonstrem que, apos a implantagdo do CTB/1997, houve
reducdo aproximada de 30% nos acidentes com vitimas fatais, as manchetes dos jornais
continuam mostrando, diariamente, cenas de grande impacto para familias que sdo vitimas

dos acidentes de transito (RODRIGUES, 1999).

O novo CTB entrou em vigor em janeiro de 1998, de forma rigorosa quanto as
infracdes; no entanto, conforme Lemes (2003), o c6digo entra em seu nono ano observando-se
um aumento nos numeros de acidentes, mortos e feridos. Segundo ele, a aplicagdo dele nao

tem sido facil.

O comportamento da pessoa no transito vem gerando problemas tdo graves que ¢
preciso haver uma andlise formal desse comportamento e o desenvolvimento posterior de
estratégias de educagdo e formagao viaria. Sua finalidade se resume em dois objetivos: buscar
maior seguranca no transito e conseguir uma melhor prevengao dos acidentes (MONTORO,

1991 apud HOFFMANN, 2000).

No Brasil, Lemes (2003) observa que existe uma preocupacdo constante com a
impunidade dos crimes de transito e ressalta que pouco serve uma legislag¢ao rigida, como o
CTB, se o sistema judiciario ndo punir os infratores; também nao resolvem os redutores de
velocidade quando se sabe que essas maquinas s6 fazem as pessoas mudar suas atitudes no

momento e no local do instrumento punitivo.

Os comportamentos das pessoas se manifestam de forma a se aproximar ou se afastar
das normas sociais, facilitando ou dificultando as interagdes entre pedestres, motoristas e
agentes fiscalizadores (ROZESTRATEN, 1988). Isso demonstra o valor que hé nas questdes

de principios de educacio, de cultura.



34

2.2 ACIDENTE DE TRANSITO

Rozestraten (1988) comenta que as condigdes psicologicas desfavoraveis do condutor
podem contribuir para que acidentes ocorram e que a maior parte dos fatores ¢ constituida de

um comportamento falho relacionado a deficiéncia na agdo do condutor.

Sabe-se que nao ¢ favoravel um motorista dirigir apés um evento que o deixa
psicologicamente vulneravel; no entanto os motoristas ndo deixam seus problemas fora do
carro, pelo contrario, esses o acompanham no transito (ROZESTRATEN, 1988). Alguns
desses problemas poderiam ser indicados, como os de relacionamento conjugal,
relacionamento interpessoal, problemas de cunho profissional, financeiros, enfermidades,

perdas materiais e emocionais, conflitos interiores e frustragdes.

Em relacdo a esse aspecto, responsaveis por 13% dos acidentes, as causas humanas
indiretas envolvem condi¢des e estados do individuo que comprometem sua habilidade de
dirigir e foram subdivididas em condicdes e estados fisicos-fisiologicos; estados mentais e
emocionais e condicoes de experiéncia e familiaridade (SHINAR, 1978 apud

ROZESTRATEN, 1988).

Entre as causas humanas indiretas os estados mentais e emocionais compreendem o
contexto psicoldgico ao qual o motorista estd inserido, como se adapta as situagdes de estresse

e como estas emogdes agem sobre ele e influenciam a sua tomada de decisdo no transito.

Os esforgos na tentativa de caracterizacao ¢ controle dos acidentes de transito tém sido
despendidos de varias formas. Spagnol (1985 apud LEMES, 2003) comenta que a
preocupagdo com os problemas de seguranca, prevencao de acidentes e educacdo no transito ¢

tao antiga quanto o uso do veiculo de rodas.

Rozestraten (1988) lembra que Julio César ja proibira o trafego de veiculos em Roma
durante o dia, e o imperador Adriano limitou o nimero de carrogas que podiam entrar em
Roma. Leonardo da Vinci, no século XVI, ja oferecia uma solucao para o aumento do transito
nas cidades e para os problemas dos pedestres: propds colocar os passeios e o leito de carro
em niveis diferentes. Observa-se, por essas iniciativas, que a periculosidade do transito ja
preocupava ha séculos. O autor ressalta, porém, que s6 no século XX montou-se um sistema
que tornaria possivel o cruzamento diario entre milhdes de pessoas e veiculos, criando-se

normas cuja observancia tinha, como alvo principal, a redug¢ao de acidentes.
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Aragdo (1999 apud LEMES, 2003) indica que os problemas de transito se iniciaram
com o surgimento da diligéncia no século XVII, tendo uma evolu¢ao maior a partir de 1885,
com a construgdo do primeiro carro movido a gasolina, por Carl Benz. O primeiro acidente
automobilistico ocorreu, em 1899, em Londres, e, em Nova York, morreu o primeiro homem

vitima de acidente automobilistico.

Os acidentes em todo o mundo ja preocupavam e chamavam a atengao dos estudiosos
do comportamento humano. O aparecimento do automovel, fruto do desenvolvimento e
aperfeicoamento mecanico, haveria de causar males (SPAGNOL, 1985 apud LEMES, 2003).
Segundo a Associagdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP (2006), o DENATRAN
registrou, em 1997, mais de 30 mil mortes no transito do pais e cerca de 260 mil feridos.
Esses numeros podem ser considerados subestimados, frente ao sub-registro e a ocorréncia de
mortes apos o acidente. O custo global pode ser estimado em varios bilhdes de reais por ano,
sem contar os prejuizos causados aos que sofrem seqiielas com deficiéncias fisicas

permanentes.

Como aponta Rozestraten (1988, p. 73):

O acidente pode ser visto como um ponto de partida para o estudo da
psicologia do transito. Uma vez que o comportamento humano € o principal
responsavel pelos acidentes, convém estudar as causas de seu mau
funcionamento e quais os processos que podem levar a uma disfuncdo do
sistema [pessoa]-veiculo-via.

Com cerca de 40 milhées de motoristas, o Brasil é um dos recordistas mundiais em
acidentes de transito. As principais causas sdo decorrentes do uso do alcool e drogas, do
desrespeito as regras de transito e da imprudéncia dos motoristas. De acordo com o
DENATRAN, sao registrados anualmente cerca de 1,5 milhdes de acidentes, que resultam na
morte de 34 mil pessoas e ferem outras 400 mil em todo o pais, numa média de 80 mortes e

mil feridos por dia (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE MEDICINA DE TRAFEGO, 2005).

No Brasil, o nimero de acidentes causados pela imprudéncia dos motoristas, ao
baterem na traseira do veiculo que vai a frente, é tdo grande, que a jurisprudéncia considera
quem bate atras como culpado. A midia esta repleta de depoimentos de motorista causadores
de acidentes que afirmam que os “freios” de seu veiculo ndo funcionaram a tempo de evita-lo

(PINTO, 2004).
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O acidente pode ser considerado, na perspectiva de Hoffmann e Gonzélez (2003), o
resultado final de um processo em que se encadeiam diversos eventos, condicdes e
comportamentos. Os fatores que culminam num acidente surgem da complexa relagao
veiculo-ambiente-normas, sinalizacdo, regulagcdo externa (fiscaliza¢do) e comportamento do

condutor (capacidades psicofisicas).

Segundo Hoffmann (2003b), a palavra acidente ¢ definida como um acontecimento
inesperado, desagraddvel ou infeliz, que envolve dano, risco, perda, sofrimento ou morte.
Ressalta, ainda, que existem dados que apdiam a hipdtese de que a maior parte dos acidentes

ocorre por falha humana (entendidas aqui por erros de julgamento e infragdes).

Segundo dados fornecidos pelo Setor de Estatistica do DETRAN-MS sobre o transito
em Campo Grande, no primeiro semestre de 2004 ocorreram 260 acidentes com danos
materiais, 4 com vitimas fatais e 241 com vitimas ndo fatais perfazendo um total de 505
acidentes. Em 2005, no mesmo periodo, ocorreram 284 com danos materiais, 3 com vitimas
fatais e 345 com vitimas nao fatais, totalizando 632 acidentes. Em 2006, também no primeiro
semestre, foram 688 com danos materiais, 21 com vitimas fatais e 954 com vitimas nao fatais,
fazendo um total de 1266. Esses nimeros sdo preocupantes e indicam um aumento
significativo de acidentes o que leva a uma necessidade urgente de enfrentamento dessa

problemaética na capital.

As entidades governamentais pretendem evitar os acidentes e os custos que eles
representam. Para tanto, ¢ necessario compreender melhor esse fendmeno social por meio de
estudos que envolvam os acidentados e os acidentes. Veiculos, estradas, sinalizagdes e tudo
que envolve o transito existem para propiciar ao cidadao uma qualidade melhor de vida, e ndo
para destrui-la. As pessoas cometem infragdes e acidentes, apesar de uma série de
propagandas educativas, acdes estaduais e municipais na inten¢do de educar o cidaddo para o

comportamento adequado no transito.

Para Dotta (2000, p. 14), “O transito ¢ reflexo de nossa sociedade atual, que procura, a
uras penas, viver sem normas, sem mandamentos, sem principios, sem leis, sem moral ¢ sem
d b b d t b b 1 b 1
u . u , Vi ubli
documentos”. O condutor se percebe como dono do carro, das vias e do espago publico e
procede sem prestar contas ou se preocupar com o outro. A sociedade pds-moderna é um
espaco onde cada um busca seus proprios interesses, deixando de lado virtudes como a

solidariedade e o respeito pelo outro. As infragcdes podem causar conflitos sérios ou acidentes.
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Atualmente o termo acidente de transito ¢ utilizado de diferentes maneiras e de acordo
com as especificidades conceituais oriundas de diferentes especialidades. Numa abordagem
psicologica, Shinar (1985 apud ROZESTRATEN, 1988, p. 73) define o acidente de transito
como “[...] uma desavenca ndo intencional no transito, que implica algum dano e ¢ notificada
a policia”. Rozestraten (1988, p. 74) reformula o conceito de Shinar (1985), dando-lhe uma
maior abrangéncia “[...] uma desavenga nao intencional, envolvendo um ou mais participantes
do transito, implicando algum dano e noticiada a policia diretamente ou pelos servigos de

medicina legal”.

Na defini¢do de Rozestraten (1988, p. 92), “[...] o acidente pode ser considerado como
uma disfuncdo do sistema [pessoa]-via-veiculo que, em circunstancias normais, funciona
muito bem”. Existem varios tipos de acidentes, ¢ Rozestraten (1988, p. 75) menciona os

seguintes:

a) a presenga ou nao de uma vitima — acidentes ¢/v (com vitima) e acidentes
s/v (sem vitima);

b) a presenga ou nao de pedestre — diferencia um acidente por atropelamento
de um acidente por colisdo ou abalroamento;

¢) o veiculo ou os veiculos implicados — acidente de bicicleta com 6nibus, de
taxi com caminhdo, etc.;

d) o niumero de veiculos envolvidos — acidentes de um carro sé (one — car —
acident) tipicotipico de motoristas embriagados ou de tentativas de suicidio.
Outros envolvem mais veiculos;

e) o local e a especificacdo da via caracterizam o acidente como acidente em
cruzamento, em curva, em entrada estadual, em zona rural, em zona urbana,
etc.;

f) o estado da via — acidentes em via esburacada, em cruzamento mal
sinalizado. Aqui ja ha indica¢do de causa provavel;

g) a presenca de algum defeito no veiculo — acidente por derrapagem com
pneus lisos, acidente por falta de freio, etc.

Numa defini¢ao mais técnica, Rodrigues (1999) aponta que o acidente ¢ todo o evento
danoso que envolva o veiculo, a via, a pessoa e/ou animais e, para caracterizar, ¢ necessaria a
presenca de dois desses fatores. Segundo Luz (1994 apud MEA; ILHA, 2003, p. 270),
”Acidente de transito é todo o acontecimento ou evento, ocorrido com veiculos automotores
numa via publica, do qual resultam danos materiais ou danos penais”. Existem conseqiiéncias
de um acidente que, como comenta Abilio (1997 apud MEA; ILHA, 2003), podem ser

divididas por tipos de vitimacdo: ferimentos leves, graves e fatais.
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O acidente e a infracao té€m trazido preocupacao aos setores envolvidos no transito em
funcdo do numero de mortes e das seqiiclas que esses eventos podem deixar na vida das
pessoas. Como um problema de satide publica vem mobilizando a Psicologia do Transito para
que esta possa contribuir, de forma eficaz, para a qualidade de vida dos usudrios do transito.
Para tanto ¢ fundamental compreender o comportamento humano no transito, em especial a

capacidade de aten¢ao e o estado de estresse do condutor.

Resultados da pesquisa realizada em Londres indicaram que a maioria dos acidentes
estudados aponta para um comportamento falho por parte do condutor. Deficiéncias na
aten¢do, na observagdo e erros de julgamento sdo as maiores causas humanas de acidentes,
tanto dos motoristas quanto dos pedestres (SABEY; STAUGHTON, 1975 apud
ROZESTRATEN, 1988).

No caso do Brasil, o transito ¢ considerado um dos piores e mais perigosos do mundo.
Os indices de acidente de transito sdo altissimos, com um para cada lote de 410 veiculos em
circulacao. Na Suécia, a relacdo ¢ de um acidente de transito para 21.400 veiculos em transito
(MARIN-LEON; QUEIROZ, 2000). Os acidentes de transito, além de representarem um
grande problema de satde publica, implicam em um custo anual de 1% a 2% do produto
interno bruto para os paises menos desenvolvidos (SODERLUND; ZWI, 1995 apud MARIN-
LEON; QUEIROZ, 2000).

Além dos motivos econdmicos, os acidentes de transito causam significativo custo
psicoldgico em fungdo das perdas e do sofrimento tanto das pessoas quanto das familias. Os
acidentes de transito sdo um vasto campo de aprendizagem para os psicologos e merecem,
cada vez mais, uma atengao especial por parte da Psicologia, j& que se converte, junto com as
doencas cardiovasculares e o cancer, em um dos maiores desafios da atualidade. E um dos
problemas de satide publica mais graves que se enfrentardo nas modernas sociedades, por isso
¢ necessario que se desenvolvam amplas pesquisas em matéria de seguranca viaria,
especialmente no que tange as causas, aos motivos que provocam o acidente (HOFFMANN,

2000).

As estatisticas mostram que, em 1988, no Brasil, cerca de 12% dos 6bitos provieram
de causas externas, e destes 30% sdo por causa dos acidentes de transito. Quando comparados
aos dados de outros paises, o indice do Brasil ¢ sempre o mais elevado (MELLO JORGE;

LATORRE, 1994 apud MARIN-LEON; QUEIROZ, 2000).
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A problematica no transito urbano vem sendo tema de amplas discussoes, sendo o
acidente definido como o mal social que deve ser combatido e ter seus indices revertidos.
HOFFMANN (2000) menciona ainda que, como problema de satde publica, os acidentes de
transito tornam-se passiveis de serem tratados pela metodologia aplicada as doencgas
epidémicas, em conseqiiéncia do niimero de feridos e mortos que eles causam. Entre os
fatores que ocasionam tantos acidentes estdo desde o crescente indice de motorizagdo, os
dispares acompanhamentos da engenharia viaria, a falta de fiscalizacdo, o avango da

tecnologia do automovel, até a falta de uma acdo educacional consistente para o transito.

Segundo Dotta (2000), pela Lei de Baker, motoristas tendem a explicar os acidentes de
transito relatando circunstancias de menor culpabilidade: atribuem os acidentes as condigdes

da rodovia, do veiculo e das intempéries ao invés de admitir os proprios erros.

E importante estudar a infra¢do e o acidente para melhor compreensdo das variaveis
envolvidas nessas situagdes de transito, para possibilitar o engajamento dos condutores em
programas de prevencao em satude, dando subsidios a organizagdo de politicas publicas para a

promocao de seguranga no transito.

Os estudos sobre acidentes de transito no Brasil sdo escassos. As agdes de prevencao e
controle estdo s6 comecando, e em Campo Grande, MS, pouco se conhece a respeito do
comportamento do motorista, em especial em relagdo aos fatores psicologicos relacionados a

atenc¢ao e ao estresse.
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3 FATORES HUMANOS NA INFRACAO E NO ACIDENTE
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Esse capitulo trata dos processos da psicogénese do comportamento humano no
transito e sua importancia para a compreensao da capacidade de percep¢ao de informagdes
vindas do ambiente através da atengdo, detec¢do, diferenciagdo e como a pessoa pode dar
sentido ao que esta vendo através da discriminagdo, identificacdo figurativa e significativa na
compreensdo das situacdes de transito e quais os comportamentos adequados dentro de cada

situacao.

Abordaremos também o estresse como fator indireto importante para o comportamento
no transito tendo em vista que na fase de tomada de decisdo as condi¢des e estados mentais e
emocionais das pessoas podem comprometer suas habilidades de dirigir. Quando se fala de
fator humano na seguranga viaria, as pesquisas referenciam um amplo conjunto de fatores
psicofisicos, que influenciam direta ou indiretamente as habilidades ou o complexo processo
decisorio do condutor, as vezes, com claros efeitos inibidores sobre a prudéncia e que podem
levar a uma manobra de risco ou a um acidente (MOTOKA et al., 2000 apud HOFFMANN;
GONZALEZ, 2003).

Conforme Hoffmann e Gonzéles (2003), entre as causas implicadas no acidente existe
uma constelagao dificil de sintetizar. Entre os agentes diretos diversos mais relevantes, estdao
os fisiologicos, psicoldgicos e os transtornos psicofisicos transitorios. Dentro dos

psicoldgicos, podem-se ressaltar os problemas de atengdo e instabilidade emocional.

Conforme pesquisas, 90% dos acidentes ocorrem em funcdo da falha da pessoa;
portanto € preciso reconhecer que qualquer assunto relacionado ao transito deve ser analisado,
sobretudo sob o ponto de vista do comportamento humano. Diante dessa realidade, é preciso
se preocupar com essa problematica e verificar os fatores psicologicos causadores de infragao
e acidentes que devem ser pesquisados. Em outros paises, existem sobre esses fatores dados

importantes, mencionados a seguir.

Primeiramente foi realizado um estudo, entre 1970 e 1974, na Inglaterra, por Sabey e
Staughton e sua equipe, no Transport Reserch Laboratory, em Londres. Um outro estudo foi
realizado, entre 1972 e 1977, por um grupo de pesquisadores da Universidade de Indiana, nos

Estados Unidos, sob orientagao de J. R. Treat (ROZESTRATEN, 1988).

Os resultados das duas pesquisas feitas, independentemente um do outro, mostraram
que a principal causa dos acidentes (2.130 em Londres e 2.258 em Indiana) em 50% ficou

unicamente por conta do condutor, 25% por conta do condutor e fatores do ambiente (via,
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pavimento, sinalizacdo etc.), 4% por conta da pessoa e do veiculo e 4% por conta do

condutor, ambiente e veiculo, juntos.

A pesquisa de Indiana fez uma distin¢do entre causas diretas e indiretas. Treat (1977
apud ROZESTRATEN, 1988) foi o primeiro a mencionar causas humanas diretas e indiretas
para o acidente. Entre as causas diretas, estd a falta de atencdo que ¢ o reconhecimento tardio,
a preocupacao com pensamentos irrelevantes ou devaneios. E, entre as causas indiretas, estao
os estados emocionais diversos como raiva, estresse, ansiedade, agressividade, pressa e

angustia.

Rozestraten (1988, p. 99) comenta sobre as causas humanas diretas e indiretas para o
acidente e define as causas diretas como “[...] os comportamentos que precedem
imediatamente ao acidente e que sdo diretamente responsaveis por ele [...]” e compreendem:

os erros de percepg¢ao, os erros de compreensdo, os erros de decisdo e os erros de acao.

As causas humanas diretas foram subdividas em: Falta de vigilancia visual, Falta de
atencdo, Velocidade Excessiva, A¢do evasiva inadequada, Suposicao falsa, Distracdo interna,
Manobras inadequadas, Técnicas inadequadas de direcdo, Técnicas inadequadas de diregdo
defensiva e Supercompensacao. Os quatros primeiros sdo responsaveis por 50% dos acidentes

pesquisados (TREAT et al., 1977 apud ROZESTRATEN, 1988).

As causas diretas, deixando de fora os casos de ndo acidentes (suicidios), do nao
desempenho critico (desmaio), podem ser agrupadas nas cinco fases da psicogénese do
comportamento. Na pesquisa de Indiana, os resultados foram: velocidade excessiva, 13%;
acdo evasiva inadequada, 98,7%:; técnica inadequada de dirigir, 2% e técnica inadequada de
dirigir defensivamente, 5,4%, totalizando 35,2%. Deficiéncias na atencdo, na observagdo e os
erros de julgamento sdo as maiores causas humanas de acidentes, tanto dos motoristas quanto

dos pedestres (SABEY; STAUGHTON, 1975 apud ROZESTRATEN, 1988).

Segundo Rozestraten (1988), ficou patente que a principal causa dos acidentes ¢
constituida por erro na tomada de informagdo: atencdo (em primeiro lugar), acuidade visual,
percepcgdo, detec¢do, discriminagdo e identificagdo figurativa, o fator “atencdo” tem a
porcentagem mais alta em ambos os estudos. Diante de tais dados fica evidente a relevancia

da atencdo como um fator importante na causa dos acidentes de transito.
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3.1 FASES DE PSICOGENESE DO COMPORTAMENTO NO TRANSITO

Rozestraten (1988) aponta que sdo necessarias pelo menos trés condi¢des para que se
produzam comportamentos adequados no transito, e é essa perspectiva que orienta o presente

estudo.
Sobre essas trés condig¢des, o autor comenta:

a) A presenca de estimulos ou de situacdes que possam ser observadas e percebidas;
quanto mais clara ¢ menos ambigua a situagdo ou estimulo, melhor podera ser a

adaptacao comportamental em relagdo a ela;

b) Um organismo em condi¢des de perceber e de reagir adequadamente aos estimulos
percebidos, portanto um organismo sem deficiéncias sensoriais, mentais ou motores

que prejudicariam sua reagao;

¢) Uma aprendizagem prévia dos sinais e das normas que devem ser seguidas para que
esse organismo saiba se comportar adequadamente no sistema complicado do

transito.

Rozestraten (1988) apresenta as principais fases da psicogénese do comportamento
dentro do paradigma cognitivista. Segundo a teoria da informagao, explica-se cada uma delas:
a tomada de informagdo, o processamento de informacao, a tomada de decisdo, a resposta ou

a reacdo ou o comportamento, o feedback ou a retro-alimentagao (FIGURA 1).
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Fases psiquicas da génese do comportamento ¢ influéncias dos ambientes

FIGURA 1 - Modelo de psicogénese do comportamento humano no transito.
Fonte : Rozestraten (2004, p. 48).

Essas fases serdao aplicadas como referencial de andlise neste presente estudo para a
compreensdo do comportamento no transito, enfocando-se a atencdo e as condi¢oes
emocionais de estresse. Sobre as fases da psicogénese do comportamento humano no transito

Rozestraten (1988, p. 22) comenta:

Tomada de informagdes: Nesta fase tanto o motorista quanto os pedestres
devem estar atentos e vigilantes em busca de estimulos que podem ser
importantes para o seu comportamento no transito. Esta capacidade chama-
se vigilancia ou ateng@o difusa e permite um estado de alerta para indicios de
perigo. Encontrados os indicios, os usudrios do transito devem coloca-los em
foco, usando a atencdo concentrada. Porém ao mesmo tempo em que o
motorista presta atencdo num pedestre, ele deve também prestar atengdo ao
carro que quer ultrapassar, usando para isso sua atencdo distribuida. Na
realidade, a atengdo ndo é um processo a parte, mas uma qualidade da
percepcdo: uma percepcdo mais consciente e dirigida seja sobre o campo
global, seja focalizando um ou mais pontos dentro deste campo.

Os estudos de movimentos oculares mostram que a percep¢do somente ¢ possivel
através de um comportamento complexo e agil dos globos oculares. A aten¢do ¢ uma
qualidade da percepcao e esta tem varias fases: Deteccdo, em que se observa a simples

estimulacdo de um determinado o6rgdo do sentido; Verificagdo, que € o processo de
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discriminacao ou diferenciacdo e por meio do qual se verifica o detalhe do estimulo,
diferenciando-se de qualquer outro; Avaliacao de Espaco, Tempo e Velocidade; e Processo de
Identificacdo Figurativa, no qual se pode dizer se o estimulo ¢ conhecido ou ndo. No transito,
as placas de sinalizagdo exigem um exercicio de discriminacdo (PRITCHARD, 1970;

ROCKWELL, 1972; SHINAR, 1978; NEBOIT, 1981: apud ROZESTRATEN, 1988).

Processamento de informagdes: nesta fase compreendemos as representagdes
e a situagdo que estamos vendo e ouvindo. Isso & possivel através do
acamulo de experiéncias, conceitos e normas que aprendemos através de
uma aprendizagem que engloba a identificagdo significativa, a compreensdo
¢ a memorizagdo (ROZESTRATEN, 1988, p. 23).

Assim sendo, compreende-se o que se v€ e ouve por meio do que foi memorizado

sobre as normas do transito que se deve observar e aplicar.

O condutor precisa ter uma aprendizagem anterior € memorizar nao s 0os sinais, mas
também as normas de transito. Nao ¢ suficiente saber apenas o nome e o significado de um
sinal, mas o que ¢ necessario fazer em termos comportamentais, ou seja, em face de um

determinado sinal, qual o procedimento adequado ao transito.

O condutor devera transformar a representacdo ou o conhecimento em condutas
efetivas, a experiéncia ensina as situagdes perigosas, ¢ a avaliagdo estd intimamente ligada a
compreensdo, pois sem a avaliagdo, muitas situagdes sdo dificeis de compreender. A infragao
pode ocorrer nessa fase, por ignorancia das normas do transito e do conhecimento do que é ou
nao permitido ou proibido. Além disso, pode haver dificuldades na aplicagdo da norma a uma
situacdo concreta, ou o condutor pode ndo raciocinar corretamente ou simplesmente imitar um

outro condutor que esta cometendo a infragao.

“Tomada de decisdo: nesta fase existe uma conexdo entre a compreensao da situagdo e
a acdo, de posse das informagdes podemos fazer o julgamento e depois decidir”
(ROZESTRATEN, 1988, p. 24). O autor menciona que esta fase esta sendo muito estudada e
analisada, mesmo que possa demorar s6 uma fracio de segundo. E esta a fase em que o

condutor decide se vai ou nao agir de acordo ou contra as normas e leis.

A fase da resposta: em seguida a decisdo, vem a reagdo e esta depende em
grande parte da maturagdo, do treinamento ¢ da experiéncia da pessoa e sdao
dependentes das fases anteriores, pois sem representagdes perceptivas
emocionais sem conceitos € normas e sem decisdo, o comportamento nao
aparece (ROZESTRATEN, 1988, p. 25).
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O condutor executa o comportamento que julga melhor para fazer. E quando o
condutor pode ser norteado pela falta de experiéncia, por autoritarismo, ¢ pela falta de

treinamento.

O julgamento no transito ndo ¢ baseado somente na razdo, mas também nos
sentimentos, valores e experiéncias anteriores. Decidir engloba a rapidez do julgamento,

depois da decisdo ¢ que vem a reacao e o comportamento.

Na fase de feedback exercemos controle sobre as nossas reagdes. Nesta fase
vemos se aquilo que fizemos e o resultado do nosso comportamento estdo de
acordo com os resultados que imaginamos na fase do processamento de
informa¢des (ROZESTRATEN, 1988, p. 26).

Essa ¢ a fase em que se fecha o ciclo; ¢ uma fase de controle na qual se comparam as
conseqiiéncias do que se fez com o que se pretendia alcancar. Segundo Rozestraten (1988, p.
27), “[...] este ciclo de processos comeca logo quando entramos no transito,
independentemente de entrarmos como pedestre, ciclista ou motorista, € continua sem parar
até que nos retiramos do transito”. Qualquer falha nesta seqiiéncia de processos podera

acarretar infragdo ou acidentes.

Sabe-se que o conhecimento que ndo ¢ aplicado em agdes reais ¢ um conhecimento
sem valor pratico, como também que as questdes no transito se agravam ainda mais quando
nao se compreende adequadamente a representagao, existem experiéncias anteriores negativas
e ndo se aprende corretamente os conceitos € normas de transito, prejudicando o
processamento de informacdes adequadas e conseqiientemente prejudicando o aparecimento

de um comportamento adequado no transito.

Para o foco deste estudo, buscou-se verificar a capacidade do condutor na fase de
tomada de informacao (atengdo, deteccdo e percepcao), pois nesta fase, conforme Rozestraten
(2004), esta a formacdo de uma representacdo do mundo fisico, do ambiente, o que ¢
percebido pelos canais sensoriais. Pode-se dizer que ¢ a primeira fase da percep¢ao do mundo,
sem ainda atribuir sentido a essa representacao. Verificaremos a fase de processamento da
informacdo (identificacdo figurativa e significativa), pois os condutores precisam saber as
normas e conceitos de transito para interpretar e construir mentalmente as potencialidades das
acOes a partir da memorizacdo. O Fototeste de Percepcdo das Situagdes de Transito de
Rozestraten € um instrumento que investiga estes aspectos, pois pretende compreender como

os condutores percebem as situagdes de transito.
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3.2 ATENCAO: PRINCIPAIS CONCEITOS E SUA IMPORTANCIA PARA
O COMPORTAMENTO HUMANO NO TRANSITO

A atencao ¢ um fator psicoldgico importante na condugdo do veiculo, pois o condutor
de um veiculo tem que se manter em estado de alerta durante cada segundo ao volante e

consciente de que estd sempre correndo risco de um possivel acidente.

Dada a importancia da aten¢do na condugdo do veiculo, o artigo 2° do CTB, anexo II,

item 1.1, da Resolugdo CONTRAN n. 80, de 19 de novembro de 1998, determina que:

O exame de avaliagdo psicologica ¢ preliminar, obrigatdrio, eliminatorio e
complementar para os condutores e para os candidatos a obtencdo ou
mudanca de categoria da Carteira Nacional de Habilitagdo, as seguintes areas
de investigagdo das caracteristicas psicologicas:

a) percepto — racional, motora e nivel mental
b) equilibrio psiquico

c) habilidades especificas

O item 2.1 dessa Resolucao determina que as 4reas percepto-racionais € motoras sejam
avaliadas, conforme Duarte (2003), por meio de técnicas psicologicas que permitam aferir

aten¢do, percepgdo, tomada de decisdo, motricidade e reacdo, cogni¢ao e nivel mental.

Em relagcdo ao item 2.2, refere-se este a areas de equilibrio psiquico, em que sdo
avaliadas a ansiedade, irritabilidade, auséncia de quadro reconhecidamente patoldgico,
controle adequado da agressividade e da impulsividade, equilibrio emocional, ajustamento
pessoal-social e demais problemas correlatos (alcoolismo, epilepsia, drogadi¢ao entre outros)

que possam detectar contra-indicagdes a seguranga do transito.

Sendo que no item 2.3, que se refere as habilidades especificas, prevé avaliacdo dos

tempos de reacdo, aten¢do concentrada, rapidez de raciocinio e relagdes espaciais.

A ateng¢do € um processo psiquico de fundamental importancia no comportamento do
motorista, sendo a discriminacao dos estimulos um fator de alerta para os indicios de perigo.
A atengdo esta presente na tomada de informac¢do do condutor, tendo-se em vista que € a

primeira fase de percep¢dao do mundo, porém pode acompanhar todas as outras fases.

A principal funcao dos sinais de transito ¢ oferecer informagdo aos condutores, para
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que mantenham a trajetoria do veiculo dentro das margens de seguranca. Entretanto, em
muitas situagoes, os condutores ndo usam corretamente as informacoes, nem os sistemas de

controles projetados para eles.

Para Dotta (2000), a capacidade perceptiva tem papel muito importante na prevencgao
dos acidentes. A visdo ¢ o sentido que permite captar 90% das informagdes necessarias para
dirigir, e praticamente o condutor dirige em funcao do que percebe e vé. Ja que para o
condutor aproximadamente 90% da informagdo relevante ¢ visual, conforme observa
Hoffmann (2000), sua capacidade de sondagem visual ¢ vital para que ele perceba as placas
de sinalizacdo, dispositivos luminosos e indicios de perigo. Afirmag¢des como “ndo vi o
pedestre ou outro veiculo”, “o carro surgiu rapidamente”, mostram que falhar na deteccao de

um indicio do perigo, ou na concentracdo sobre um indicio, quase sempre, significa um

acidente certo.

Podem-se compreender os conceitos de atencdo em diversas concepgodes teoricas e
permitir que as diversas definigdes contribuam para ampliar a compreensao desse conceito.
Em visdo filosofica, a atencdo ¢ a funcdo mais geral do conhecimento intelectual, e Jolivet
(1966, p. 189) traz uma definicdo baseada na concepcdo filosofica que propde o seguinte

conceito:

[...] as diversas manifestacdes de nossa vida psicoldgica podem revestir
duas formas diferentes; a forma retraida e a forma atentiva. Na primeira,
nossos estados interiores e 0s acontecimentos exteriores se sucedem sem que
lhe apliquemos ativamente nosso espirito. Na segunda, concentramos neles
nossas faculdades de conhecimento.

Ainda segundo o mesmo autor, em relagdo a natureza da atencdo, esta ¢ a
concentragdo de consciéncia sobre seu objeto. Para ele, a atengdo é geralmente a observacao
ativa dos objetos exteriores, € a observacao ativa dos estados interiores ¢ chamada de

reflexao.

Em uma abordagem baseada no pressuposto da neurociéncia, del Nero (1997) define a
aten¢do como uma fun¢do importante na relagdo do cérebro com a mente. A consciéncia
investiga os cenarios € a atencdo executa as rotinas. Para isso se utiliza os sentidos e as
informagdes, focalizando as que sdo mais relevantes para uma teoria prévia. A consciéncia
gera a hipdtese geral, e a atencdo vai a busca de corroboragdo ou refutacdo. Essa teoria

valoriza a aten¢do como uma percepgao consciente.
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Para S& Jr. (1983, p. 122), a atencao ¢ “[...] processo psiquico que concentra a
atividade mental sobre um setor determinado. A aten¢do traduz uns esfor¢os mentais,

automaticos ou voluntarios, que destaca algum setor de consciéncia”.

Para este estudo estaremos utilizando para referencial de andlise a concepgdo de
Rozestraten (1988), em que a atencdo no transito pode ser: Difusa ou Vigilante, Concentrada
e Distribuida. A atencdo difusa ¢ aquela que ocupa o maior tempo da exploragdo visual, por
ser uma percepcao de busca de alguma coisa que poderd ser importante, o que vai depender
muito da situacdo em que a pessoa se encontra. Por exemplo, em uma estrada sem
movimento, ¢ necessario um nivel baixo de aten¢do, mas ao conduzir numa estrada com um
fluxo intenso de veiculos, os olhos do condutor sdo insuficientes para a quantidade de

estimulos que chegam até ele e que podem camuflar indicios perigosos.

Esse tipo de atencdo ¢ de suma importancia para o motorista, porque nas entrevistas
com os motoristas acidentados, estes informam que “ndo viram o pedestre” ou outro
participante do transito, o que mostra que o motorista ndo estava vigilante ou ndo contava
com o inesperado de que um pedestre ou outro participante do transito pudesse se esconder

atras do espelho retrovisor.

A aten¢do difusa, quase sempre, ¢ interrompida por atengdes concentradas sobre
sinalizagdo, veiculos etc., e, logo depois da reacdo eficaz ao indicio, a atengao difusa volta de
novo a buscar outros indicios, que vao de novo ser captado pela atencdo concentrada. Com

relacdo a atengdo distribuida, os exemplos seriam dirigir escutando musica e conversando.

Na perspectiva tedrica de Skinner (1970 apud DUARTE, 2003), a aten¢ao concentrada
¢ uma resposta a um estimulo discriminatorio; portanto, se um motorista ndo discrimina entre
a estrada e um cartaz colocado ao longo desta, isso pode ser extremamente perigoso,

principalmente no caso de ele permanecer mais tempo olhando o cartaz do que a estrada.

A atencdo pode ser voluntdria ou involuntaria. A forma mais eficiente de atengdo ¢ a
involuntaria, ou seja, prestamos atengcdo sem nos esforcarmos. Ja a atengdo voluntaria ¢

aquela que precisa de esforco (ASHER, 1953).

Kaplan, Sadock e Grebb (1997, p. 45) mencionam a atencdo seletiva e filtragdo,
definindo-as como “[...] o processo limitado de aptiddo, que requer que nos fixemos em

processar estimulos relevantes e evitemos uma sobrecarga de estimulos irrelevantes”.
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Existem fatores internos e externos que influenciam na atengdo Muitos acidentes
ocorrem por erro na tomada de informagdo, mas também existem causas de acidentes
referentes ao processamento da informacao que € o processamento correto da informagao ou a
interpretacdo da situagdo e o julgamento adequado de certas reagdes. Mesmo que ocorra uma
correta tomada de informagdes, ¢ necessario o conhecimento das normas de circulagdo e das

sinalizac¢des por meio da aprendizagem e da memoria para haver uma decisdo acertada.

Para que uma pessoa responda adequadamente a determinado estimulo, ¢ necessario
que esteja “alerta”, caso contrario poderd causar um acidente. Este estado de “alerta” ¢
afetado por muitos fatores, fazendo com que as pessoas respondam com maior ou menor
rapidez em situagdes de emergéncias (PINTO, 2004). O intervalo de tempo entre o
reconhecimento de uma situacdo perigosa e a acdo de resposta a esta situagdo ¢ chamado de

tempo de reagdo, e depende da condigdo fisica e do estado emocional da pessoa.

Entre os fatores que podem influenciar o tempo de rea¢do do condutor, ressaltam-se o
estado emocional, que pode retardar os reflexos, e o tempo de reagdo de um motorista. A
pessoa que traz para o volante suas preocupagdes de emprego, salario, conjugais e frustragdes
decorrentes de seu dia-a-dia poderd alterar muito seu tempo de reagdo, principalmente em
funcdo do baixo nivel de concentracdo e aten¢do na atividade de dirigir. Estudos indicam que
todos os casos de atengdo e desatencdo sdo dependentes da existéncia de certas condigdes

internas e externas.

Mackworth (1950 apud SEQUEIRA, 1997), em seu trabalho, relaciona atencao com a
preparacdo temporal, visto que no transito o motorista tem que estar atento uma vez que, a
qualquer momento, pode acontecer alguma coisa imprevista. Ele vai detectar, identificar e
reagir, nessa incerteza, a respeito do momento da chegada do estimulo, que se chama
incerteza temporal. O motorista tem uma previsao, na qual ele tem que lidar com esta
incerteza. Pode acontecer algo, como pode ndo acontecer nada e, para isso, 0 motorista tem

que sempre ter expectativas.

Asher (1953) menciona que a atencdo, bem como todas as respostas, deve ser
explicada em termos da situagdo tal como ocorre. Isso porque ha necessidades, interesses que
variam, o ambiente estd sempre em continua transformacao, e o individuo, em condigdes
internas que se modificam, pode estar sob tensdo, com estresse ou relaxado. Assim sendo,
para se saber por que se presta atencdo em determinado objeto, ha que se olhar para as

condi¢des exogenas (condi¢des objetivas) e entre as mais importantes podemos mencionar:
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mudangas, for¢a e impressao do estimulo, tamanho do estimulo, repeticao e novidade e para
as enddgenas (condig¢des subjetivas) podemos ressaltar os desejos, sentimentos e complexos,

estado de animo, educacao e treinamento.

O motorista d4 importancia subjetiva a sinalizacdo, devido ao risco que corre pela
violagdo da mensagem. Isso sugere que deve haver algum mecanismo psiquico que permite,
ap6s um rapido processamento, fazer uma separagao entre informagdes importantes e sem

importancia, e resolvendo logo, com que importancia, sejam estas rapidamente esquecidas.

Para compreender como a aten¢do afeta o ato de dirigir, ha de se entender, conforme
aponta Shinar (1978), o nivel ou quantidade de aten¢do e a distribuicdo da aten¢do. Com
relacdo ao nivel de atencdo, ¢ importante que quantidade dela se coloca em uma tarefa, o que
varia por causa do ambiente externo, por exigéncias situacionais ou pelo estado interno de
excitacdo e motivagdo do condutor. Com relacdo a distribuicdo da atencdo, o autor discute que
o condutor pode dividir sua atengdo entre varios objetos de seu interesse, ou focalizar
seletivamente sua aten¢do apenas para uma area de interesse e ignorar o resto. Esses dois
processos, tanto a atengdo dividida como a seletiva, sdo importantes para o ato de dirigir, € um
dos efeitos da experiéncia no dirigir € que o condutor aprende gradativamente como distribuir

a aten¢do para maximizar o desempenho com o minimo de esforgo.

Rozestraten (1988) propde um modelo da génese do comportamento em cinco fases, e
este modelo acentua que a atengdo estd no comeco da fase de tomada de informacdo, forma
esta que influencia todos os outros processos dessa fase, tais como detec¢do, discriminacao e
identificacdo figurativa, e a fase de tomada de informacao influencia as outras fases, a saber: a

fase do processamento de informacao, a fase da decis@o, da agdo e do feedback.

O autor reforga a importancia de que, sem uma atencdo que permita uma percep¢ao
clara e precisa da situagdo, o condutor ndo podera compreender a situagdo, nem decidir sobre

a reagdo correta, nem controlar se a agdo que fez corresponde ao que deveria ser feito.

Hoffmann e Legal (2003a) apontam que nao s6 as falhas de resposta e os erros de
execucdo da decisdo sdo os Unicos implicados nos acidentes. Ha também os erros incorridos
na busca, sele¢do e coleta da informacao e os posteriores de processamento dessa informacao
e da tomada de decisdo. Além dos dados objetivos, a interpretagdo subjetiva da situagdo
influencia a decisdo a adotar para fazer frente as situagdes problematicas que surgem durante

a circulagdo na condugdo do veiculo.
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Quando o motorista olha para determinada placa de transito, tem que entender o que o
sinal esta lhe transmitindo, bem como qual ¢ o comportamento desejado. Uma percepcao
errada certamente o colocard em perigo com risco de se envolver em um acidente. E
fundamental uma avaliacdo que possa verificar o nivel de atencdo desse condutor e propor

situacdes de enfrentamento mais eficazes.

Existem fatores relevantes que causam a distracdo no transito e as infragcdes podem
ocorrer por uma apreciagdo mal feita da situagdo, por baixo nivel de atengdo, por falta de
discriminacdo entre os estimulos, por ignorancia e por atitudes de desrespeito as leis e
normas. As estatisticas e pesquisas demonstram que um fator humano relevante na seguranga
para o transito esta relacionado a atencao e as distragcdes. Um estudo recente elaborado pela
montadora alemd Mercedez-Benz constatou o que ja se imaginava: cerca de 90% dos
acidentes de transito sdo causados por erro humano, seja este por cansago, estresse, seja por

pura distracao (PINTO, 2004).

Na definicao proposta por Asher (1953), a distracdo seriam estimulos que chamam a
atencdo da pessoa da atividade que estd exercendo para outra situagdo, e que as condigdes que
provocam distragdo sdo variadas como as mencionadas a seguir: barulho, odores,

tranqiiilidade fora do comum, novidade e estimulos visuais.

Para dirigir com segurancga, ¢ necessario, acima de tudo, que o condutor esteja com a
atencdo concentrada a tudo o que ocorre a sua frente, nos lados, atras do veiculo e no veiculo.
Caso ele desvie o olhar, por mais de um segundo, para situagdes externas como discutir, ler

mapas, falar ao celular, o acidente por distracdo pode acontecer.

Dotta (2000) comenta que o condutor ¢ um processador de informagdes, e
aproximadamente 90% dos acidentes sdo originados de curtas auséncias perceptivas,
geralmente ndo superiores a 3 ou 4 segundos. Em relagdo aos agentes internos, o autor ressalta
que as fortes emocdes podem interferir na capacidade de pensar e raciocinar. A ira, o medo, a
alegria e a depressdo sdo alguns fatores que podem interferir na atitude de alerta, na
concentragdo e na tomada de decisdo. Aborrecimentos e preocupagdes diminuem a

capacidade de vigilancia.

Hoffmann e Gonzéles (2003) alertam para o fato de que existem agentes internos ou
externos que provocam distragdes ¢ para esta pesquisa os estados psicologicos transitorios

decorrentes da fadiga, depressdo, estresse, ansiedade e sono sdo os de maior relevancia, pois
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se o condutor estiver especialmente atento ao seu mundo interno, aos seus problemas e

preocupacgoes, podera diminuir sua capacidade para perceber os estimulos externos.

Sa Jr. (1983) ressalta que a distragdo pode ser entendida em duas dimensdes, uma,
quando existe a impossibilidade de manter constante a atengdo, e outra, quando o individuo
mantém tdo intensamente concentrada sua atengdo, por um longo periodo, em um aspecto

particular de sua atividade, que ndo se da conta do mais que ocorre.

Para Asher (1953), a distracdo se constitui por estimulos que desviam a aten¢do da
pessoa da atividade que estd exercendo para outra situagdo, e que as condi¢cdes que provocam
distracdo sdo inumeras. A desatencdo ocorre pelas preocupagdes internas ou devido a um
estimulo interno, tal como a fome, a dor, que se tornam objeto de atencao em detrimento da
informagdo sensorial do mundo externo. A distracdo ocorre quando um estimulo intruso se

torna prioritario.

A maioria das distragdes tem em comum que elas ocorrem quando a atengdo foi
exigida por estimulos intrusos que interrompem a atengao (WOODWORTH; SCHLOSBERG,
1964). Para dirigir, o motorista necessita ter ndo apenas habilidade motora, mas também
utilizar uma ampla variedade de informacgdes perceptivas. O condutor deve enxergar os varios
elementos do transito (carros, pedestres, sinais, vias e etc.), calcular a distancia em relagdo a
outro carro e determinar a trajetoria apropriada, enquanto coordena as informacdes visuais €

cinestésicas, conforme vai prosseguindo, de modo a mudar a dire¢do caso precise.

Os processos perceptivos constituem uma parte de quase todas as tarefas que o
motorista deve realizar, de todas as habilidades motoras ou cognitivas que sdo desenvolvidas.
Para identificar as situagdes importantes no transito, o condutor precisa discriminar os
estimulos, as mensagens importantes, para adotar um procedimento adequado na tomada de
decisdo. Para reconhecer os elementos do transito, o condutor precisa prestar atencdo e

lembrar dos elementos aprendidos e perceber a diferenca entre os estimulos.

Para se compreender o comportamento humano no transito, ¢ preciso entender que
tipos de impressdes dos sentidos sdo possiveis para os motoristas € como eles interpretam
essas impressdes dos sentidos, sabem discrimind-las e reconhecem os padrdes importantes

para o transito.

O candidato a CNH nao deve apenas receber as informagdes necessarias para que seja
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aprovado nos exames e, sim, a conscientizagdo do papel do motorista que deve ser
desempenhada com responsabilidade, bom senso, prudéncia e principalmente na pratica de

seus deveres e obrigagdes (BRASIL, 20017?a).

Para Hoffmann (2000), em um pais com uma elevada taxa anual de acidentes e ainda
carente de uma visdo preventiva, ¢ fundamental ajudar o condutor na tarefa psicologica de
processar a informagao, tais como uma sinalizacao e iluminagdo das vias publicas que apoiem
0 processo perceptivo e aumentem sua visibilidade, assim como sinaliza¢des que favorecam o
processo de tomada de decisdo, como fatores de prote¢do contra os acidentes. A autora
comenta ainda que a interagdo entre o condutor ¢ o ambiente se faz de maneira visual. Ao
conduzir o veiculo, as fungdes sensoperceptivas do condutor desempenham um papel-chave,
pois a estruturagdo significativa posterior que permite a tomada de decisdo se apdia
precisamente na inspecdo visual (busca, selecdo e identificagdo de indicadores e situacdes) e

na forma como a atengao ¢ destruida.

Estar atento significa estar consciente, com a mente alerta em busca de todas as
informagdes que exige o ato de dirigir com seguranga. A aten¢do ¢ uma percepcao consciente;
no transito, somente conta o objeto considerado importante. A atenc¢do vai realizando uma
busca visual de indicios importantes para o transito, e o cérebro tenta prever possiveis
situagdes de risco e perigo de modo que a agdo seja imediata. Determinadas situagcdes devem

ser vistas no transito atentamente para que se possam prever futuras reagoes.

3.3 O ESTRESSE E SEUS PRINCIPAIS CONCEITOS

O estresse vem sendo estudado por ter um efeito mediador no desenvolvimento de
doengas, e por propiciar um prejuizo para a qualidade de vida, o que gera uma busca pelas

causas ¢ métodos de redugdo do estresse (LIPP, 2003).

A defini¢ao sugerida por Franga e Rodrigues (1997 apud ARALDI-FAVASSA,
ARMILIATO; KALININE, 2004) diz que o termo estresse vem da fisica, tendo como sentido
o grau de deformidade que uma estrutura sofre quando ¢ submetida a um esforco. Essa
deformidade pode ser de menor ou maior grau, conforme a dureza deste e o esfor¢o a que esté

submetido.

Por natureza, o ser humano possui o impeto de manter o equilibrio interno, com seu
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organismo funcionando em harmonia. Quando, diante de algum evento significativo, negativo
ou positivo, se altera a auto-regulacdo, o corpo entra em estado de alerta e se prepara para a
acdo, com o intuito de satisfazer a necessidade, na busca do reequilibrio homeostético. Esse
processo de adaptacdo requer esforco que desgasta ou estressa o organismo, € ¢ denominado

de estresse (SELYE, 1965).

No século XIX, foram realizadas especulacdes no sentido de relacionar eventos
estressantes e doengas fisicas e psicologicas. Em 1910, no século XX, o médico inglés, Sir
Orler, igualou o termo estressante com trabalho excessivo, € a reagdo do organismo ao
estresse com preocupacao, sugerindo que o excesso de trabalho e de preocupacdo estivesse

ligado as doengas coronarianas, mas ele nao recebeu atengao da area médica (LIPP, 2003).

Entdo, em 1925, Selye (1965) observou que os pacientes apresentavam um conjunto
de reagdes muito semelhantes, independente da causa da enfermidade, mesmo antes de
mostrarem qualquer sintoma tipico de determinada doenga. Os sintomas mais comuns eram:
falta de apetite, pressao-alta, desainimo e fadiga. Denominou a esse conjunto de reacdes de
“sindrome de estar apenas doente”. Em 1935, dez anos depois, aplicou tratamento nao-
especifico em ratos, em seu laboratdrio e registrou uma triade importante: estimulo das supra-
renais, atrofia timo-linfatico e ulceras gastricas, e associou isso a “sindrome do estar apenas

doente”.

Em 1936, publicou o artigo sob o titulo Uma sindrome produzida por diversos agentes
nocivos, sugerindo a sindrome do estresse, que expunha a Sindrome da Adaptacdo Geral
(SAG) e suas fases de evolugdo, o que consistia em: reacdo de alarme, fase de resisténcia e

fase de exaustao (SELYE, 1965).

O termo estresse significa reacdo inespecifica do organismo frente a qualquer
exigéncia. Quando o organismo ¢ submetido a estimulos que ameagam a sua homeostasia, ele
tende a reagir com um conjunto de respostas especificas, desencadeadas independente da

natureza do estimulo (SELYE, 1965).

Embora bastante utilizado para pesquisas, o modelo de Selye com seu enfoque
mecanicista tem sido criticado como relata Helman (2003), pois existem elementos como
caracteristicas fisicas, psicologicas e socioculturais da pessoa que influenciam no tipo de
adaptacao frente ao estressor. Portanto ¢ fundamental compreender a relagdo entre essas

caracteristicas e o estresse, pois 0 mesmo fendmeno pode causar estresse em uma pessoa €
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ndo causar em outra, ficando evidente a complexidade da relagao entre fatores de estresse e a

reacdo de cada pessoa a eles.

Selye (1965) valoriza uma abordagem com énfase nas dimensdes fisiologicas da
reacdo ao estresse ¢ Helman (2003) aponta para o fato de que este modelo desconsidera
aspectos sociais importantes bem como o significado que as pessoas ddo a essas experiéncias
estressantes, visto que as mesmas sao influenciadas pela personalidade, escolaridade,

ambiente social, situagdo econdmica e formagao cultural da pessoa.

O valor ao modelo de Selye, conforme ressalta Helman (2003), vem do fato que este ¢
um ponto de partida no entendimento de como as pessoas enfrentam as adversidades, sendo
uma ferramenta de analise, desde que se tenha consciéncia de suas limitagdes e desde que o
papel do contexto psicologico, social, cultural e econdmico sejam sempre incluido para que se
pretenda entender por que uma pessoa ou um grupo de pessoas considera determinada

situagdo estressante, enquanto outros nao.

Uma contribuicao baseada na teoria denominada de mecanismo de luta ou fuga, para
explicar a interacdo entre os dois niveis, o simpatico e o parassimpatico do sistema nervoso
auténomo, cujas fungdes sdo opostas e complementares do sistema nervoso auténomo, foi

trazida por Cannon (1939 apud BIGATTAO, 2005).

Em relaco a esse mesmo mecanismo, Morini (1997 apud BIGATTAO, 2005) diz que
o perigo ¢ percebido pelos o6rgdos dos sentidos e reconhecido pelo cérebro, desencadeando
respostas em nivel do cortex cerebral onde se interpreta a informacao, e pelo sistema limbico,
onde este fato ¢ a uma emocgao correspondente e, por fim, ao sistema nervoso autdnomo, onde
o nivel simpatico acionado libera adrenalina e noradrenalina, levando o organismo a um

estado de prontiddo, a fim de que possa lidar com a situacdo com luta ou fuga.

Foi ap6s a Segunda Guerra Mundial que o estresse passou a ser estudado com mais
intensidade. Na década de 1950, a énfase era no aspecto fisioloégico. Na década de 1970, nos
aspectos psicossomaticos, isto €, aspectos psicologicos em interagdo com os bioldgicos.
Atualmente, se incluem fatores sociopsicoldgicos, como o ambiente e as diferentes fases do

desenvolvimento humano.

Gonzélez (2001 apud SARDA Jr.; LEGAL; JABLONSKI Jr., 2004) define stress

como uma resposta ndo especifica do organismo diante de uma situagdo interpretada como
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ameacadora e esta resposta procura restabelecer o equilibrio do organismo uma vez que ele
tenha sido mobilizado para uma acao de “luta” ou “fuga”. O estresse ¢ uma palavra derivada
do latim e representa “adversidade” ou “aflicdo”, exercida pela propria pessoa, por seu

organismo e mente.

Para Sarda Jr., Legal e Jablonski Jr. (2004), o estresse ndo ¢ apenas uma mera reagao,
mas um processo, pois se trata de uma cadeia de reagdes cuja funcao ¢ adaptar o organismo a

uma tomada de decisdo rapida, geralmente ligada a sobrevivéncia.

Lipp (2003, p. 18) define o estresse “[...] como reacdo psicofisioldogica muito
complexa que tem sua génese na necessidade do organismo fazer face a algo que ameace sua
homeostase interna”. Nesse sentido, o estresse pode ser concebido como uma resposta

necessaria a manutencao da vida do organismo.

O estresse, conforme Hoffmann e Legal (2003a), ¢ uma resposta adaptativa do
organismo a situagdes em que seja necessaria uma tomada de decisdo. Esta decisdo envolve
respostas rapidas que tém por objetivo o retorno ao equilibrio. Ela pode ser benéfica a
adaptacdo para a vida ou pode ser nociva a sua continuidade. As condigdes de “luta” e “fuga”
tém por objetivo manter o organismo alerta e pronto para uma agao rapida e vigorosa diante

de um evento percebido como estressor.

O conceito de estresse nao pode mais ser definido como estimulo ou resposta e, sim,
como a pessoa avalia esse estimulo, considerando-se o tipo de pessoa, o tipo de ambiente e
suas relagdes. Seidl, Troccoli e Zannon (2001) afirmam que a partir da década de 1970,
teorias psicologicas sobre o fendmeno do estresse t€m incorporado outras variaveis aos
modelos explicativos como a avaliacdo cognitiva (appraisal) e as respostas de enfrentamento
(coping). O conceito de coping tem sido descrito como conjunto das estratégias utilizadas
pelas pessoas para se adaptarem a situagdes adversas proposto por Lazarus e Folkman (1984
apud FIGUEROA et al., 2001) que evidencia o coping como um processo transacional entre a
pessoa € o ambiente enfocando o processo e os tracos de personalidade para explicar e

compreender a relagdo da pessoa com o meio ambiente.

Essa perspectiva tedrica proposta por Lazarus e Folkman (1982 apud SEIDL;
TROCCOLI; ZANNON, 2001) que concebe estresse e enfrentamento a partir da interagéo
entre o organismo ¢ seu ambiente tem tido destaque especial na area da psicologia da saude,

pois valoriza a mediagdo da avaliagdo cognitiva e do enfrentamento entre o organismo € o
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ambiente, tornando essa transicdo um processo dinamico e multideterminado num modelo

interativo do estresse.

3.3.1 Fontes de estresse e suas fases

As fontes de estresse podem ser divididas em externas e internas. As fontes externas
sdo aquelas condicdes que agem sobre a pessoa e que vém de fora do organismo, que
independem, muitas vezes, do mundo interno, tais como os acidentes, mudancas de condigdes

e vida, mudangas politicas no pais, a alimentagdo e o trabalho.

Holmes e Rahe (1967 apud BIGATTAO, 2005) apresentam quarenta e trés situagdes
que podem provocar estresse e, conseqiientemente, doencas de adaptacdo. A nogdo
desenvolvida por esses autores baseia-se na suposi¢ao de que o organismo ¢ dotado de uma
quantidade de energia necessaria para manter-se em homeostase, e essa energia adaptativa ¢
limitada. Quando ocorre algo bom ou ruim, que envolve mudangas significativas em que a
pessoa ultrapassa sua capacidade de adaptar-se, a reserva de energia adaptativa pode se

esgotar e as doencgas se desenvolverem.

As fontes internas podem ser identificadas pelas principais preocupagdes que a pessoa
apresenta. Elas sdo o que Lipp (1999) chama de fabrica de estresse, isto ¢, a interpretacao que
se da ao evento, as crengas e valores, seu nivel de assertividade, suas vulnerabilidades, sua

ansiedade, o modo de agir individual, que ¢ fruto da experiéncia que se tem durante a vida.

Os estressores internos mencionados por Lipp (2003) sdo valores e crengas
inadequadas, distor¢cdes cognitivas, expectativas infundadas, padrdes de comportamento
competitivos, agressivos e ligados a preméncia do tempo, falta de afetividade, dificuldades de

expressao de afeto, tendéncia a ansiedade e depressao.

Existem estressores que ndo dependem da interpretacio da pessoa e agem
automaticamente no desenvolvimento do estresse, como frio, fome ou dor, € sdo chamados

por Everly (1989) de biogénicos.

Existem outros chamados de psicossociais por Ellis (1973) e que atuam no
desenvolvimento do estresse em decorréncia da historia de vida da pessoa, das experiéncias

que teve e das relagdes que manteve com o meio até entao.
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Para Selye (1956 apud ARALDI-FAVASSA; ARMILIATO; KALIMINE, 2004), o
estimulo estressor pode desencadear diferentes respostas em diferentes organismos e,
dependendo da forma com que o individuo responde a esse estimulo, isso pode se transformar
em um estresse positivo ou negativo. Se a pessoa reage bem, ou seja, apresenta resposta
positiva, aparece o eustresse Se a resposta for negativa, desencadeia uma resposta adaptativa
inadequada, o chamado distresse. De acordo com Rio (1995 apud ARALDI-FAVASSA;
ARMILIATO; KALIMINE, 2004), no eustresse, predomina a emoc¢do de alegria, ha um
aumento da capacidade de concentracdo, da agilidade mental, hd sentimentos de satisfacdo e
confianga. No distresse predominam as emog¢des de ansiedade, medo, tristeza, ira ¢ a
capacidade de concentragao diminui ¢ o funcionamento mental se torna confuso, as acoes
musculares sdo descoordenadas e predomina o desconforto e a inseguranca, aumentando

assim a probabilidade de acidentes.

Selye (1965) denominou ao conjunto de reacdes ndo especificas do estresse de
Sindrome da Adaptagao Geral. A SAG ¢ dividida em trés fases: fase de alerta: reagdao de
emergéncia, na qual hd uma excitacdo do sistema nervoso simpatico; fase de resisténcia:
quando hé uma liberacdo do hormdnio corticosterdide cortisol; fase de exaustdo: na qual

aparecem as doengas decorrentes da incapacidade do sistema imunoldgico.

Neste estudo, serd utilizada a concepgao proposta por Lipp (2000) que apresenta o
modelo quadrifésico do estresse, acrescentando uma quarta fase ao modelo proposto por Selye
(1965), identificada, tanto clinica como estatisticamente, no decorrer da padronizagdo do
Inventéario de Sintomas de Stress para Adultos, de Lipp (ISSL-2000), ¢ a qual denominou de

quase exaustao.

O modelo quadrifasico de Lipp (2000) propde as seguintes fases: fase de alerta: ¢ a
fase positiva do estresse, quando o individuo automaticamente se prepara para a acdo. E
caracterizada pela producdo e acdo da adrenalina que torna a pessoa mais atenta e motivada;
fase de resisténcia: se a fase de alerta for prolongada, o organismo entra em acao para impedir
o desgaste total de energia e entra na fase de resisténcia, quando se resiste aos estressores € se
tenta, inconscientemente, restabelecer o equilibrio interior que foi quebrado pela fase de
alerta. A produtividade cai muito, e caracteriza-se pela producdo de cortisol. O individuo fica
mais vulnerdvel a virus e bactérias; fase de quase exaustao: quando a tensdo excede o limite
gerenciavel, a resisténcia fisica e emocional comeca a ficar ameagada e a pessoa faz as coisas

com esfor¢o e oscila entre momentos de funcionamento normal e desconforto. Ha muita
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ansiedade e a pessoa vive numa oscilacdo emocional. Doengas comecam a surgir; fase de
exaustdo: ¢ a fase mais negativa e patoldgica do estresse. E o momento do desequilibrio

interior e a pessoa entra em depressdo e doengas graves comegam a ocorrer.

3.3.2 Estresse e mobilidade humana

Quando a qualidade perceptiva e as condi¢cdes emocionais influenciam e interferem
em uma comunicagdo eficaz e segura, faz-se necessaria uma compreensdo de quanto esses
elementos sdo fatores importantes na investigagdo do fendmeno do transito. Neste trabalho

serdo abordados aspectos relevantes do estresse, em especial, no transito.

Na atualidade, cada vez mais, surgem problemas de ordem pessoal, conseqiientemente,
as pessoas levam esses problemas para o transito. De acordo com Ellis (1973), o estresse
ocorre em virtude de reagdes das pessoas ao meio ambiente, e essas reagdes sdo apreendidas

durante toda a vida.

Todos experimentam algum nivel de estresse, que pode afetar de diferentes maneiras.
Um certo grau de estresse ¢ benéfico e estimula o desempenho em geral, mas muito estresse
pode ser prejudicial. Quando o estresse € positivo, deixa o condutor em estado de alerta, ¢ a

reacdo de que ele necessita para transitar e manejar o veiculo e evitar o acidente.

O aumento do congestionamento de trafego produz o estresse, que ¢ um estado em que
se encontra um organismo ameagado de desequilibrio sob acdo de agentes ou condigdes que
pdem em risco seus mecanismos homeostaticos. O termo estresse indica, a um so6 tempo, a

acdo do agente de agressdo e a reagdo do corpo (BOLSANELLO; BOLSANELLO, 1993).

Quanto aos estressores, Lipp ¢ Malagris (2001) relatam que o estresse pode ser
conseqiiéncia de um acontecimento muito perturbador, como luto, desemprego, crengas
graves, rupturas em geral ou pela presenca constante de um estressor na vida da pessoa, ou
pelas relacdes interpessoais. Na questdo do transito, eles podem ser de longo prazo e provocar
um grande desgaste ao organismo. Sarda Jr., Legal e Jablonski Jr. (2004) mencionam que o
homem modificou o ambiente, vivendo em grandes sociedades, inventou os meios de

transporte e, desde entdo, o homem tem sido importunado com engarrafamentos e acidentes.

Bolsanello e Bolsanello (1993) apontam estudo realizado na Inglaterra sobre os
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transportes como fonte de estresse, € a experiéncia confirma que o ritmo cardiaco de um
motorista de automovel oscila de 110 a 150 pulsagdes por minuto, em situagdes como chuvas,
ultrapassagens perigosas e engarrafamentos. A adaptacdo da pessoa as exigéncias do transito
moderno contribui para o estresse, pois alguns sentem seu efeito sobre a saide e o seu bem-

estar.

Conforme Bolsanello e Bolsanello (1993), frente a tensao ou ao perigo, o organismo ¢
posto em alerta, o sistema nervoso simpdatico envia sua mensagem a todo o organismo. A
glandula adrenal provoca uma secre¢do de adrenalina, principal mensageira do alerta. A
recepcao do sinal de perigo se traduz em diversas modificagdes fisioldgicas, o ritmo cardiaco
se acelera, a pressao sanguinea se eleva e as artérias se dilatam para que os musculos € o
cérebro sejam irrigados. As reacdes de estresse incluem o aumento da secre¢do de adrenalina
e outros hormonios do estresse, seguidos da intensificagdo do ritmo das pulsacdes cardiacas e
da respiracdo, da introdug¢do de “combustiveis” diversos no sangue ¢ da dilatacdo das veias
nos musculos. Na questdo do transito, eles podem ser de longo prazo e provocar um grande

desgaste ao organismo.

Dirigir no transito atualmente se tornou uma tarefa bastante dificil, tendo em vista
situacdes com que o motorista se depara, como quando o carro da frente usa pisca alerta,
enquanto esta em movimento; os semaforos daquela avenida enorme nao sdo sincronizados e
fazem o condutor perder um tempo precioso a toa; obras que parecem ndo acabar mais;
motoristas que trocam de faixa sem usar o pisca-pisca, ou que andam devagar demais nas

pistas de alta velocidade; além de engarrafamentos.

Pesquisas realizadas ha trinta anos apontavam que em pessoas que haviam tido
proximo do sinistro algum acontecimento estressante, o risco de acidente era cinco vezes
superior ao do resto da populagdo (BRENNER; SELZER, 1969 apud HOFFMANN; LEGAL,
2003a). A pesquisa de McMurray (1970 apud HOFFMANN; LEGAL, 2003a) revelou que,
nos dias e at¢ mesmo nos meses anteriores € posteriores a situagcdes altamente estressantes
(divércio, mudanga de emprego ou morte de um ente querido), a possibilidade de sofrer um

acidente aumenta notavelmente e, em alguns casos, ela duplica.

No que diz respeito ao sistema viario, Hoffmann e Legal (2003a) afirmam que um
acumulo de sinais de informagdo ou proibicdo na prépria via, impossiveis de serem

processados em sua totalidade pelo condutor, gera um estresse perceptivo bastante
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relacionado a acidentes. Marin-Leon e Queiroz (2000) realizaram uma revisao da literatura
sobre as causas de acidentes de transito. Nesse estudo, apontam um trabalho de Evans sobre
padroes de comportamento de motorista de Onibus, e descobriram uma associacio
significativa entre padrdo de comportamento tipo A (competitivo, ansioso € propenso a

adoecimento por estresse) e freqiiéncia de acidentes.

Assim, um nivel de estresse elevado pode prejudicar a atencdo do condutor
promovendo percepcdes distorcidas do real, induzindo ao erro na manobra e
conseqiientemente ao acidente. A dificuldade de concentragdo, a irritabilidade ou a fadiga
podem influenciar negativamente na tomada de decisdo, tendo em vista o elo entre o ambiente
(sinalizagdo, pedestre, outros veiculos e condi¢des das vias) e as agdes compativeis com esse
ambiente, as quais devem ser realizadas. Se a percep¢do e a capacidade de julgamento
estiverem comprometidas pelo estresse ou pela ansiedade, a reacdo do condutor ficard
comprometida e, numa situagdo na qual exija uma resposta rapida, a possibilidade de acidente

aumenta consideravelmente (VIECILI, 2003).

O estresse estd relacionado a condugdo do veiculo em dois aspectos: o estresse
modula, em certa medida, a forma de dirigir das pessoas direta ou indiretamente por sua
influéncia positiva ou negativa. Positivamente quando coloca o condutor em alerta para reagir
prontamente as demandas do transito, e negativamente, quando predispde o condutor a uma
atitude mais imprudente em fun¢do de um estresse cronico, pois em fases de esgotamento o
estresse dificulta a concentracdo, diminui a atencdo, os limites sensorios e entorpece a
habilidade para integrar informacgdes. Hoffmann e Legal (2003a) ressaltam que essa
predisposicao fica evidente quando existe uma tendéncia a tomada de decisdes perigosas, ou
com uma menor valoragdo e percep¢dao de risco. Apesar de Furnhan e Salpe (1993 apud
HOFFMANN; LEGAL, 2003a) afirmarem nao ser tdo clara uma associagdo entre estresse e

acidentes, a associagdo entre esses fendmenos deve ser mais bem estudada.

A cidade que poderia promover qualidade de vida e desenvolvimento humano vem
gradativamente perdendo essa condi¢@o, pois atualmente o espago urbano esta configurado
como lugar de conflitos na disputa do tempo e do espaco no transito, como um lugar de
impessoalidades e inseguranga. As pessoas que circulam nas cidades e utilizam o sistema de
transito estdo inseridas num contexto social, econdmico, politico e cultural e ¢ nessa
perspectiva que Helman (2003) aponta uma critica feita ao modelo de Selye e a outras

literaturas sobre o estresse feita pelo antropologo Allan Young. Para Helman (2003) os fatores
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de estresses sdo em geral descritos na literatura como se fossem coisas abstratas, isoladas de
um contexto social e politico especifico e de um espago e tempo determinados. O enfoque
sobre esses fatores, de forma descontextualizada, ignora as forgcas econdmicas e sociais que

influenciam as pessoas e podem provocar efeitos nocivos a saude.

Resultados da pesquisa realizada em Campinas, na Universidade Estadual de
Campinas (UNICAMP), por Queiroz e Oliveira (2003), com vitimas de acidentes de transito,
demonstram que o acidente de transito estd fortemente relacionado com as dimensdes
comportamentais e culturais das pessoas, € os participantes da pesquisa consideravam-se
estressados por ocasido do acidente de transito. No contexto dessa pesquisa, estresse significa
alteragdes fisioldgicas e psicologicas mais drasticas decorrentes de tensoes, pressoes inerentes

a certas situacoes de vida, de trabalho e de relacionamento social e familiar.
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4 ABORDAGENS PARA PREVENCAO E SEGURANCA NO
TRANSITO: TECNICA DE CONFLITOS E DIRECAO DEFENSIVA
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A técnica de conflitos ¢ uma via de prevengao tendo em vista que os conflitos sdo uma
fonte de dados mais rica que os acidentes; aqueles sao mais adequados para diagnosticar os
problemas de seguranca em um lugar em particular. Muitos fatores podem ser observados nas
situacdes de conflito os quais ndo sdo necessariamente reportados nos dados do acidente. Por
exemplo, Older e Spicer (1976 apud GRAYSON; HAKKERT, 1987) notaram que, nos
cruzamentos estudados, mais da metade das situacOes de conflitos sérios envolveram um
outro veiculo além dos dois que estariam diretamente envolvidos na possivel colisdo. Os
defensores do enfoque no diagndstico mantém que a andlise dos eventos que levam ao

conflito pode ter uma contribui¢do significativa para os estudos das causas dos acidentes.

Existe na infragdo uma potencialidade para que ocorra o acidente, mas nem sempre oS
comportamentos de transgressdo no transito eclodem em acidente propriamente dito: pode

acontecer o “quase acidente”.

Nesta se¢do, pretende-se investigar as causas dos acidentes por meio do estudo dos
eventos ou situagdes que nao sejam acidentes. Toma-se, como exemplo, o seguinte contexto:
um motorista aproxima-se de um cruzamento com uma rua principal, segue um outro veiculo
que faz o contorno e ¢ atingido por um terceiro veiculo que vem na rua principal e nao
consegue evitar a colisdo, mesmo freando e tentando desviar. Algum tempo depois, outro
motorista aproxima-se da mesma rua, faz a mesma manobra e se depara com um outro veiculo
que freia rapidamente e desvia para evitd-lo. Os dnimos ficam alterados, mas nao ha nenhum

dano.

Ambos os eventos sdao considerados indesejaveis para o sistema de transito e ambos
parecem ter causas precedentes similares. Se o primeiro caso ¢ definido como acidente, o
segundo pode ser considerado um “quase-acidente”. Parece, entdo, provavel assumir que a
ocorréncia de eventos do segundo tipo indicaria que os do primeiro tipo sdo provaveis de

acontecer naquele cruzamento.

O “quase acidente” tem, nas pesquisas de seguranca, uma historia que se iniciou no
transporte aéreo. Os acidentes sdo eventos raros € um esfor¢o consideravel ¢ feito no sentido
de se estudar os incidentes onde os acidentes foram evitados. Tais incidentes sdo
denominados conflitos. As informagdes sobre eles sdo coletadas por meio de procedimentos
estabelecidos, a informagao ¢ estudada em detalhes e ¢ freqiientemente usada como base para

uma ag¢ao corretiva.
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A seguranca no cendrio industrial estd voltada para o estudo de eventos criticos ou
13 : 29 7 . . . . ~
quase acidente”, embora o numero de acidentes reais seja consideravelmente alto em relagao
a aviacdo. Nos dois contextos, no entanto, o estudo dos “quase acidentes” ¢ tido como

colaborador direto para a prevencdo de acidentes.

E importante notar que, segundo Jensen (1969 apud GRAYSON; HAKKERT, 1987),
0 primeiro artigo sobre esse tema, intitulado Andlise de acidente e prevengdo, destaca o
estudo de “incidentes”, desenvolvido, nesse caso, para se calcular o risco de colisdo no mar.
Mesmo com grande relevancia para a seguranga, a investigacdo dos ‘“quase acidentes”
comecgou relativamente tarde na area do transito. Os “quase acidentes” apareceram na
literatura dos anos de 1950 e 1960, em uma investigacdo sobre o comportamento dos
motoristas (MAFARLAN; MOSELEY, 1954; FOBES, 1957: apud GRAYSON; HAKKERT,
1987).

Os primeiros a desenvolverem um procedimento sistematico para identificar as
situagdes nas quais os veiculos entravam em conflito foi o grupo de Perkins e Harres da
General Motors. O grupo foi solicitado a pesquisar os cruzamentos a fim de determinar se os
veiculos produzidos pela General Motors envolviam-se em um menor nimero de “incidentes

perigosos” do que os produzidos por outras montadoras.

Os pesquisadores chegaram a duas conclusdes: primeiramente que essa era uma tarefa
futil e, segundo, que o procedimento que eles desenvolveram poderia ser usado para avaliar
potenciais acidentes. Nascia, assim, a base para a técnica de conflitos no transito. A partir dai
procuraram verificar as caracteristicas dos conflitos de transito para entender as causas

basicas dos acidentes.

Medidas indiretas de seguranga, tais como os conflitos, sdo alicer¢adas na suposicao
de que qualquer parte do sistema que experiencia um grande nimero de “quase acidentes”,
experienciard também um grande niimero de acidentes reais (GRAYSON; HAKKERT, 1987).
Os “quase acidentes” apareceram na literatura dos anos de 1950 e 1960, em uma investigagao
sobre o comportamento dos motoristas (MAFARLAN; MOSELEY, 1954; FOBES, 1957:
apud GRAYSON; HAKKERT, 1987). A nocdo baseia-se na idéia de que existe um
continuum de eventos que vao desde uma direcdo “segura” até a ocorréncia de acidentes com
danos, lesdes e até morte. O continuum estd no que pode ser considerado como dimensao

“critica”, uma vez que vai desde manobras basicas para aproximacao, manobras de precaucao,
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encontros, conflitos, conflitos sérios, colisdes, culminando em lesdes ou danos que podem

incluir fatalidades. Essa nocao de continuum foi proposta por Crister Hydén da Universidade

de Lund (Suécia), o qual trouxe a idéia de “piramide da seguranca” (FIGURA 2)
(GRAYSON; HAKKERT, 1987).
Accidents Serious
} conflicts

Near accidents

Severe inj ury

‘ Slight injury

Slight conflicts

Potential conflicts

Undisturbed
passages

FIGURA 2 - Piramide de seguranca de Hydén.

Fonte: Grayson e Hakkert (1987, p. 47).
Obs.: tradugio dos termos'.

Hydén (1987 apud GRAYSON; HAKKERT, 1987) enfatiza que o conceito de

“piramide” tem muito a ver com esse tema, ja que enfatiza o fato de que os incidentes tornam-

se menos freqiientes quando se distanciam da dimensao critica.

! Tipos de acidentes: fatat — fatal; several injury — ferimento severo; slight injury — ferimento leve; damage only

— danos materiais.
Fases: undisturbed passages — transito seguro; potencial conflicts — conflitos em potencial; sligt conflicts —
conflitos leves; serius conflicts — conflitos sérios; near accidents — préximo ao acidente; accidents — acidentes.
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O comportamento normal ¢ lugar comum, ao passo que os acidentes sdo eventos raros.
Entretanto, se preferir conceitualizar em termos de séries longitudinais, ou em piramides
tridimensionais, o principio permanece o mesmo; essa cadeia de eventos vai desde os

freqiientes até eventos cada vez mais raros.

O mais freqliente ¢ o transito seguro, sem problemas, seguido por uma faixa de
conflitos leves, depois conflitos sérios e conflitos gravissimos, seguidos por acidentes com

dano material, com ferimentos leves, ferimentos graves e mortes.

Com os eventos que sdo resolvidos a tempo de se evitar uma potencial colisdo, a
probabilidade de tornarem-se eles um evento critico dependerd de um grande nimero de
fatores, com énfase principalmente nos fatores ambientais, e os dois fatores que determinam a

gravidade crescente do “conflito” sdo a distancia a e velocidade.

O objetivo basico da técnica de conflito ¢ ampliar os limites das pesquisas em
seguranga de acidentes para potenciais de acidentes. O grau de sucesso dessa expansio
localiza-se no que ¢ escolhido como definicdo de conflitos, ja que conflitos eram definidos

arbitrariamente.

A definicao original da General Motors foi aceita e largamente usada na América,
embora os europeus tenham preferido classificar os conflitos com bases mais severas tanto
explicitamente quanto implicitamente (HYDEN, 1975; SPICER, 1971: apud GRAYSON;
HAKKERT, 1987).

A defini¢do usada internacionalmente ¢ a proposta por Amundsen e Hyden (1977 apud
GRAYSON; HAKKERT, 1987, p. 50): “[...] um conflito de trinsito é uma situagdo
observavel na qual um ou mais usudrios da rua aproximam-se em um tempo e espago, de tal

forma que haja um risco de colis@o se seus movimentos permanecerem inalterados”.

A maior contribui¢do das técnicas de conflito ¢ sua aplicabilidade como um meio de
identificacdo de localiza¢des perigosas, as duas principais aplicagdes hoje se voltam para a
previsao e o diagnostico. Por muitos anos, os trabalhadores da area da seguranca, insatisfeitos

com a inadequacao e a irrealidade dos dados sobre acidentes, buscaram medidas alternativas.

A técnica de conflito mostrou-se o candidato ideal para exercer esse papel. Os efeitos
das contra-medidas poderiam ser estimados muito mais rapidamente do que quando os

acidentes tivessem de ser usados, € havia também uma dimensao moral na qual a morte ou
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ferimentos nao se configurava mais no unico critério de sucesso ou falha da seguranca no

transito.

O uso das técnicas de conflitos, conforme Grayson e Hakkert (1987), como uma
medida substituta para o trabalho de avaliagdo de acidentes, ¢ hoje a principal técnica
utilizada em muitos paises, onde elas sdo usadas para cuidar de um grande nimero de
problemas de seguranga. Consideraveis esforcos estdo sendo feitos no sentido de encorajar
sua ampla aplicagdo pelos trabalhadores em nivel local por meio da provisdao de programas de

treinamento, direcionamento ¢ manuais.

4.1 DIRECAO DEFENSIVA E PREVENCAO

Apesar da consciéncia humana e da capacidade de reflexdo dotarem o ser humano de
uma visao clara de sua mortalidade, essa condi¢dao, muitas vezes, ndo ¢ acompanhada de um
comportamento adequado no transito. Muitos condutores jovens, sem o devido preparo,
dirigem as mdaquinas poderosas e perigosas, sem condicdes minimas de habilidade,
conhecimento, postura ética e moral e, principalmente, controle emocional e psicoldgico. Os
condutores, muitas vezes, realizam manobras no transito que trazem risco a propria vida e a
de terceiros. A gravidade desses riscos sao as mais diversas, desde a morte até prejuizos

materiais, que podem resultar em seqiielas psicoldgicas.

Quando o comportamento inadequado por parte do condutor pde em risco sua
seguranga, faz-se necessario questionar como ¢ feita a formagdo desse usudrio do sistema de
transito. Hoffmann (2000) aponta para a importancia da pesquisa e reavaliagdo de infratores
do CTB, o que, segundo ela, deve merecer maior interesse e preocupacdo por parte dos
psicologos, com o intuito de conhecer fatores motivadores da infracdo as normas, a fim de

poderem elaborar e desenvolver programas estratégicos preventivos em matéria de seguranga.

Como visto, a principal causa de acidentes decorre do proprio motorista, ¢ este é o
principal alvo dos métodos de prevengao. Dentro dessa perspectiva, ¢ necessario compreender
os principais elementos da diregdo defensiva. O conceito de dire¢do defensiva e prevencdo de
acidentes proposto pelo DENATRAN, evidencia que dirigir em seguranca requer
conhecimento das leis de transito, normas, trajetos, sinalizagdo, do veiculo e do seu proprio

corpo, ou seja, o condutor deve ser capaz de identificar as condi¢des de todos os componentes
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do transito (BRASIL, 2001?a). Esses sao aspectos que devem ser passados na formacao dos

futuros candidatos a obten¢ao da CNH.

O condutor defensivo € capaz de prever e preparar-se para a maioria dos eventos,
evitando problemas num raio proéximo ou distante, a curto ou longo prazos. Todo condutor
precisa ser capaz de decidir e determinar qualquer a¢do inesperada e dever reconhecer o
perigo imediato a sua frente; ele tomara uma decisdao e esta vai depender de sua habilidade
para fazer uma escolha inteligente a tempo de evitar um acidente. A habilidade ¢ requisito que
diz respeito a experiéncia que o condutor adquire com conhecimento, previsdo, capacidade de

decisdo e atencao.

A atengao ¢ fundamental na direcao defensiva, e o condutor de um veiculo tem que se
manter alerta durante cada segundo ao volante, consciente de que estd sempre correndo o
risco de um possivel acidente. Todos os elementos da dire¢do defensiva devem funcionar em

conjunto, ¢ na soma deles ¢ que o condutor estara habil o suficiente para usar o seu potencial.

Esses sao elementos que deverdo estar presentes na formagao dos futuros condutores,
fazendo deles motoristas maduros e responsaveis. Contudo a realidade atual contribui para a
formag¢do de condutores imaturos e pouco conscientes da necessidade de uma dire¢do
defensiva. A aprendizagem da dire¢do defensiva, com énfase na pedagogia da atenc¢do, aliada
a correta aplicacao do CTB, seria um poderoso instrumento que ajudaria na formacao mais

qualificada dos futuros condutores.

Dentre todas as propostas de reducdo de acidentes, a formagao de condutores ¢ aquela
que apresenta maior relevancia na redugdo e na prevengdo de acidentes. E por meio da
educagao e da sensibilizacdo dos futuros condutores, trabalhando-se os aspectos perceptuais,
motivacionais € um melhor conhecimento das normas e regras do CTB que se podera ter um
transito mais humano, mais solidario e mais seguro. Dotta (2000) comenta ainda que o
veiculo, ao ser dirigido, passa a ter a inteligéncia e a personalidade do condutor, o veiculo é o
que o condutor ¢, o uso do automoével sempre comporta riscos elevados por isso a seguranga

vidria esta alicercada sobre a formagdo e o comportamento dos condutores.

Os Centros de Formagao de Condutores (CFC) surgiram com o objetivo de dinamizar
e otimizar a formagdo dos condutores de veiculos automotores, constituindo-se um
instrumento a favor da seguranca no transito. Também ¢ objetivo desses centros reduzir o

nimero de maus condutores e aumentar, cada vez mais, a quantidade de motoristas eficientes,
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eficazes, soliddrios e mais humanos; no entanto o que se presencia ¢ uma realidade bastante
diferente. O papel dos Centros ¢ favorecer a prote¢ao da populacao em direcao a cidadania

sustentavel.

A direcao defensiva ¢ definida como “[...] um modo de evitar acidentes, apesar das
acoes incorretas dos outros e das condi¢des adversas que encontramos nas vias de transito”
(BRASIL, 2001?a, p. 21). Os elementos da direcdo defensiva sdo o conhecimento, a atengao,

a previsado, a decisdo e a habilidade (BRASIL, 20017?a).

Bruns e Tomeleri (1999, p. 32) dizem que “Dirigir defensivamente ¢ evitar acidentes
ou diminuir as conseqiiéncias de um acidente inevitavel, apesar dos erros, da

irresponsabilidade de outros condutores, pedestres e das condi¢des adversas™.

Pode-se observar que dirigir defensivamente requer uma postura de decisdo baseada
na prevencdo de acidentes a qual promove seguranca, visdo esta confirmada na definig¢do

proposta por Dotta (2000, p. 87) quando diz que

A direcdo defensiva é também chamada de direcdo preventiva e pode ser
definida como um conjunto de atitudes e procedimentos, destinados a
identificar, prever situacdes de risco e evitar as situagdes potencialmente
causadoras de acidentes, antes do seu agravamento.

Dotta (2000), cujos conceitos sdo seguidos nessa analise da dire¢do defensiva, efetua
uma abordagem psicoldgica sobre acidentes de transito, a0 mesmo tempo em que entende, no
risco tolerado, uma das maiores causas do elevado numero de acidentes e propde uma
perspectiva de seguranga centrada na pessoa, como também sugere uma implantacdo de

politica de transito voltada para a educacao e a formacao de condutores defensivos.

A seguranca viaria estd alicercada sobre a formacdo e o comportamento dos
condutores. O numero de acidentes pode ser reduzido consideravelmente, caso se aja
fortemente na formagdo e na informag¢do dos condutores (DOTTA, 2000). O papel do
formador ¢ de instruir os futuros condutores no sentido de ndo deixar escapar os primeiros
sinais de aviso de uma situacdo de risco. Se o instrutor nao chegar a este estagio, seu papel

pode ser considerado precario e desastrado.

Dotta (2000) aponta as principais atitudes do condutor defensivo: esse tipo de

condutor, ao perceber que os outros estdo circulando erradamente, parte imediatamente para a
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defesa e d4 margem, espaco e tempo para evitar o acidente; ele sabe que ndo tem nenhum
poder sobre o comportamento incorreto do outro condutor. Esse tipo de condutor caracteriza-
se por seu excepcional grau de sensibilidade; deixa o outro ir aonde ele quer ir e até o auxilia

para que possa realizar bem a manobra pretendida.

Um observador atento, na afirmagdo de Dotta (2000), pode com muita facilidade
identificar dois tipos costumeiros de condutores: os que evitam, rejeitam e detestam os riscos,
revelam “gosto pela seguranga” e adoram viver: sdo os condutores prudentes e defensivos. E
os condutores que aceitam, apreciam e amam os riscos; conduzem de forma ousada, atrevida e
expressam ‘“‘gosto pelos riscos”: sdo os condutores ndao defensivos e revelam pouca
sensibilidade para consigo mesmos € para com os outros, manifestam atitudes camufladas de

autodestruicao.

O condutor defensivo, ao dirigir, olha longe, mantém os olhos em movimento, vé o
quadro completo, reserva para si uma saida em cada situacdo de risco que se apresenta,
certifica-se de que os outros o estdo vendo. O motorista defensivo € aquele que adota um
procedimento preventivo no transito, usando cautela e civilidade. O condutor defensivo
pressente quando esta em trajetdria de acidente e abre mao imediatamente de “seus direitos”,
para evitar a colisdo. O bom desempenho dos condutores estéd relacionado com as habilidades,
com as atitudes perceptivas, com o conhecimento das regras da circulagdo humana, de

civilidade e de boas maneiras (DOTTA, 2000).

Levando-se em consideragdo a densidade e a diversidade da circulagdo,
inegavelmente, a conducdo ¢ uma das tarefas que mais exige aten¢do, cuidados, dedicacao,
talento, concentragdo e uma formagao muito especial. Fica entdo um questionamento sobre
quais seriam os obstaculos para uma atitude defensiva por parte do condutor, tendo-se em

vista o aumento tanto de infrag¢des, quanto de acidentes.

Dotta (2000) explica que a formagdo do condutor ¢ um fator bastante preocupante,
pois segundo ele, no Brasil ensina-se a tirar a carteira, a superar os exames do DETRAN: nao
sdo ensinadas atitudes e procedimentos para evitar acidentes. Pouco ou quase nada ¢ possivel
ensinar em 15 horas de aulas praticas. Os torneiros mecéanicos aprendem a operar um torno
(maquina parafusada ao solo), durante dois anos. Segundo o autor, do condutor exige-se
apenas 15 horas de aulas praticas para operar o carro, do que resultam pessoas despreparadas

para maneja-lo.
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Ainda conforme afirma o autor acima mencionado, o condutor com uma formagao
deficitaria, muitas vezes, nao conhece as normas de circula¢do, anda desatento, nao tem
habilidade para prever eventos potencialmente perigosos, ndo ¢ capaz de decidir e determinar

uma situagdo inesperada e ndo consegue, muitas vezes, ser habil nas manobras do transito.

Os elementos da dire¢ao defensiva ndo funcionam se usados isoladamente, mas ¢ na
soma deles que o condutor estara preparado para usar todo o seu potencial, e essas
informacodes deverao ser levadas a todos os candidatos a futuros motoristas, tornando-se assim

condutores que sdo mais conscientes e exercem sua cidadania na circulagdo humana.

Quando existe uma supervalorizagdo da maquina, quando o carro ¢ usado como
instrumento de forga, vaidade e competicdo e quando existe falta de controle emocional e
egoismo, faz-se necessaria uma compreensao de até que ponto podera se pensar em prevencao
de acidentes ou em seguranga se, ao locomover-se no transito, muitas vezes, o condutor se
comporta como se estivesse sozinho e como se as leis fossem sempre para os outros (DOTTA,

2000).

Segundo Dotta (2000), os CFC devem figurar como geradores de comportamentos
seguros e construtores de respostas para os problemas do transito, tudo dependendo da
qualidade e da quantidade de informagdes que transmitem aos seus alunos. O CTB ¢
composto de 341 artigos, dos quais 107 se destinam a multar a fim de inibir, intimidar e
desestimular os condutores a cometer infragdes. Para Wilde (2005), ¢ necessario levar em
conta que as multas “funcionam” ou modificam o comportamento apenas quando os

condutores sabem ou tém quase certeza que poderao ser penalizados naquele momento.

As autoridades no assunto acreditam que, enquanto ndo for implantada a educacao
para o transito, seja impossivel suscitar mudancas de comportamento, por meio do sistema de
penalidades. Apesar da crenca de que as leis punitivas constituam um instrumento valido e
tradicional para modificar o comportamento € motivar as pessoas para a seguranga, sabe-se
que infelizmente o fato de penalizar ndo tem aumentado o nivel de consciéncia dos riscos,
nem despertado atitudes e comportamentos seguros. A “educagdo” feita por multas tem

efeitos efémeros e poucos resultados praticos.

Em 1998, Gerald Wilde publicou uma teoria que busca explicar as atitudes de risco

das pessoas com grande aplicabilidade nos problemas de dimensdo social, como o transito e a
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saude. A chave dessa teoria ¢ a existéncia de uma relagdo de equilibrio inversamente

proporcional entre o risco percebido e o risco aceito (WILDE, 2005).

Em qualquer atividade, Wilde (2005) chama a atencdo pelo fato de que as pessoas
aceitam qualquer nivel de risco em troca de beneficios que esperam dessas atividades. Se o
nivel de risco subjetivo experimentado for mais baixo que o aceitavel, as pessoas aumentam

sua exposi¢do ao risco. Elas procuram reduzir a diferenca a zero.

Nesse aspecto, uma das propostas de Wilde (2005) ¢ demonstrar que a taxa nacional
de acidentes per capita de uma populagdo advém de um processo regulador em circulo
fechado em que o nivel de risco aceito ¢ a varidvel de controle. Assim sendo, qualquer
tentativa de reducdo de danos sociais, como uma campanha de preven¢ao de acidentes, deve

ser dirigida para a redug@o do nivel de risco aceito pela populacao em foco.

Os acidentes tém tudo a ver com a tolerancia dos riscos ou com a aceitacao dos riscos.
Segundo Wilde (2005), as pessoas arriscam mais quando percebem que os beneficios
esperados sdo altos, e os custos esperados da transgressao sao percebidos como relativamente

baixos.

Quanto mais tecnologia ¢ posta a disposi¢do do condutor, mais ele negligencia, mais
ele se descuida, neutralizando assim a seguranca suplementar alcancada, passando a dirigir
com maior desaten¢do e com velocidades mais altas. O seguro de automoveis € visto como
motivador de imprudéncias e estimulador de crimes na condugdo de veiculos e contribui para
que o condutor ndo se responsabilize por suas agcdes no volante e negligencie sua formagao

(WILDE, 2005).

Sobre a motivagdo para a seguranca e saude, o autor propde que € possivel motivar as
pessoas para adotarem um repertério de comportamento mais seguro sob condi¢gdes da vida
real, e que taxas de acidentes por pessoa podem ser muito reduzidas. O nivel de risco até onde
as pessoas preferem aceitar pode ser reduzido por intervengdes em quatro categorias
diferentes: a medida de seguranca focada no aumento de beneficio percebido do
comportamento cuidadoso, a diminui¢dao do custo percebido do comportamento cuidadoso, o
aumento do custo percebido do comportamento arriscado e a diminui¢do do beneficio

percebido do comportamento arriscado (WILDE, 2005).

Ele ainda propde que o fundamental ¢ aumentar o desejo de estar seguro. A punicao
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para promover seguranca utilizada ao longo dos anos, efetivamente ndo deixou clara a sua
eficiéncia e, mesmo quando as leis sdo severas e realmente sdo aplicadas, pode ser que nao se
alcance maior intimidagdo. Ele questiona que medidas punitivas tém altos custos e baixo
beneficio sobre a seguranca. A morosidade na certeza da puni¢do enfraquece a eficacia dessa
punicdo. As agdes punitivas, as vezes, sdo respondidas com certa resisténcia, ou seja, 0
condutor tem uma postura de rejeitar os comandos optando pela desobediéncia as regras de

transito.

O mesmo autor afirma que essa possibilidade aumenta quando o condutor percebe as
exortagdes como coercitivas e tem sentimentos hostis gerados na puni¢@o, o que pode ser uma
barreira para comportamentos adequados no transito. O desejo de afirmar sua identidade e
autonomia psicologica pode ser suficiente para que as pessoas ajam de maneira contrria as

regras.

As representacdes mentais precedem ou acompanham as ac¢des, € muitos condutores
podem usar o automédvel como uma arma das mais convenientes para atingir seu desejo de
autodestrui¢do. Para o psicologo Wilde (2005), alguns condutores, consciente ou
inconscientemente, t€ém o acidente como meta e, infelizmente, ndo sossegam enquanto nao

alcangam seu objetivo.

Wilde (2005) menciona que, quando se sente seguro em vias largas e asfaltadas, o
motorista tende a aceitar maior risco. Pensando na relagdo dinamica da pessoa com a via,
pode-se observar a complexidade dessa relagdo, a partir da propria motivacdo e percepcao
humana diante da sensacdo de estar seguro e de estar no controle do carro, tanto quanto da
via, até que o condutor perca o controle e se encontre num episddio de acidente. Por fim, a
condugdo de veiculos funde suas raizes nos processos psicoldgicos basicos do comportamento
e ¢ considerado um produto final de um complexo conjunto de fatores, mas parece que na

seguranga do transito serd necessario valorizar, sobretudo, varidveis como o risco.

As pessoas poderdo mudar seus comportamentos em resposta a implementacido de
medidas de saude e seguranca, mas a qualidade e a quantidade de risco do comportamento
nao mudardo até que essas medidas consigam motivar as pessoas para mudarem a quantidade

de risco aceito (WILDE, 2005).

A reducdo do numero de acidentes engloba, portanto, a redugdo de numero de

infragdes. E necessario ver as infragdes ndo somente sob o aspeto legal (desobediéncia a lei),
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mas, sobretudo pelo lado do perigo: praticar altas velocidades, conduzir sob os efeitos do
alcool ou com os pneus mal calibrados ¢ igualmente expor-se ao risco. Com a obediéncia a
legislacdo, ndo se pretende outra coisa sendo garantir seguranga para a pessoa que dirige,

como também para os demais condutores da via.

Wilde (2005) propde um programa de incentivos que pode ser efetivo na reducio de
acidentes. As politicas baseadas em incentivo podem afetar a motivacao das pessoas para a
seguranga, recompensando as pessoas por um desempenho livre de acidentes. A pessoa, na
visdo do autor, pode ser motivada por medidas contra os acidentes para agir com mais
seguranga, abrindo a possibilidade de diminui¢do nos niveis de acidentes por meio de

intervengoes efetivas para reduzir a vontade das pessoas de arriscar suas vidas.

Essas intervencdes devem ser desenvolvidas por meio de estratégias de educagdo e
treinamento. A teoria homeostatica de risco, conforme propde Wilde (2005), reconhece a
necessidade de que as campanhas de prevengao eficazes oferegam algum tipo de motivacao

sejam econdmica, social, seja cultural, adequadas para cada tipo de populagdo.
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5 OBJETIVOS
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5.1 OBIJETIVO GERAL

Verificar a prevaléncia de estresse e a capacidade de aten¢do em condutores infratores
matriculados no curso de infragdo do DETRAN-MS, e em condutores sem infragdo que
participaram da Campanha de prevencao de acidentes “Previna-se e fique vivo” em trés

unidades militares da 9* Regido Militar em Campo Grande, MS.

5.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Apresentar o perfil sociodemografico dos condutores.

Verificar se os condutores infratores ou sem infragdo se envolveram ou nao em

acidentes.
Identificar as infragdes mais cometidas pelo grupo de infratores.

Aferir a atencdo concentrada dos participantes por meio do Teste de Atencao

Concentrada de Susy Cambraia.

Investigar a atencdo, detec¢do, discrimina¢cdo, memoria de norma e aplicagdo de regras
de transito verificando a compreensao desses participantes de situacdes de transito através do

Fototeste de Percepcao das Situagdes de Transito de Rozestraten.

Identificar sinais e sintomas de estresse nesses grupos de motoristas.
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6 METODOLOGIA
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6.1 METODO ESPECIFICO

Neste trabalho, optou-se por um estudo quantitativo, avaliando-se o nivel de atengdo e
o nivel de estresse em 139 condutores infratores ¢ 74 condutores sem infracdo da Cidade de

Campo Grande, Mato Grosso do Sul, regido Centro-Oeste, Brasil.

6.2 LOCAL DA PESQUISA

Esta pesquisa foi realizada nas seguintes instituicdes: no DETRAN-MS, na 9* Regiao

Militar, no 9° Batalhdo de Suprimento e no 6° Centro de Telemética de Area.

O DETRAN-MS, ¢6rgdo executivo maximo de transito do estado de Mato Grosso do
Sul, foi criado em janeiro de 1979 e elevado, em 1986, a categoria de autarquia. E o 6rgéo
responsavel pelo registro dos condutores de veiculos, bem como pelo registro de infracao e
acidentes de transito. Conforme o artigo 268 do CTB e Resolugdo CONTRAN n. 58/1998, o
condutor infrator serd submetido a um curso oferecido no bloco 19 do setor de cursos do

DETRAN-MS.

Desde 1994, o Exército Brasileiro desenvolve a Campanha de Prevencao de Acidentes
de Transito, cujo objetivo € contribuir para a redugdo do ntiimero de acidentes envolvendo
integrantes da for¢a e seus familiares. Com o lema Previna-se, fique vivo! A campanha
enfatiza a importancia da prevencdo para que sejam evitados riscos no transito. Os locais
destinados para a realizacdo da campanha foram o 9° Batalhdo de Suprimento, 9* Regido

Militar e 6° Centro de Telematica de Area.

A pesquisa foi realizada em salas com boa iluminacdo e ventilagdo suficiente,
contendo cadeiras com suporte de apoio para anotagdo e um computador com scanner para

inserir as fotografias no monitor e uma tela de proje¢ao.

6.3 PARTICIPANTES

Os critérios de inclusdo da pesquisa foram condutores infratores que participavam do

curso de reciclagem no setor se cursos do DETRAN-MS e condutores sem infragdo que
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participavam da Campanha de Transito: “Previna-se e fique vivo” de unidades militares
situadas na 9* Regiao Militar de Campo Grande, MS, os condutores deveriam ser habilitados,
ambos os sexos, ter entre 18 a 65 anos e que aceitariam participar da pesquisa por meio do

termo de consentimento livre e esclarecido.

Foram convidados a participar da pesquisa um total de 140 condutores infratores que
participavam do curso de reciclagem para condutores infratores do DETRAN-MS. Desses um
tinha mais de 65 anos ficando 139 pessoas. Foram convidados a participar da pesquisa um
total de 84 condutores sem infra¢do que participavam da Campanha de Transito: “Previna-se e
fique Vivo” promovida por unidades militares da 9* Regido Militar de Campo Grande, MS.
Desses, dez ndo possuiam CNH ficando 74 pessoas. Totalizando assim a amostra final

voluntaria de 213 pessoas.

6.4 RECURSOS HUMANOS E MATERIAIS

Recursos humanos

Todas as etapas desta dissertacdo de mestrado foram realizadas pela propria autora,
com orientagdo do Dr. Reinier Rozestraten. Colaboraram dois profissionais da area estatistica

nas analises dos dados coletados e nas orientagdes para a elaboragdo de graficos.

Recursos materiais

Uma tela de projecao.

Um computador com scanner para inserir as fotografias no monitor.

Folhas de papel almago pautadas e canetas para anotar os indicios observados.
Duzentos e treze Teste de Atengao Concentrada de Susy Cambraia.

Duzentos e treze Inventdrios de Sintomas de Stress para Adultos, de Lipp (ISSL-

2000).
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6.5 INSTRUMENTOS

Os instrumentos utilizados para coleta de dados foram:

a) Questionario sociodemografico e de transito:

Este instrumento traz informagdes sobre dados de identificacdo, como data de
nascimento, sexo, escolaridade, tempo de habilitagdo, quilometros percorridos por semana,
envolvimento ou ndo em acidente, se cometeu infra¢cdo ou nao e, em caso positivo, qual foi a
modalidade, o tipo de veiculo que dirige (APENDICE A). Foi elaborado com o objetivo de
identificar o perfil dos condutores e relacionad-lo com o nivel de estresse e capacidade de
atencdo. Para testar a aplicabilidade do questionario sociodemografico e de transito utilizado
nesta pesquisa, verificar o tempo necessario para sua aplicagdo e para eventuais adequagdes
das perguntas, foi realizado um pré-teste com 14 condutores matriculados no curso de

reciclagem do DETRAN-MS, os quais nao fizeram parte da amostra da presente pesquisa.

b) Fototeste de Percepgdo das Situacdes de Transito de Rozestraten:

A primeira pesquisa a estudar a possibilidade da elabora¢do de um teste de atencdo a
partir das proprias situagdes do transito para diferenciar motoristas acidentados de motoristas
sem acidentes foi realizada por Telma Lucia Silva Sequeira sob a orientagdo do professor
Reinier Rozestraten, na Universidade Federal do Para, em 1997. Os resultados do
experimemento em relacdo ao resultado da apresentacdo do material definitivo das fotografias
de situacdes de transito demonstraram que das 161 fotografias de transito tiradas,
apresentando diversas situagdes e diversos elementos importantes a serem descobertos pelo
motorista atento, foram selecionadas 55 fotos que julgaram mais adequadas e, posteriormente,
esta selecdo foi, ainda, reduzida a 35 fotos. A selecdo foi feita em funcdo de diversos
elementos importantes tais como: veiculos, pedestres, semaforo, sinalizagdo horizontal e
vertical, guardas de transito, ciclistas, motociclistas e outros elementos que devem ter a
atencdo do motorista, para uma direcdo segura. Estas 35 fotos foram apresentadas a uma
amostra de 10 motoristas ndo-acidentados no aparelho de apresentacdo com uma exposi¢ao de
dois segundos. Como resultado desta apresentacdo prévia chegou-se a primeira selegdao de 20
fotos que mostraram melhor possibilidade de avaliar a atengdo do motorista pela deteccdo dos

elementos e decidiu-se aumentar o tempo de exposicao para trés segundos.
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Posteriormente foi realizada uma pesquisa em 2005 por Thays Aparecida Nunes
Campazano sob a orientagdo do professor Reinier Rozestraten na Universidade Catolica Dom
Bosco em Campo Grande, MS, tendo como foco a possibilidade da elaboracdo do teste da

atencdo com estimulos de situagdes de transito.

A maioria dos testes de atenc¢do usados atualmente ¢ abstrato. O fototeste mensura nao
sO a aten¢ao, mas a deteccgao, diferenciagao e identificacao dos estimulos. Neste estudo de 150
fotos de diferentes situacdes de transito, 40 fotografias foram selecionadas por quatro
especialistas em transito e delas 20 foram apresentadas diretamente e 20 foram projetas em
tela e estes dois jogos tiveram aproximadamente o mesmo nimero de sugestoes de situagdes
de transito. O ntmero total de cada fotografia era considerado 100% e os escores por
percentil. As fotos e os slides foram mostrados por 3 segundos. Apds cada apresentacdo os
participantes tiveram que escrever os indicios mais importantes para o transito. A amostra
final do estudo incluiu 100 bons motoristas ¢ 100 que perderam 20 pontos na carteira por
infragoes cometidas e todos eles foram submetidos ao Cartdo de Snellen e somente os com
acuidade visual de 20/20 foram aceitos para o experimento. Primeiro os participantes da
pesquisa foram submetidos ao Teste de Atencdo Concentrada (AC) de Toulouse-Piéron e
depois ao Teste de Vigilancia MPM (AD) e, posteriromente, foram mostradas as 20 fotos em
3 segundos e eles tiveram que escrever os indicios mais importantes para situagdes de transito.
Foram mostrados também os 20 slides e eles tiveram o mesmo procedimento anterior. Para a
comparac¢do e correlagdo entre os resultados dos trés testes, os escores foram transformados
em percentagem: Toulouse-Piéron: 210 = 100 e 0 MPM 60 = 100. Provavelmente em funcao
do pequeno numero da amostra, as correlagdes entre AC versus AD, AC versus fotos, AC
versus projegoes, AD versus fotos e AD versus projecdes mostraram resultados pouco
conclusivos, precisando de uma amostra maior. A amostra de 18 homens e 10 mulheres
apresentou a correlagdo entre as duas formas de apresentagdo de 0,80 para os dois grupos.

Ambos os grupos detectaram mais indicios na tela do que nas fotografias.

Este instrumento estd em processo de pesquisa por Reinier Rozestraten e que consiste
de 20 fotografias, escolhidas por especialistas de transito em um grupo de 150 fotografias.
Todas foram avaliadas por peritos em transito, os quais escreveram os indicios que percebem
como importantes para os motoristas. Para sua aplicagdo, as fotografias devem ser mostradas
em trés segundos. No final verificam-se quantos indicios o participante acertou em cada
fotografia; somam-se os pontos e calcula-se a porcentagem de acertos, tendo em vista que 80

indicios equivalem a 100%. O objetivo do instrumento ¢ avaliar a atencdo e medir a
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capacidade do motorista de interpretar o que ele percebe, com base na atencao. Além de
perceber, ele deve ser capaz de interpretar o que esta vendo, o que inclui conhecimento,
memoria, tomada e processamento da informagdo. O instrumento verifica a aten¢do, deteccao,

discriminacdo, memoria de normas e aplicagdo de regras de transito.

c) Teste de Atengao Concentrada de Susy Cambraia:

Para elaboracdo do Teste de Atencdo Concentrada o autor partiu de um exame
sistemdtico das provas mais conhecidas nesse setor na época de sua criagdo que foram os
testes de Bourdon e de Toulouse-Piéron. Foram realizados estudos pilotos para se chegar a
forma que o teste tem na atualidade, inclusive no campo dos simbolos abstratos a fim de
selecionar o estimulo mais adequado para o instrumento. Apds a elaboragdao final do
instrumento, foi realizada uma pesquisa com a finalidade de se estimar o tempo mais
adequado de aplicagdo. O teste foi aplicado em 200 pessoas de diferentes niveis de
escolaridade com tempo livre, permitindo que todos chegassem ao final do teste e foram
assinalados, os tempos que cada um utilizou para chegar ao final do teste. A partir dos
resultados o tempo médio foi de seis minutos e cinqiienta e sete segundos, fixando
posteriormnete o tempo de cinco minutos. Quanto a precisdo do Teste de Atengdo
Concentrada, foi obtida através do método de teste-reteste. E a validade do teste AC foi
determinada através do procedimento de validade simultanea. Nesse método, os resultados
obtidos no teste sdo correlacionados com os obtidos pelos mesmos sujeitos em um teste
semelhante ja padronizado, validado e que mede o mesmo construto. Foram realizadas trés
pesquisas de validade realizadas com o AC nos anos de 1999, 2001, além da pesquisa original
realizada em 1967. Embora o AC nao tenha sido especifico para a avaliacdo de motoristas,
atualmente sua utilizacdo ¢ bastante comum na realizacdo de exames psicotécnicos para a
obtencdo da CNH e isso motivou a sua utilizacdo neste estudo. Este instrumento, criado pelo
psicologo Susy Cambraia em 1967 e aprovado pelo Conselho Federal de Psicologia (CFP), foi
desenvolvido com o objetivo de se ter uma outra prova para retestar a atengao concentrada
dos candidatos submetidos ao teste Toulouse. O teste pode ser aplicado de forma individual
ou coletiva e as respostas devem ser anotadas pelo examinador na folha de resposta. Para a
aplicagdo coletiva, ¢ feita uma explicagao geral. O objetivo do instrumento € avaliar a atengao

concentrada.
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d) Inventario de Sintomas de Stress para Adultos, de Lipp (ISSL-2000):

Este instrumento, amplamente utilizado e publicado, validado por Lipp, em 1994,
apresenta um modelo quadrifasico do estresse, a saber: alerta, resisténcia, quase exaustdo e
exaustdo. Foi fundamentado nos conceitos pioneiros do modelo trifasico de Selye, quanto ao
efeito do estresse que oferece em seqiiéncia ¢ gradagdo de seriedade a medida que suas fases
se agravam e podem se manifestar tanto na area fisica como na psicologica. Na primeira parte,
referente a Fase de Alerta, o participante assinala os sintomas que tenha experimentado nas
ultimas 24 horas; na segunda, referente as Fases de Resisténcia e Fase de Quase Exaustdo, ele
assinala os sintomas da ultima semana; na terceira referente a fase de Exaustio, ele assinala os
sintomas experimentados no ultimo més. No total, esse instrumento possui 37 itens de
natureza somatica e 19 de psicologica, sendo os sintomas muitas vezes repetidos, diferindo

somente em sua intensidade e seriedade (LIPP, 2000).

6.6 PROCEDIMENTOS

A presente pesquisa constou dos passos descritos a seguir:

a) Estabeleceu-se contato no setor de cursos do DETRAN-MS e no Comando da 9*
Regido Militar, informando o desejo de investigar a atencdo e o estresse em
condutores de Campo Grande, MS, que servem em suas Organizacdes Militares
diretamente subordinadas, assim como os objetivos da pesquisa para obter
autorizacdo para realiza-la. Diante da autorizacdo por parte daqueles 6rgdos e da
assinatura do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido das Instituigoes
(APENDICE B), foi combinado o melhor local, época e horario para a realiza¢io
da pesquisa. E importante ressaltar a facilidade com que a pesquisa foi autorizada e
a receptividade dada a proposta da pesquisadora pela coordenacdo do setor de curso

do DETRAN-MS e pelo Comando da 9* Regiao Militar;

b) Levantaram-se os dados junto as instituicdes para a selecdo da amostra e da escolha
de melhor forma para a coleta de dados. Estabeleceu-se que, na data do curso da
reciclagem realizado no DETRAN-MS, os condutores matriculados poderiam

participar voluntariamente da pesquisa.

Na 9* Regido Militar, estabeleceu-se que os condutores que participaram da
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campanha de transito: “Previna-se, fique vivo”, organizada pelo Exército Brasileiro,

poderiam participar voluntariamente da pesquisa;

c) A pesquisadora esteve presente nas instituigdes com a proposta de aplicar
coletivamente os instrumentos em trés grupos de condutores matriculados no curso
de reciclagem do DETRAN-MS e em trés grupos que participaram da campanha de

transito;

d) Os condutores das duas instituigdes foram informados sobre a realizacdo da
pesquisa, o objetivo, o conceito ¢ as condigdes em que seriam fornecidos os

resultados;

e) Inicialmente, fez-se a leitura do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido dos
Participantes e colheram-se as assinaturas, além de serem esclarecidas duvidas

sobre a participagcdo na pesquisa;

f) Os participantes receberam as folhas do Questiondrio Sociodemografico e de
Transito e canetas, a pesquisadora fez a leitura dos itens contidos e perguntou se
todos haviam compreendido a explanacao feita. Nao havendo nenhuma duavida, eles

preencheram o instrumento e, ao término, entregaram-no;

g) Os participantes receberam uma folha e foram instruidos para olharem as
fotografias de situacdo de transito apresentadas na tela, por um periodo de trés
segundos para cada fotografia. Em seguida, na folha de papel, eles deveriam
escrever primeiro o numero da fotografia e, depois, preencher as observagdes
pessoais de forma legivel; em seguida, o que viram, em cada foto, de importante
para o motorista. Deveriam considera-las em relagdo a importancia para a
seguranca no  transito: pedestres, sinalizagdo, veiculos, fiscalizagdo,
comportamentos perigosos no transito, condi¢cdes adversas do ambiente e situagdes
perigosas. Esse procedimento sucedeu-se até serem apresentadas as vinte

fotografias;

h) Apos a distribuicdo das folhas de resposta do Teste de Atengdo Concentrada para
cada examinando, instruiu-se que a tarefa consistia em marcar, com um traco, os
triangulos iguais aos trés que estavam no exemplo, na mesma posi¢do em que estes
se encontravam. Nao precisava que o primeiro estivesse do lado do segundo e este

ao lado do terceiro. Quantos fossem encontrados iguais a qualquer um dos trés
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deveriam ser marcados. Caso errassem na marcagao, os participantes poderiam
circular para anular e marcar com um trago o correto. Foi realizado o treino,
conferido para ver se os participantes haviam entendido a instrucdo e, em seguida,

marcou-se cinco minutos para a realiza¢do do teste;

1) Aplicou-se o Inventario de Sintomas de Stress para Adultos, de Lipp (ISSL-2000).
A aplicagdo dos instrumentos teve uma duracdo média de 35 minutos. Este
instrumento visou identificar, objetivamente, se os condutores apresentavam
estresse, em que fase este se encontrava e qual a sintomatologia predominante. Na
primeira parte do inventdrio, os condutores assinalaram os sintomas
experimentados nas ultimas 24 horas; na segunda parte, os sintomas da ultima
semana; e, na terceira e Ultima parte, os sintomas experimentados nos ultimos 30

dias;

j) De posse dos dados, foram feitas tabulacdes e graficos, e realizaram-se os
tratamentos estatisticos. Os dados foram tratados estatisticamente pelo Teste de
Andlise de Variancia (ANOVA) da expressdao inglesa Analysis of Variance.

Destina-se a dados mensurados em escala intervalar ou de razoes.

6.7 ASPECTOS ETICOS

O projeto desta pesquisa foi avaliado pelo Comité de Etica em Pesquisa da
Universidade Catélica Dom Bosco (UCDB), o qual autorizou a sua realizagdo (ANEXO).
Dessa forma, desenvolveu-se a presente pesquisa procurando atender as exigéncias éticas e
cientificas, cumprindo os requisitos da Resolugcdo n. 196, de 10 de outubro de 1996, do
Conselho Nacional de Saude (CNS). Todos os participantes da pesquisa foram esclarecidos
inicialmente pela leitura do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido dos Participantes e
sobre os objetivos e procedimentos da pesquisa. Foram observadas e respeitadas todas as
recomendagdes contidas no artigo 30 do Cédigo de Etica Profissional do Psicologo,
Resolucdo n. 010, de 27 de agosto de 2005, do CFP, concernentes a realizacdo de estudos e
pesquisas. Os participantes foram respeitados em sua dignidade e autonomia, garantindo-lhes
o maximo de beneficios e o minimo de danos e riscos, sendo que nenhum incidente foi
observado. Os dados foram utilizados somente para os fins devidos e fornecidos aos

participantes de forma geral e em termos percentuais.
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7 RESULTADOS E DISCUSSAO
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Para elaboragao desta dissertacao, efetuou-se uma fundamentacao tedrica com base na
bibliografia sobre transito, atengao e estresse, partindo-se do pressuposto de que esta pesquisa
possa ser consultada por profissionais e estudantes de areas diferenciadas da Psicologia, do

Transito, da educagdo e da saude.

A diversidade bibliografica teve como objetivo oferecer aos leitores a oportunidade de
conhecer um pouco mais sobre a importancia de uma intervencao da Psicologia fundamentada

numa proposta de prevengao e promocao de satide para o condutor.

Procurou-se contextualizar o problema do transito e dos condutores infratores e
acidentados e sem infragdo e sem acidente, utilizando estudos ja realizados sobre atencdo e

estresse, muitas vezes através de pesquisas feitas na Europa e nos Estados Unidos.

Nesse contexto, ¢ importante destacar que esses estudos nao correspondem totalmente
a realidade brasileira por suas diferengas culturais, sociais € econdmicas; porém, na auséncia

de pesquisas sobre esse tema realizadas no Brasil, foram bastante uteis.

A partir da aplicagdo do questiondrio sociodemografico verificou-se que dos 139
condutores infratores, 62 nio se envolveram em acidentes € 77 se envolveram. Dos 74
condutores sem infragdo 30 se envolveram em acidentes e 44 ndo se envolveram. A partir
desse resultado optou-se para a apresentacdo das andlises dos dados e utilizar quatro
agrupamentos da seguinte forma: grupo A (sem acidentes e sem infracdes); grupo B (sem
acidentes e com infracdes); grupo C (com acidentes e sem infragdes); e grupo D (com

acidentes e com infragdes), sendo:
a) Grupo A: 44 condutores sem acidentes e sem infragoes;
b) Grupo B: 62 condutores sem acidentes e com infragdes;
¢) Grupo C: 30 condutores com acidentes e sem infragdes;

d) Grupo D: 77 condutores com acidentes e com infracoes.

Primeiramente, foi elaborada a andlise descritiva e comparativa dos dados coletados
por meio do Questiondrio Sociodemografico e de Transito em relacdo as variaveis como:
sexo, idade, escolaridade, tempo de habilitacao, quantidade de km/semana, veiculo utilizado e
infragdo cometida nos grupos B (condutores sem acidentes e com infragdes) e D (condutores

com acidentes e com infragoes).
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Posteriormente, elaborou-se a analise descritiva dos dados coletados por meio dos
resultados obtidos no Inventario de Sintomas de Stress para Adultos, de Lipp (ISSL-2000), e
o levantamento estatistico dos resultados obtidos no Teste de Atengcdo Concentrada de Susy
Cambraia e no Fototeste de Percepcao das Situacdes de Transito de Rozestraten pelo critério

ANOVA.

7.1 ANALISE E COMPARACAO DOS DADOS NOS GRUPOS DO PERFIL
DA POPULACAO

O Gréfico 1 mostra a distribuicdo dos dados em relagdo ao sexo nos grupos estudados:
grupo A (sem acidentes e sem infracdes, n=44); grupo B (sem acidentes e com infragdes,
n=62); grupo C (com acidentes e sem infracdes, n=30); grupo D (com acidentes e com

infragdes, n=77).
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GRAFICO 1 - Distribui¢io de dados em relagio ao sexo nos grupos estudados.

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infragdes); grupo B (sem acidentes e com infragdes); grupo C (com
acidentes e sem infragdes); grupo D (com acidentes e com infragdes).
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A amostra deste estudo, relacionada ao parametro sexo, na comparagdo entre os quatro
grupos estudados nao permite nenhuma conclusdo quanto a diferenca de sexo em funcao da

quantidade minima de participantes do sexo feminino.

De acordo com o relatério de expedicdo de CNH, da Divisdo de Controle de
Condutores (DICON), relativo ao més de julho de 2006, os nimeros de condutores
cadastrados em Campo Grande, MS, correspondem ao total de 247.341, dos quais 168.639

sdo do sexo masculino, e 78.702, do sexo feminino.

Esses dados apontam para uma realidade que deve ser aprofundada tendo em vista o
nimero baixo da presenca de mulheres tanto nos programas de reeducagdo quanto no de
prevengdo, apesar das mulheres que conduzem veiculos em Campo Grande, MS, estarem
numa propor¢do de menos de 50% em relagdo aos homens condutores, a porcentagem dentro
dos quatro grupos estudados ¢ de 98% de homens e 2% mulheres dos 44 condutores sem
infracdo e sem acidentes, 97% de homens e 3% de mulheres dos 30 condutores sem infracdo e
com acidentes, dos que participaram da campanha de prevengdo. Esses nimeros nao foram
diferentes dos condutores que participaram do curso de reciclagem para infratores e isto fica
bem visualizado quando vemos que tanto no grupo de condutores infratores sem acidente
quanto no grupo de condutores infratores com acidente a propor¢ao ¢ de 97% de homens

freqlientando este curso e 3% de mulheres dos 139 participantes.
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Observa-se no Grafico 2 que, dos condutores pesquisados, o grupo A (sem acidentes e
sem infracdes, n=44) apresenta o maior indice (66%) entre os jovens de 18 a 29 anos,
enquanto o grupo D (com acidentes e com infragdes, n=77) apresenta maior indice (70%)

entre pessoas de 30 a 59 anos.
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GRAFICO 2 - Distribui¢do da faixa etaria nos grupos A, B, C e D estudados.

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infragdes); grupo B (sem acidentes e com infragdes); grupo C (com
acidentes e sem infrac¢des); grupo D (com acidentes e com infragdes).

O grupo de condutores sem acidentes e sem infragdes ¢ caracterizado por jovens entre
18 e 29 anos, enquanto o grupo de acidentados e infratores, por condutores mais velhos, entre
30 e 59 anos. Marin-Leon e Queiroz (2000) em seu artigo sobre a atualidade dos acidentes de
transito na era da velocidade: uma visdo geral relata dados de pesquisas onde 73,1% dos casos
envolvidos em acidentes de transito sdo pessoas do sexo masculino e desses 24,3% tem entre
15 a 24 anos, mostrando que existe um predominio masculino de mortes no transito, em

especial no grupo de 20 a 64 anos.



93

Em relagdo a escolaridade, nota-se que os condutores do grupo D (com acidentes e
com infracdes, n=77) apresentam maior indice (63%) na soma dos niveis de escolaridade:
superior incompleto, superior completo e pos-graduacdo. E o grupo A (sem acidentes e sem
infracdes, n=44), o grupo B (sem acidentes e com infragdes, n=62) ¢ o grupo C (com
acidentes e sem infragdes, n=30) apresentam menos que a metade, totalizando,

respectivamente, 30%, 28% e 20% (GRAFICO 3).
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GRAFICO 3 - Distribui¢io da escolaridade nos grupos A, B, C e D estudados.

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infragdes); grupo B (sem acidentes e com infragdes); grupo C (com
acidentes e sem infragdes); grupo D (com acidentes e com infragdes).

O grupo de condutores acidentados e infratores ¢ o que apresenta maior escolaridade,
(ensino superior incompleto, ensino superior completo e pos-graduagdo) em relacdo aos
outros trés grupos. Apesar de uma diferenca numérica, ndo houve um resultado
estatisticamente significativo. Na concepg¢ao apresentada pela Teoria Homeostatica do Risco,
tal resultado pode estar ligado ao fato de que estes condutores provavelmente se percebem
como habilitados e intelectualmente preparados para a “simples” tarefa de conduzir um

veiculo, aceitando assim mais risco na dire¢ao (WILDE, 2005).

Quanto a esse aspecto, Dotta (2000) comenta que constantemente a conducao de

veiculos € vista como uma atividade comum e ndo atrelada a riscos. Por outro lado, cada
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trajeto percorrido sem acidentes reforga a idéia de que dirigir ndo € perigoso e nutre no

condutor a impressao de ser um eximio condutor.

Os dados obtidos com os condutores deste estudo diferem dos obtidos por Mauro
(2001) com condutores infratores de Campinas, SP, onde as pessoas com maior envolvimento

em acidentes possuem grau de escolaridade que ndo ultrapassa o segundo grau completo.

Analisando os dados sobre escolaridade dos condutores infratores e envolvidos em
acidentes encontrou-se um elevado grau de escolaridade neste grupo e esses dados vao ao
encontro dos obtidos em pesquisa realizada nos CFC na cidade de Passo Fundo, RS, proposto
por Duarte (2003) em que 182 candidatos & CNH que foram submetidos 4 avaliacdo
psicoldgica no periodo da primeira habilitacdo para verificar o perfil psicoldgico. Apds um
ano da obtencdo da CNH foram levantadas as infragdes cometidas por esses mesmos
condutores e na correlagdo entre escolaridade e nimero total de infragdes foi significativo nas
infragdes de risco como ¢é o caso do excesso de velocidade correlagdo positiva entre aumento

de infracao de risco ¢ aumento de escolaridade.

Pode-se analisar a hipdtese de que mesmo tendo um bom nivel intelectual o condutor
se expoe a risco, pois na perspectiva de Dotta (2000) quando um motorista dirige seu veiculo
em velocidade acima do permitido estd cometendo uma infragdo considerada gravissima e o
torna suscetivel a sofrer algum tipo de acidente, este motorista estd consciente do risco, mas

provavelmente ndo estd consciente dos motivos inconscientes que o levam a correr esse risco.
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Nota-se que, em todos os grupos, a maioria dos motoristas possui mais de cinco anos
de habilitagdo e que, no grupo D (com acidentes e com infragcdes, n=77), o indice chega a

91% (GRAFICO 4).
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GRAFICO 4 - Distribuigdo de dados em relagio ao tempo de habilitagio nos grupos estudados.

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infragdes); grupo B (sem acidentes e com infragdes); grupo C (com
acidentes e sem infrac¢des); grupo D (com acidentes e com infragdes).

Em relagdo ao tempo de habilitagdo, observou-se que, no grupo A (sem acidente e sem
infracdo), os condutores com cinco ou mais de cinco anos de habilitagdo representam 36%, e
que, no grupo dos infratores e acidentados, esta porcentagem ¢ mais que o dobro (91%). Neste
mesmo grupo, os condutores inexperientes representam somente 3%. Sob o ponto de vista da
Teoria Homeostatica do Risco, o fato de dirigir a mais tempo favorece o excesso de confianga

nas proprias habilidades para dirigir, elevando o nivel de risco aceito (WILDE, 2005).

No que diz respeito aos dados obtidos, a infragdo mais cometida nos grupos B e D foi
excesso de velocidade: o grupo B (sem acidentes e com infragdes) com o indice de 11%, e o
grupo D (com acidentes e com infragdes) de 35%. Avangar o sinal, 24% no grupo B e 22% no
grupo D. Lombada eletronica, 16% no grupo B e 9% no grupo D. Estacionamento irregular,
6% no grupo D e 11% no B. E, em relacdo a dirigir sob influéncia do alcool, foi o indice foi

de 3% tanto no grupo B, quanto no grupo D.
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Esses dados confirmam dados apresentados pelo DETRAN-MS, revelando que, em
dois anos consecutivos, o excesso de velocidade ¢ a infracdo mais comum cometida pelo
motorista campo-grandense, e corresponde a 57% das notificagdes. Esse resultado aponta para
o que foi observado na Conferéncia de Roma onde o comportamento do motorista ¢ o
principal fator responsavel por acidente de transito (observacdes de sinais, velocidades e
decisdes no momento de ultrapassar outro carro ou de cruzar uma rua) (MARIN-LEON;
QUEIROZ, 2000). Esses dados evidenciam que ¢ necessario um conhecimento maior das
culturas e das condigdes de vida locais para que as atitudes dos motoristas possam ser
compreendidas, aproveitando esse conhecimento em programas de capacitacdo, reabilitagdo e

educagdao que promovam um comportamento mais adequado.

Verifica-se que, em todos 0s grupos, a maioria se desloca mais de 100 km por semana.
O grupo D (com acidentes e com infragdes, n=77) apresenta o maior indice, com 53%

(GRAFICO 5).
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GRAFICO 5 - Distribui¢io de dados em relagio a quantidade de km/semana.

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infracdes); grupo B (sem acidentes e com infra¢des); grupo C (com
acidentes e sem infrag¢des); grupo D (com acidentes e com infragdes).
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Observa-se que os condutores do grupo A (sem acidentes e sem infragdes, n=44) e do
grupo C (com acidentes e sem infragdes, n=30) possuem automdvel e moto: grupo A, 34% e
grupo C, 40%; o grupo B (sem acidentes e com infragdes, n=62); e o grupo D (com acidentes
e com infragdes, n=77) possuem somente o carro: o grupo B 40% e o grupo D 56%

(GRAFICO 6).
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GRAFICO 6 - Distribui¢io de dados em relagio ao tipo de veiculos utilizados.

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infracdes); grupo B (sem acidentes e com infra¢des); grupo C (com
acidentes e sem infrag¢des); grupo D (com acidentes e com infragdes).
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O tipo de infragdao de maior indice no grupo B (sem acidentes e com infragdes, n=62) ¢
avancar sinal (23%) e no grupo D (com acidentes e com infra¢des, n=77) € o excesso de

velocidade (35%) (GRAFICO 7).
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GRAFICO 7 - Distribui¢io de dados em relagio as infragdes nos grupos B e D.

Legenda: grupo B (sem acidentes e com infra¢des); grupo D (com acidentes e com infragdes).

Na analise em relagdo a infracdo mais cometida ser o excesso de velocidade, mesmo a
transgressao ser considerada uma infra¢dao intencional do socialmente aceito e regulado, o
condutor tende a acreditar que suas atitudes e comportamentos estdo corretos, portanto a
identificagdo da natureza de tais atitudes e crencas ¢ fundamental para o planejamento,
educacdo e prevengao delas, precisando haver mudangas de atitudes, crengas € normas para
possibilitar a divulga¢do de uma nova cultura de seguranga (MARIN-LEON; QUEIROZ,
2000).

Marin-Leon e Queiroz (2000) apontam que no estudo de French, realizado em 1993,
concluiu-se que condutores que apresentavam um grau menor de meticulosidade em tomada
de decisao mostraram um risco maior de acidente de transito e essa associacao esteve mediada
pela velocidade na direcdo. Os jovens até trinta anos apresentaram um indice mais elevado de
falta de meticulosidade. Dessa forma, os autores acreditam que a baixa meticulosidade ¢
reflexo de tracos gerais de impaciéncia, que pode conduzir as pessoas a dirigirem com maior

velocidade.
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Rozestraten (1988) ressalta a importancia da fase de tomada de decisdo no
comportamento no transito, pois ela sofre as intervengdes de percepgdo, juizos, motivagoes,
crengas valores e caracteristicas de personalidade. As situacdes de transito obrigam as pessoas
a tomar decisdes em fracdes de segundo, dentro de varias impressdes do ambiente externo e
encaixa-las na situagdo do momento em que se encontra o condutor, sendo assim podem-se
tomar decisdes inadequadas em fun¢do de atitudes desfavoraveis em relagdo ao transito indo
contra ou a favor da lei. A partir da relevancia da atitude na tomada de decisdo, verifica-se a
importancia de pesquisas para a compreensdo deste aspecto na infracdo. Marin-Leon e
Queiroz (2000), em relacdo a este aspecto, relatam a importancia de abordar o estudo de
tomada de decisdo relacionado aos aspectos sociologicos e antropologicos em que se enfatiza
o exame de crencas e valores do motorista e dos psicoldgicos em que enfatiza-se as

caracteristicas da personalidade baseadas numa certa tipologia.

Um outro aspecto apontado por Rozestraten (1988), ¢ a questdo da ilusdo que o
motorista tem de que pode parar seu veiculo no momento que quiser independente da
velocidade que esteja, pois apesar da velocidade ser maior, sua percepcao e tempo de reacao
continuam o mesmo e o motorista leva a si mesmo para os limites das capacidades perceptivas
e reacionais, pois o sistema nervoso nao ¢ treinado para as grandes velocidades e acontece o

acidente.

Uma hipoétese sobre a tendéncia dos condutores dirigirem com o excesso de velocidade
apesar de ser infragdo grave e envolver muito risco pode ser analisada a partir do pressuposto
psicanalitico. Conforme Hilger (1993 apud MARIN-LEON; QUEIROZ, 2000), a velocidade
que o carro permite atingir oferece ao condutor a oportunidade de experimentar sentimentos
de grandeza e onipoténcia e os autores que se preocupam com uma abordagem psicanalitica
do problema apontam a vulnerabilidade de adolescentes e adultos com personalidade imatura
na condugdo perigosa de veiculos. Nesta concepcdo, o carro constitui uma compensagao para
0 ego angustiado e apatico e torna-se uma segunda pele da pessoa e neste sentido, o veiculo
passa ter a funcdo de separar o motorista de seus semelhantes, que sdo visualizados
unicamente como oponentes. Além disso, a midia veicula anincios que associam carros
velozes ¢ a alta velocidade com virilidade, podendo influenciar condutores com maior
vulnerabilidade. Essas hipoteses demonstram a importdncia de futuras pesquisas que

compreendam o comportamento do condutor infrator dentro desses pressupostos tedricos.
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Thielen (2002) em sua pesquisa buscou identificar os fatores envolvidos na percepcao
do motorista (infrator e nao infrator) em relacdo ao excesso de velocidade: sua significagao
pessoal, os riscos percebidos, a percepcdo da eficacia do controle instituido para coibir o
excesso de velocidade e mudanga de seu comportamento. Em seus resultados os motoristas
que cometem infragdes (excesso de velocidade) percebem os riscos envolvidos no excesso de
velocidade, bem como definem excesso de velocidade da mesma maneira que motoristas que
ndo cometem infragcdes. Os motoristas de ambos os grupos, pretendem reinterpretar a lei,
identificando velocidades maximas diferentes daquelas definidas no CTB e na legislacao
especifica, o resultado evidencia que os participantes da pesquisa ddo um sentido pessoal e
individual do conceito de excesso de velocidade revelando uma distor¢ao no sentido social e
publico do transito que forneceria a priori através da legislacdo os indicadores para agdes

individuais dentro do transito.

Como propde Hoffmann e Luz Filho (2003), a educagdo para o transito devera ser
adaptada aos diferentes niveis e ciclos de evolucdo das capacidades de entendimento do
mundo social e tem, nos principios da Psicologia do desenvolvimento e da aprendizagem,
recursos que favorecem a expressdo oral e escrita, os exercicios de empatia, a expressao
artistica e a analise de situagdes reais do transito. Esses recursos podem ajudar os alunos a
refletirem sobre si mesmos, sobre suas atitudes diante dos outros e sobre questdes sociais e
ambientais que os cercam. Quanto mais adequadas forem as estratégias e instrumentos
didaticos, mais a aprendizagem os ajudard a interagir, resolver conflitos e tomar decisdes

praticas.

Segundo Silva, Hoffmann e Cruz (2003), os problemas da circulagdo humana sao
percebidos atualmente como uma realidade que demanda politicas de satide e de educagdao em
fungdo dos dados alarmantes sobre acidentes. Os eventos estressantes, 0s transtornos
socioeconomicos e psicologicos relacionados ao transito do mundo pds-moderno vem
motivando a inser¢ao da psicologia no debate sobre politicas publicas acerca da mobilidade
humana. Esse compromisso social da Psicologia com a mobilidade humana numa atuacio
voltada para a prevengdo e promocdo de saude do condutor por meio de comportamentos
seguros vao ao encontro do que propde a Resolugdo CETRAN n. 2.037/2006, que aprova a

politica de educagao e ensino para o transito de Mato Grosso do Sul no sistema de ensino.

O fundamento filos6fico dessa Resolugao ¢ embasar as agdes da educagao e do ensino

para o transito, no intuito de diminuir acidentes e suas conseqiiéncias, pois a sociedade
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entende a importancia da educagdo e do respeito ao outro no convivio social, buscando

estabelecer relacdes sociais harmonicas no transito.

O Gréfico 8 mostra o nivel de estresse. Nos participantes dessa amostra de condutores

ndo houve a prevaléncia de estresse de acordo com o ISSL.-2000.
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GRAFICO 8 - Distribui¢io de dados em relagio ao nivel de estresse pelo ISSL-2000.

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infragdes); grupo B (sem acidentes e com infragdes); grupo C (com
acidentes e sem infrac¢des); grupo D (com acidentes e com infragdes).

Nenhum dos dados analisados nesta pesquisa esteve significativamente (p-valor=0,05)
associado com a ocorréncia de estresse nos quatro grupos de condutores pesquisados, talvez
pelo fato de o estresse depender de fontes internas e externas e ser multideterminado. Além
disso, conforme pesquisa desenvolvida por Araldi-Favassa, Armiliato e Kalinine (2004) sobre
os aspectos psicologicos em satide humana, os estimulos estressores podem desencadear

diferentes reagdes dependendo da forma como a pessoa lida com os eles e enxerga o mundo.

Neste resultado, algumas considera¢des podem ser discutidas. Lipp (2000), através do
ISSL-2000, visa identificar de modo rapido e objetivo a sintomatologia que o participante
apresenta avaliando se a pessoa possui sintomas de estresse somaticos ou psicolédgicos e a fase
em que se encontra, baseado no modelo de Selye, onde o organismo tenta se adaptar ao

evento estressor e nesse processo ele utiliza-se de grandes quantidades de energia adaptativa.
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Portanto, diante dessa concepg¢do verifica-se que no grupo de participantes estudados
os sintomas psicologicos e fisicos experimentados nas ultimas vinte e quatro horas, na ultima
semana e no ultimo més, busca verificar uma reacao fisica ou psicologica patoldgica frente as
exigéncias do ambiente dentro desse espago de tempo, portanto ndo abarca circunstancias
pessoais e sociais mais abrangentes ¢ o evento estressor de acidente pode ter ocorrido em

periodos diversos desses em que os participantes foram submetidos a testagem psicologica.

Os dados abrem um espago de discussdo sobre a utilizagdo desse instrumento de
analise na investigacao de aspectos relacionados entre estresse e acidentes de transito devido a
fatores psicosociais ligados a condugao de veiculos. Quanto a isso, Thillman e Hobbes (1949
apud HOFFMAN; LEGAL, 2003a) evidenciam a dificuldade em isolar corretamente o papel
tanto positivo quanto negativo que este estado psicoldgico tem na condugdo e na causa dos

acidentes de transito.

Numa critica ao modelo de Selye, Helman (2003) ressalta que o estresse nessa
concepgao representa uma reagao fisica patologica frente as exigéncias do ambiente, mas nao
se pode desconsiderar que essas reacdes sdo mediadas por fatores como caracteristicas das
pessoas envolvidas, e seu ambiente fisico e amparo social de que dispdem, sua condigdo

econdmica e sua origem e formacao cultural.

Outra hipotese diz respeito a questdo dos participantes serem na grande maioria
homens e no questiondrio de estresse as perguntas envolvem respostas de como a pessoa se
sente psicologicamente e fisicamente num determinado periodo, para verificar sintomas
experimentados. E em pesquisa realizada Gadzella et al. (1999 apud CALAIS, 2003), os
pesquisadores encontraram diferenca quanto ao estresse em profissionais de negocios em
funcdo de sexo, idade, situagdo conjugal, tipo de trabalho, ter filhos e possuir animais de
estimacdo. Os resultados mostraram que mulheres apresentam escores mais altos que os
homens em produ¢do, sintomas e total de estresse. Os autores referiram que as mulheres

avaliadas relatam mais situagdes estressantes que os homens.

Deve-se levar em consideracdo o que ressalta Hoffmann e Legal (2003a) de que o
estresse nao ¢ um fendmeno que por si s6 provoque um acidente, ja que o evento estressante
depende de varidveis de personalidade e da situacdo em que o evento ocorre. Em estudos
sobre causas de acidentes e padrdes de comportamento de motoristas de 6nibus na India e nos

Estados Unidos, os autores descobriram uma associagdo significativa entre padrdo de
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comportamento tipo A (competitivo, hiperativo, ansioso, propenso a adoecimento por
estresse) e freqliéncia de acidente de transito (EVANS, 1997 apud HOFFMANN; LEGAL,
2003).

7.2 RESULTADO DA ANALISE ESTATISTICA

Para analisar os dados de escolaridade, e verificar os grupos estudados em relagdo a
atencdo concentrada através do Teste de Atengdo Concentrada de Susy Cambraia, e atencao,
detecgdo, discriminagdo, memoria de norma e aplicagdo de regras de transito através do
Fototeste de Percepcao das Situagdes de Transito de Rozestraten, utilizou-se o software
BioEstat 3.0: aplicagoes estatisticas nas dareas das ciéncias biomédicas, da autoria de Ayres

etal. (2003).

7.2.1 Escolaridade

Foi realizado o teste de andlise de varidncia por um critério ANOVA da expressao
inglesa analysis of variance. Destina-se a dados mensurados em escala intervalar ou de razao.
A designagdo “um critério” é pelo fato de se comparar somente as variagdes entre o0s
tratamentos. No caso desta andlise o resultado ndo se mostrou significativo com p-
valor=0,3676. Isso significa que os grupos ndo se diferenciam estatisticamente quanto ao

critério de escolaridade, apesar de apresentarem numericamente diferengas (GRAFICO 9).
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GRAFICO 9 - Distribui¢io de dados em relagdo a escolaridade nos grupos estudados — ANOVA (p-
valor=0,3676).

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infragdes); grupo B (sem acidentes e com infragdes); grupo C (com
acidentes e sem infragdes); grupo D (com acidentes e com infracdes).

7.2.2 Resultado do Teste de Atengdo Concentrada de Susy Cambraia pelo
critério ANOVA

No Grafico 10 esta o resultado do nivel de aten¢ao concentrada dos condutores dos
quatro grupos pesquisados. O grupo A (sem acidentes e sem infracdes, n=44) 48% apresenta o
indice inferior. No grupo B (sem acidente e com infracdo, n=62) 26% dos condutores
pesquisados apresentam indice médio, no grupo C (com acidente e sem infragdo, n=30) 40%
apresenta indice médio de atengdo concentrada e o grupo D (com acidente e com infracao,

n=77) 27% apresenta indice médio de atengdo concentrada.

Em relagdo aos resultados de comparacdo da atengdo concentrada nos quatro grupos

por meio da ANOVA, nao houve diferenca estatistica entre os grupos (p-valor=0,1094).
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GRAFICO 10 - Distribuicdo de dados em relacio a atencdo concentrada do Teste de Atengdo
Concentrada de Susy Cambraia (p-valor=0,1094).

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infragdes); grupo B (sem acidentes e com infragdes); grupo C (com
acidentes e sem infragdes); grupo D (com acidentes e com infracdes).

Os resultados obtidos no Teste de Atengdo Concentrada de Susy Cambraia mostraram
que nao houve diferenca significativa entre os quatro grupos de condutores pesquisados nesta
amostra. Os condutores apresentaram, em geral, nivel médio de atengdo concentrada nos
grupos B (26%), C (40%), D (27%), e nivel inferior (48%) no grupo A de condutores sem

infracdo e sem acidente.

7.2.3 Resultado do Fototeste de Percepcao das Situacdes de Transito de
Rozestraten pelo critério (ANOVA)

No Grafico 11, em relagdo ao resultado do Fototeste, todos os quatro grupos de
condutores perceberam entre 41 a 60 indicios importantes para o transito, indicando que todos
os participantes dos grupos pesquisados demonstram boa percep¢do de situagdes de transito,
com boa aten¢do, detec¢do, discriminacdo, memoria de normas e aplicagdo de regras de

transito.

Na comparag@o do resultado da percepgdo de situacdes de transito dos quatro grupos

por meio do ANOVA, no Fototeste houve diferenca estatistica significativa entre os grupos
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(p-valor=0,0001), o que indica alta diferenca entre os grupos estudados segundo esse critério.
Na comparagdo grupo a grupo, observou-se que o grupo C (com acidente e sem infracao,
n=30) ¢ diferente de todos os grupos. Este grupo acompanha um resultado diferente dos
outros trés grupos em relacdo a atengdo, detecgdo, discriminacdo, memoria de normas e
aplicacao de regras de transito, portanto tem uma melhor percep¢do de situagdes de transito

em relacdo aos outros trés grupos estudados.
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GRAFICO 11 - Distribui¢io de dados em relagdo a atengéio Fototeste de Percepgio das Situagdes de
Transito de Rozestraten (p-valor=0,0001).

Legenda: grupo A (sem acidentes e sem infragdes); grupo B (sem acidentes e com infragdes); grupo C (com
acidentes e sem infrag¢des); grupo D (com acidentes e com infragdes).

Um resultado relevante nesta pesquisa foi a diferenca estatisticamente significativa (p-
valor=0,0001) encontrada nos resultados do Fototeste de Percep¢do das Situacdes de Transito
de Rozestraten no grupo de acidentados e sem infragdes. Esse resultado evidencia boa
capacidade de atengdo, deteccdo, discrimina¢do, memoria de norma e aplicagdao de regras de
transito desses condutores demonstrando que eles compreendem a situacdo de transito e
percebem indicios importantes para o transito. O Fototeste de Percep¢do das Situagdes de
Transito de Rozestraten para situacdes de transito busca investigar areas especificas para o ato
de dirigir para levar a uma predi¢do mais precisa do comportamento do motorista verificando

situagdes de transito e o bom resultado neste grupo pode apontar para o fato de que os
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condutores acidentados que ndo cometeram infragdo buscam ser mais cuidadosos em fungdo

da experiéncia negativa de acidente e se esforcam para serem mais atentos no transito.

A partir do levantamento dessa hipotese, verifica-se a importancia de futuras pesquisas
envolvendo esse instrumento tendo em vista, conforme relata Duarte (2003), que os testes
aplicados hoje ndo abrangem areas como tempo de reacdo e dependéncia-independéncia do
campo que poderiam levar e uma investigacao mais precisa do comportamento do condutor,
em relagdo a isso, Rozestraten (1981 apud DUARTE, 2003) menciona estudos que relacionam
o tipo de estilo perceptivo e cognitivo e certa predisposi¢do ao acidente. Nos trabalhos
realizados pelo autor, encontraram-se resultados que comprovam a probabilidade maior para

acidentes dos dependentes do campo.
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8 CONCLUSAO
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O presente estudo, na busca de uma melhor compreensao da atencao e do estresse em
motoristas (infratores e ndo infratores) envolvidos ou ndo em acidentes, avaliou a capacidade
de atencdo concentrada, atengdo, detec¢do, discriminagdo, memoria de norma e aplicagdo de
regras de transito, além de caracterizar o perfil da amostra estudada e investigar o nivel de

estresse.

Nao houve um resultado significativo de estresse nos grupos pesquisados, portanto
esses motoristas ndo possuem sintomas fisicos ou psicoldgicos que caracterizem estarem
estressados, pode-se inferir que o instrumento (ISSL-2000) que verifica o estresse no adulto
identificando sintomas psicoldgicos e fisicos num periodo de vinte e quatro horas, uma
semana ¢ um més a posteriori nao identifica o estresse no acidente. Diante desse resultado,
sugere-se pesquisas que ampliem o estudo estresse no transito dentro do modelo proposto por
Lazarus e Folkman (1984 apud FIGUEROA et al., 2001) numa concep¢do tedrica e
metodoldgica que concebe o estresse e enfrentamento a partir da interagdo entre o organismo
e seu ambiente, num modelo que evidencia o enfrentamento como um processo transacional
entre a pessoa € o ambiente, enfocando o processo € os tracos de personalidade tornado essa

transi¢cdo dindmica e multidimensional.

A principal contribui¢do desse estudo diz respeito a dificuldade dentro do
desenvolvimento da pesquisa psicoldgica ligada ao transito de buscar a utilizacdo de um
instrumento de pesquisa que possa contribuir para uma compreesdo mais fidedigna deste
objeto de estudo, sugere-se que neste tipo de estudo se possa construir um cheeklist. A
hipotese inicial de relagdo entre estar mais estressado e isso levar a um maior nivel de
desatengdo e favorecer um maior envolvimento do condutor em acidentes foi refutada. Os
dados apontam para uma critica na utilizacio do modelo organico de Selye para a
investigacdo de estresse em motoristas tendo em vista a complexidade deste fenomeno dentro

do contexto do transito.

O modelo de Selye em sua concepg¢ao, ndo abarca fatores psicossociais relevantes que
atuam e influemciam direta e indiretamente nos estados psicologicos dos condutores,
indicando que a avaliagdo de estresse dentro do contexto do transito estrapola a verificagao de

sinais e sintomas e aponta para seus aspectos multideterminados.

Podemos dizer que ¢ questionavel a utilizacdo do teste de stress para adultos de Lipp
(ISSL-2000) no contexto do transito, pois se o teste for aplicado depois de muito tempo do

momento do acidente os sintomas de estresse podem ndo aparecer. Psicologicamente, o mais
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importante € o que o condutor fez antes da infra¢ao e do acidente, pois € aqui que esta o nexo-

causal e investigando-se muito tempo depois do acidente ndo se consegue verificar o estresse.

Outra critica desse estudo, diz respeito ao instrumento de investigagdo de atencdo
concentrada de Susy Cambraia que, apesar de largamente usado na avaliagdo de condutores
para a obtengdo de CNH, ndo possibilita uma maior compreensdo da aten¢do concentrada
dentro do contexto da pesquisa psicoldgica ligada ao transito tendo em vista que a priore o
grupo que deveria ser mais atento por ndo estar envovido em infra¢do ou acidente apresenta

um indice de aten¢do concentrada inferior.

Esses dados contribuem para a discussdo da utilizacdo de instrumentos abstratos que
sdo largamente usados no contexto do psicotécnico e quando “transportados” para o contexto
de pesquisa ndo sustentam de forma consistente a investigagao de areas especificas do ato de
dirigir, predizendo de forma mais adequada o comportamento do condutor relacionado ao seu

nivel de atengao.

Os resultados significativos do Fototeste de Percep¢do das Situacdes de Transito de
Rozestraten obtidos pelo grupo de acidentados que ndo cometeram infracdo, evidencia que
este grupo de condutores percebe bem a situacdo de transito e isso pode leva-los a
comportamentos mais seguros no transito, pois apresentam boa capacidade de atencao,
detec¢do, discriminagdo, memoria de norma e aplicacdo de regras de transito. Esses dados
apontam uma realidade que precisa ser aprofundada e melhor pesquisada, pois precisamos de

instrumentos que possam investigar areas especificas do ato de dirigir.

Um importante dado encontrado em relagdo ao grupo D, que cometeu infracdao e
esteve envolvido em acidentes, foi o seu elevado grau de instrucdo. Esses condutores possuem

graduagdo e pds-graduagao.

Em relagdo as infracdes mais cometidas, esta o exceder na velocidade, avancar o sinal,
equipamento eletronico, estacionar irregularmente e dirigir sob a influéncia do alcool. Esse
resultado evidencia atitudes de risco por parte dos condutores, o que fortalece a idéia de que
seja efetivamente despertada, desde os primeiros anos escolares, a conscientiza¢do de risco no
transito para que esta seja consolidada ao longo da formagdo do individuo. Essa idéia ¢
fortalecida pelos resultados obtidos na pesquisa realizada por Fleischfresser (2005),
relacionada a um estudo sobre as atitudes dos jovens motoristas de Campo Grande, MS, no

qual a pesquisadora evidencia que as mudangas de atitudes ndo ocorrem em curto prazo, pois
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envolvem, muitas vezes, crengas solidas. Ela reforca que uma campanha que objetive uma

mudanga de atitudes deve ser lenta e gradual, assim como ¢ a formacao de uma atitude.

E em um processo de aprendizado educacional continuo, desde a infincia, que se
podem forjar novos comportamentos, favorecendo a constru¢do de uma cultura de seguranca
para o transito. Sugerem-se pesquisas que possam estudar a atitude visto que somente
conhecer o cddigo ndo ¢ suficiente, deve haver uma sensibilizagdo das pessoas para
comportamentos seguros no transito e esta problematica aponta que € preciso compreender a

infragdo por excesso de velocidade entendendo as motivagdes subjacentes a essa atitude.

Propde-se uma pedagogia da aten¢do para desenvolver a atencdo voluntaria, tornando
o condutor mais consciente, ¢ para maximizar o poder da atencgdo, treinando os futuros
motoristas. Esse treinamento baseia-se na criacado de um espaco educacional em que se treine
e ensine aos condutores indicios essenciais na circulagdo vidria, evitando que se gaste tempo e
esfor¢co com estimulos irrelevantes e se subestimem os estimulos essenciais. Os condutores
devem ser treinados para que “olhem e vejam”, e processem a informagao essencial, e atuem
corretamente sobre ela. O condutor deve aprender gradativamente a distribuir a atengdo para
maximizar o desempenho com o minimo esfor¢o. Ndo basta ser capaz de ter atencdo no

transito, € preciso que se faca bom uso dela.

Ha necessidade de se propor espacos nos cursos de formagao de condutor para educar
a faculdade da atencdo Esse treinamento deveria ser feito progressivamente, primeiro
apresentando-se poucos indicios através de situagdes de transito e, gradativamente,

aumentando o grau de dificuldade.

Sabe-se que a aten¢do ¢ um elemento da dire¢do defensiva, e o condutor de um veiculo
tem que se manter em estado de alerta durante cada segundo em que se encontra no transito,
consciente de que sempre esta em situagdo de risco. Nas questdes de estudo, ¢ sabido que se
assimila muito mais aquilo que se pode vivenciar. No transito, isso significa conscientizar-se

para dirigir defensivamente e preservar a vida.

E fundamental educar o cérebro para fazer uma investigacdo constante do cendario
viario, observando tudo com atencdo e detectando as possiveis situacdes perigosas. Destaca-
se, dessa forma, o valor da pedagogia da atengdo, na medida em que ela pode desenvolver a

atenc¢ao voluntaria ¢ favorecer a conscientiza¢ao dos motoristas, ou de futuros motoristas.
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A partir da analise do resultado obtido, fica como proposta desta pesquisa a
implementagdo de um espago de treinamento e capacitacdo de habilidades perceptivas
importantes na conducdo de veiculos através da pedagogia da ateng¢do, o que pode ser

aplicado nos CFC, no curso de reciclagem de condutores infratores ou nas escolas.

Além disso, propomos espagos de acompanhamento psicoldgico e orientagdo para
condutores infratores com dificuldades em evitar a atitude de dirigir em altas velocidades ou
de conduzir quando alcoolizados, através de grupos focais onde se realizam discussdes sobre
temas ligados ao transito que viabilizam uma reestruturacdo no modo de pensar, raciocinar e

julgar, possobilitando, assim, uma mudanca de atitude.

Os psicologos educacionais podem contribuir nessa constru¢do a partir de um
compromisso social com o transito: realizando trabalhos preventivos eficazes na area da
saide; promovendo maior conscientizacao e protecdo, atuando na educagdo para o transito de
forma interdisciplinar junto com outros profissionais; favorecendo o acompanhamento aos
motoristas, usuarios do transito em geral ou na capacitagdo e treinamento de profissionais que
irdo levar para as escolas e outros espacos educativos a proposta de contribuir na formagao de
novos cidaddos para o transito; favorecendo a existéncia de um transito mais humano, que

valorize a vida e evite a morte.

A partir desta pesquisa, conclui-se que, para promover seguran¢a para o condutor e
éxito na prevengao de acidentes, ¢ imprescindivel uma abordagem para o transito focada na
questao socio-educativa e politica. Para se construir uma nova cultura de seguranga € preciso
semear novos valores a partir de uma politica publica de educacdo para o transito alicer¢ada

na cidadania e convivio social.
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QUESTIONARIO SOCIODEMOGRAFICO E DE TRANSITO

1) Numero do participante: .........cccccereenenee.

2) Idade: ... anos

3) Sexo: [ ] masculino [ ] feminino

4) Escolaridade?

[

[
[
[
[
[
[

] ensino fundamental (completo)

] ensino fundamental (incompleto)
] ensino médio (completo)

] ensino médio (incompleto)

] ensino superior (completo)

] ensino superior (incompleto)

] p6s-graduagdo

5) Possui habilitagao?

[

] sim [ ]ndo

6) Tempo de RaAbIlItAGAOT .....cceieeiiiiiiieciieeee ettt e e et e e e e st eesebeeebeeetbeeesseeessseessseesnseeessseesssenans

7) Percorre quantos qUilOMEtros POT SEIMANA?.........cc.eeeueeiueeriiertieriiertieeteeteeteenteesteesaeesneesseesseenseesseesaeens

8) Ja se envolveu com acidente?

[

] sim [ ]ndo

9) Ja cometeu infra¢ao?

[

] sim [ ]ndo

10) Qual 0 tip0o de INTTAGAOT ...ioiiieiiiiieeie ettt ettt ettt sttt e et eete e beesseesneeenbeeabeenseenseenseens

11) Que tipo de veiculo dirige?

] moto [ ]carro
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APENDICE B - Termos de Consentimentos Livres e Esclarecidos

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO DAS INSTITUICOES

Projeto: ATENCAO E ESTRESSE: UMA AVALIACAO PSICOLOGICA COM MOTORISTAS
INFRATORES E ACIDENTADOS E SEM INFRACAO E SEM ACIDENTES EM
CAMPO GRANDE-MS.

O presente estudo trata-se de uma pesquisa para o programa de Mestrado em Psicologia da
Universidade Catélica Dom Bosco (UCDB), em Campo Grande-MS, como parte dos requisitos para
obtengdo do titulo de mestre, realizado pela mestranda Mirian Exel Moreira de Andrade, orientada
pelo Prof. Dr. Reinier Johannes Antonius Rozestraten (UCDB-MS).

O proposito deste projeto de pesquisa cientifica ¢ identificar os diversos fatores causais de acidentes de
transito questdes relacionadas a fatores humanos acidentogénicos tendo com enfoque a atencdo e o
estresse.

Para tanto, serdo aplicados instrumentos de pesquisa:
a) Inventario de Sintomas de Stress para Adultos, de Lipp (ISSL-2000);
b) Teste de Atengao Concentrada de Susy Cambraia;

¢) Fototeste de Percepgdo das Situagdes de Transito de Rozestraten.

Esses registros nao serdo divulgados aos profissionais que trabalham na instituicdo, mas o relatorio
final, contendo dados andnimos, estara disponivel em dados agrupados, quando estiver concluido o
estudo.

Podera ndo haver nenhum beneficio direto na participacdo deste estudo, além da oportunidade de
contribuir para a compreensdo dos fatores causais de acidentes de transito e a possibilidade da criagdo
de espagos para apoio psicologico e programas de reducao de acidentes que levem em conta esses
aspectos.

Por meio deste, informo o consentimento para a avaliagdo de condutores na

Ao término da pesquisa os resultados poderdo ser divulgados, porém sem que apare¢a o nome dos
condutores infratores avaliados, associado a pesquisa.

Na realizacdo desta pesquisa, ndo havera riscos fisicos, psicoldgicos, sociais ou éticos resultante da
participagdo na aplicagdo de testes.

A institui¢do

Campo Grande-MS, maio de 2006.
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TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO DOS PARTICIPANTES

Projeto: ATENCAO E ESTRESSE: UMA AVALIACAO PSICOLOGICA COM MOTORISTAS
INFRATORES E ACIDENTADOS E SEM INFRACAO E SEM ACIDENTES EM
CAMPO GRANDE-MS.

O presente estudo trata-se de uma pesquisa para o programa de Mestrado em Psicologia da
Universidade Catoélica Dom Bosco (UCDB), em Campo Grande-MS, como parte dos requisitos para
obtencdo do titulo de mestre, realizado pela mestranda Mirian Exel Moreira de Andrade, orientada
pelo Prof. Dr. Reinier Johannes Antonius Rozestraten (UCDB-MS).

O proposito deste projeto de pesquisa cientifica ¢ identificar os diversos fatores causais de acidentes de
transito questdes relacionadas a fatores humanos acidentogénicos tendo com enfoque a atencdo e o
estresse.

Para tanto, serdo aplicados instrumentos de pesquisa:
a) Inventario de Sintomas de Stress para Adultos, de Lipp (ISSL-2000);
b) Teste de Atengao Concentrada de Susy Cambraia;

c¢) Fototeste de Percepgdo das Situagdes de Transito de Rozestraten.

Esses registros ndo serdo divulgados aos profissionais que trabalham na institui¢do, mas o relatério
final, contendo dados anonimos, estara disponivel em dados agrupados, quando estiver concluido o
estudo.

Podera n3o haver nenhum beneficio direto na participacdo deste estudo, além da oportunidade de
contribuir para a compreensdo dos fatores causais de acidentes de transito e a possibilidade da criagdo
de espagos para apoio psicologico e programas de redugdo de acidentes que levem em conta esses
aspectos.

Este € para certificar que:

B, oottt e e e et e e e e eaaaaaaetee et eteeeeaaaaaaaeaaaaaaaeaseetettrttttratarara—a——————araraaaas .
concordo em participar como voluntario do projeto cientifico acima mencionado.

Por meio deste, dou permissdo para ser avaliado, estou ciente de que, ao término da pesquisa os
resultados poderdo ser divulgados, porém sem que meu nome apareca associado a pesquisa.

Estou ciente de que ndo havera riscos fisicos, psicologicos, sociais ou éticos resultante da participagao
desta pesquisa na aplicagdo de testes. Estou ciente de que sou livre para recusar a dar respostas e
retirar meu consentimento e terminar minha participagdo a qualquer tempo, sem penalidades,
principalmente sem prejuizo ao atendimento que recebo. Por fim, sei que terei a oportunidade para
perguntar sobre qualquer questao que eu desejar, e que todas deverdo ser respondidas a contento.

O participante

Campo Grande-MS, maio de 2006.
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AUTORIZACAO DO COMITE DE ETICA

DECLARACAO

Declaramos, para fins de direito. aue o proicto “Acidentes de transito; uma
avaliagdo situacional ¢ psicologica com énfase na atengdo e no stress”, ‘de
responsabilidade de Mirian de Oliveira Pereira E. M. de Andrade, apds analise do
Comité de Ltica em Pesquisa, da Universidade Catolica Dom Bosco-CEP/UCDB e
encaminhamento para a Comissao Nacionai de Liica em Pesquisa-CONEF,  {ut

concidorndn anenvada cam rantricRac
CONGIGCIRT aproevasy som restnigdes,

Campo Grande, 01 de junho de 2006.

Regina Stela Andreoli de Almeida
Presidente do CEP/TICDB
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