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Resumo: Os acidentes de transito sdo uma das principais causas de morte e invalidez ao redor do mundo, e estima-se que o elemento
humano contribua para a ocorréncia de mais de 90% deles, grande parte envolvendo o comportamento dos motoristas. Este artigo apre-
senta os resultados de uma pesquisa que buscou identificar e classificar medidas de seguranca de transito conforme sua influéncia em
inibir o cometimento de infragdes de transito no meio urbano. Para atingir esse objetivo, foram realizadas uma pesquisa qualitativa e
uma pesquisa quantitativa. Na primeira, feita por meio de grupos focados, identificaram-se as infragdes de transito que mais contribu-
em para os acidentes (embriaguez, excesso de velocidade e avango de sinal vermelho de semaforo), bem como elementos que auxilia-
ram na elaboragdo da pesquisa quantitativa. Esta, por sua vez, consistiu em um questionario autorrelatado aplicado a motoristas de au-
tomovel, no qual verificou-se que as medidas de seguranga associadas a restricdo de direitos e a possibilidade de ser flagrado pelas au-
toridades sdo as que mais influenciam os motoristas a ndo cometerem infragdes.
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Abstract: Road traffic crashes are one of the leading causes of death and disability worldwide, and the human factor is somehow in-
volved in over 90% of traffic crashes, with a great contribution of driver behavior. This paper presents the results of a survey aimed at
identifying and classifying road safety measures according to their influence on driver behavior, regarding the commitment of traffic
offenses in urban environment. In order to reach that goal, a qualitative and a quantitative survey were carried out. The first one ap-
plied focus group technique to identify traffic offenses that most contribute the most to road crashes (drunk driving, speeding and red
light running), as well as to collect information to help prepare the quantitative survey. The last one consisted in applying a self-
reported questionnaire to automobile drivers. Responses suggested that the road safety measures which most influence drivers, so they
do not commit traffic offenses, are those related to restrictions to their rights and to the possibility of being caught by authorities.
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1. INTRODUGAO

Entre os trés elementos que compdem o sistema de trafego
(veiculo, via e usuario), estima-se que a falha do elemento
humano esteja envolvida em 90% dos acidentes, seja por
meio de erros ou de violagdes a lei (Hoffmann, 2005; E-
vans, 2004; Shinar, 2007). Evans (2004) atribui ao compor-
tamento do motorista uma maior importancia relativa entre
os fatores que contribuem para a ocorréncia de acidentes,
seguido de questdes associadas ao trafego e ao ambiente
viario, a0 desempenho do motorista e, com menor impor-
tancia, ao veiculo. Essa importancia de aspectos relaciona-
dos ao comportamento do motorista decorre do fato de que
este ¢ capaz de influenciar as demandas do sistema através
de escolhas comportamentais, idealmente tornando-as com-
pativeis com sua capacidade (Tronsmoen, 2008). Cabe des-
tacar a diferenca existente entre comportamento e desem-
penho do motorista. Enquanto o desempenho esta associado
a tudo o que o motorista esta capacitado a fazer, o seu com-
portamento diz respeito ao que ele escolhe fazer. Dessa
forma, o comportamento do motorista assume papel decisi-
VO na seguranga viaria, uma vez que, mesmo ele sendo ca-
paz de reconhecer um sinal de proibi¢ao de ultrapassagem
(desempenho do motorista), ele pode optar por ultrapassar

em local proibido (comportamento do motorista).

No entanto, devido a grande variedade de caracteristicas
fisicas e psicologicas das pessoas, tem-se pouco controle
sobre o elemento humano (Dewar e Olson, 2007), o que di-
ficulta seu aperfeicoamento. Dessa forma, a identificacdo
das medidas de seguranga de transito que apresentam maior
potencial para induzir um comportamento seguro nos moto-
ristas pode contribuir na definicdo de programas de segu-
ranc¢a com bom nivel de eficiéncia.

Neste contexto, que destaca a importancia do comporta-
mento do motorista como fator contribuinte da ocorréncia
dos acidentes, este artigo objetiva identificar as principais
infragdes associadas a ocorréncia de acidentes e as medidas
de seguranga capazes de coibir essas infragdes. Adicional-
mente, objetiva-se classificar essas medidas de seguranca
de transito de acordo com seu grau de influéncia em inibir
o cometimento de infragdes de transito no meio urbano. A
abordagem adotada para atingir o objetivo deste estudo foi
a realizag@o de grupos focados (pesquisa qualitativa) e pos-
terior aplicacdo de questionario autorrelatado (pesquisa
quantitativa). Esse artigo estd organizado em cinco secdes:
Além desta introdugdo, apresenta-se uma revisdo teorica a
respeito do tema, incluindo questdes relativas ao desempe-
nho e ao comportamento dos motoristas, bem como os fato-

res que os influenciam. A seguir ¢ apresentado o método de
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trabalho, incluindo as etapas qualitativa e quantitativa da
pesquisa. Os resultados sdo analisados e discutidos e, por
fim, sdo apresentadas as principais conclusdes da pesquisa.

2. AINFLUENCIA DO FATOR HUMANO NOS
ACIDENTES DE TRANSITO

A tarefa de dirigir consiste em um ciclo compensatério de
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Figura 1. Teoria do comportamento planejado (adaptado de Ajzen, 2002)

feedback de agdes de controle, no qual o motorista aplica
uma a¢do de controle no veiculo, monitora as consequén-
cias desta e, com base nas informa¢des deste monitoramen-
to, aplica uma nova agao de controle. O motorista, portanto,
deve ser capaz de receber e avaliar estas respostas e decidir
qual ¢ a melhor agdo a ser tomada, mantendo o sistema de
trafego, que ¢ inerentemente instavel, em equilibrio. A o-
corréncia de um acidente se da quando este equilibrio ¢
quebrado. Isso ocorre quando o desempenho do motorista ¢
superado pelas demandas que o sistema de trafego impde
sobre ele (Dewar e Olson, 2007; Shinar, 2007; Evans,
2004; Ogden, 1996).

21.

Existem, basicamente, duas dimensdes que caracterizam o
fator humano na seguranga de trafego: o desempenho e o
comportamento. O desempenho do motorista pode ser tra-
duzido como aquilo que ele é capaz de fazer, com base em
suas caracteristicas cognitivas e sensoriais, em seu conhe-
cimento e em sua destreza. O comportamento, por sua vez,
¢ aquilo que o motorista efetivamente faz ao volante, po-
dendo ser visto como aquilo que ele escolhe fazer com suas
habilidades (Evans, 2004).

Uma das teorias que mais tém obtido sucesso ao estudar
o comportamento dos motoristas, especialmente envolven-
do violagdes conscientes, dire¢do agressiva e dire¢do sob
efeito de alcool, € a teoria do comportamento planejado, de
Icek Ajzen (Shinar, 2007). De acordo com esta teoria, a a-
¢do humana ¢ guiada por trés tipos de consideragdes: cren-
¢as comportamentais, crengas normativas e crengas de con-
trole. As crengas comportamentais sdo aquelas relativas
aos possiveis resultados do comportamento e sua avaliagdo.
Essas crengas provocam atitudes (favoraveis ou desfavora-
veis) em relagdo ao comportamento. As crengas normativas
referem-se as expectativas de terceiros e a motivagdo para
adequar-se a essas expectativas. Resultam na norma subje-
tiva (ou “pressdo social percebida”). Por fim, as crencas de
controle sdo aquelas relativas a presenga de fatores que
possam facilitar ou impedir a execu¢do do comportamento,
e ao poder percebido desses fatores, gerando assim, o con-
trole comportamental percebido. Essas trés crengas levam a
formag@o de uma intengdo comportamental, que sera mais
forte quanto mais favoraveis forem a atitude e a norma sub-
jetiva, e quanto maior for o controle percebido pelo autor

Desempenho e comportamento do motorista

sobre a acdo. Por fim, dado um grau suficiente de controle
real sobre o comportamento, espera-se que ele seja execu-
tado. Esse controle real, no entanto, muitas vezes € substi-
tuido pelo controle percebido, ja que pode ser limitado pela
dificuldade de execugdo de determinados comportamentos.
A Figura 1 ilustra a teoria do comportamento planejado.
Nesta figura, a seta tracejada representa o processo de subs-
tituigdo do controle comportamental real pelo controle
comportamental percebido. Neste caso, o controle percebi-
do atua tanto na formagdo da intengdo quanto na concreti-
zacdo desta em um comportamento.

2.2. Fatores que influenciam no desempenho e no
comportamento

Diversos fatores tém sido estudados quanto a sua influéncia
no desempenho e/ou no comportamento dos motoristas,
sendo que alguns pesam mais em uma ou em outra dessas
dimensdes do fator humano. Alguns dos principais fatores
de influéncia s@o género, idade, experiéncia, treinamento e
educacgdo formais, redugdo temporaria de capacidade, per-
sonalidade, estimativa de risco, normas sociais, midia de
massa ¢ intervengoes legislativas. Estes fatores serdo abor-
dados a seguir. A revisdo sobre tais fatores esta essencial-
mente embasada na literatura internacional, uma vez que
ndo foram encontrados estudos nacionais relativos a esses
temas.

2.2.1. Género

Em geral, os estudos revisados apontam que homens se en-
volvem mais frequentemente em acidentes relacionados
com violagdes as leis de transito, especialmente envolvendo
excesso de velocidade e embriaguez. Mulheres, por sua
vez, se envolvem mais em acidentes envolvendo erros de
julgamento. As mulheres também perdem o controle do ve-
iculo com mais frequéncia em mas condi¢des de via e de
clima do que os homens. Além disso, observa-se que mu-
lheres cometem menos infragdes do que homens (Storie,
1977 apud Yagil, 1998a; Simon e Corbett, 1996 apud Ya-
gil, 1998a; Laapotti, 2005).

Quanto a exposi¢do, os homens dirigem com mais fre-
quéncia e por maiores distdncias do que mulheres. Também
dirigem mais em condi¢des adversas e aceitam mais riscos
(Nyberg e Gregersen, 2007). A avaliagdo das proprias habi-
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lidades ¢ mais positiva entre os homens, enquanto as mu-
lheres sdo menos confiantes neste aspecto (Tronsmoen,
2008; Laapotti, 2005). Esta maior confianga dos homens
em suas habilidades pode levar a um “cumprimento seletivo
das leis”. O cumprimento das leis ¢ relacionado a avaliagdo
das mesmas, e, como mulheres percebem mais risco e
“questionam” menos as leis, tendem a ter um maior senso
de obrigagao para cumpri-las do que os homens. Estes, por
sua vez, s30 mais propensos a avaliar, conforme a situacao,
se ¢ vantajoso ou ndo cumpri-las (Yagil, 1998a; Laapotti,
2005). O chamado “papel do género” na sociedade também
tem efeitos no transito. O papel das mulheres ¢ considerado
passivo e ndo competitivo, € espera-se que nao assumam
riscos. Os homens, por outro lado, sdo encorajados a ex-
pressar raiva, assumir riscos e competir (Laapotti, 2005;
Simon e Corbett, 1996 apud Ulleberg, 2001; Ozkan e Laju-
nen, 2006). Assim, adotam a direcdo arriscada com mais
frequéncia do que as mulheres. Uma revisdo mais completa
sobre esses fatores de influéncia ¢ apresentada em Bottesini
(2010).

2.2.2. Idade

O comportamento costuma ser determinante na ocorréncia
de acidentes envolvendo motoristas mais jovens, enquanto
o desempenho ¢ o fator preponderante nos acidentes com
motoristas mais idosos. Motoristas jovens possuem melho-
res reflexos, sentidos mais agugados e tendem a se arriscar
mais. Grande parte dos acidentes sofridos por motoristas
jovens € resultado de falhas provenientes de comportamen-
tos arriscados assumidos voluntariamente, ¢ ndo de falta de
habilidades. Com a idade, embora a experiéncia e conheci-
mento acumulados ao longo da vida tendam a transformar
as pessoas em melhores motoristas, as caracteristicas fisicas
e motoras comegam a se deteriorar. Muitos motoristas mais
velhos, cientes de suas limitagdes, ajustam sua exposi¢cdo
tanto aos riscos quanto a propria atividade de dirigir, dimi-
nuindo viagens em condigdes perigosas ou desconfortaveis
(Evans, 2004; Langford e Koppel, 2006; Blomqvist, Raita-
nen e O’Neill, 2002; Merat, Antilla e Luoma, 2005; Clarke,
Ward e Truman, 2005).

Existe diferenca também nos motivos pelos quais moto-
ristas mais jovens e mais velhos dirigem. Os primeiros ten-
dem a dirigir mais “por diversdo”. Neste sentido, dirigir em
alta velocidade ¢ considerado uma experiéncia agradavel.
Em relacdo as leis, os motoristas mais velhos tém um maior
senso de obrigacdo quanto a obedecé-las, além de terem ati-
tudes mais positivas em relagdo a fiscalizacdo de transito.
Os motoristas jovens percebem as leis de trinsito como
menos importantes, ¢ também a imagem de infratores como
menos negativas do que os mais velhos. (Laapotti, 2005;
Falk e Montgomery, 2007; Jonah, 1986 apud Ulleberg,
2001; Yagil, 1998a; Yagil, 1998b).

2.2.3. Experiéncia

Um motorista iniciante enfrenta dificuldades em tarefas
mais basicas, como a operagdo do veiculo. Ele ainda preci-
sa pensar no que esta fazendo e no que precisa fazer, e em
que ordem as tarefas devem ser executadas. Estas dificul-
dades costumam ser superadas rapidamente a medida que o
motorista repete as tarefas mais elementares, transforman-
do-as em um processo praticamente automatico. Ainda as-
sim, o foco de atencdo do motorista permanece muito pro-
ximo ao veiculo. Motoristas inexperientes também utilizam

os retrovisores com menor frequéncia, e realizam “movi-
mentos de persegui¢do” com os olhos. Dessa forma, em si-
tuagdes de perigo, resta-lhe pouco tempo para reagir e evi-
tar uma colisdo, por exemplo. Conforme adquire mais ex-
periéncia, o motorista expande seu foco de atengfo até o
horizonte visual, olhando rapidamente para a regido mais
proxima ao veiculo, além de aprender a extrair uma maior
quantidade de informagdes relevantes do ambiente de trafe-
go, permitindo inclusive prever situagdes futuras a partir
delas. Essa capacidade resulta em uma diferenca de 250 mi-
lissegundos no tempo de reagdo médio de motoristas expe-
rientes e inexperientes (Evans, 2004; Dewar e Olson, 2007;
Patten et al., 2006).

A capacidade de discernir situagdes potencialmente peri-
gosas € menor entre motoristas inexperientes. O resultado
dessas diferengas € que as taxas de acidentes entre motoris-
tas iniciantes sdo maiores nos primeiros meses de habilita-
¢do, caindo substancialmente ao longo dos dois primeiros
anos dirigindo, sendo essa queda ainda mais acentuada nos
seis primeiros meses. Essa redugdo nas taxas de acidentes
ocorre em todas as idades, mas é mais acentuada entre os
motoristas mais jovens, 0 que sugere uma interagdo entre
idade e experiéncia. Apesar disso, ainda ndo esta claro se,
por exemplo, a experiéncia ¢ inicialmente mais importante,
dando espacgo, posteriormente, a fatores relacionados a ida-
de (Mayhew, Simpson e Pak, 2003; Borowsky, Gilad e
Parmet, 2009).

2.2.4. Treinamento e educagéo formais

O treinamento e a educacdo inicial do condutor sdo neces-
sarios para que ele adquira conhecimentos a respeito da o-
peracédo do veiculo e das normas de circulagdo. No entanto,
um estudo realizado por Ker et al. (2003) ndo encontrou e-
vidéncias de que a educagdo para condutores ja habilitados
seja efetiva na reducgdo de acidentes e de lesdes, embora te-
nha encontrado uma pequena reducdo no cometimento de
infragdes de transito. Varios estudos falharam em demons-
trar efeitos positivos de treinamento e educacdo formal
(Mayhew et al., 2002; Christie, 2001). Também ¢ pouco
provavel que o treinamento convencional desfaca habitos
adquiridos ao longo de anos de experiéncia ou altere valo-
res e motivagdes de forma duradoura. Isto se aplica princi-
palmente a paises com altas taxas de motorizag¢do, pois ne-
les as pessoas convivem desde a infancia com informagoes,
regras e formas de se comportar no transito.

2.2.5. Reducgao temporaria de capacidade

Existem, basicamente, trés tipos de condi¢des que reduzem
a capacidade dos motoristas: uso de alcool e de outras dro-
gas, distragdo e desatencdo, e fadiga. O efeito prejudicial
dessas condi¢des se manifesta majoritariamente no desem-
penho do motorista, mas o comportamento também pode
ser afetado pelo uso de alcool e outras drogas. O alcool afe-
ta as fungdes de percepcdo, atengdo, memoria e psicomoto-
ras (Shinar, 2007). O élcool provoca, no comportamento
humano, os seguintes efeitos, entre outros (GRSP, 2007):
inconsisténcia no desempenho de tarefas comportamentais;
decréscimo de julgamento e inibigdo; sensacdo de excita-
¢do, relaxamento e prazer; aumento de ansiedade e depres-
sdo; decréscimo de paciéncia.

Em comparagdo ao alcool, outras drogas ndo tém seu e-
feito na seguranca de transito tdo conhecidos, provavelmen-
te por ser de uso menos frequente do que o alcool. De fato,
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o numero de prisdes efetuadas por dirigir sob efeito de ou-
tras drogas € reduzido, seja porque essa ocorréncia € pouco
comum (o alcool ¢ a droga mais comumente encontrada em
motoristas), seja porque a fiscalizacdo ndo ¢é capaz de iden-
tificar sua presenca. Tudo isso, aliado ao fato de outras
drogas serem comumente utilizadas em conjunto com o al-
cool, dificulta a avaliacdo do efeito de outras drogas isola-
damente na seguranga de transito (Shinar, 2007).

2.2.6. Personalidade

Diferentes individuos tém diferentes atitudes, capacidades
intelectuais, condicdes fisicas e psicologicas, de forma que
situacdes idénticas originadas no transito podem resultar
em reagdes opostas em dois individuos. Durante muito
tempo, o conceito de propensdo ao acidente recebeu aten-
¢do. Na literatura, alguns tragos de personalidade demons-
tram estar ligados ao envolvimento em acidentes e a pro-
pensdo ao comportamento de risco (Dewar e Olson, 2007).
Ulleberg (2001) destaca, entre outros, os seguintes: busca
de emogdes; desvio de comportamento social; aversdo a re-
gras; hostilidade; agressividade; impulsividade; ansiedade;
vulnerabilidade emocional; egoismo. Um dos efeitos mais
estudados desses tragos de personalidade no transito € a
chamada “direcdo agressiva” (aggressive driving). A Nati-
onal Highway Traffc Safety Administration (NHTSA,
2000) define diregdo agressiva da seguinte forma: “quando
individuos cometem, em movimento, uma combina¢do de
infragdes de transito de forma a colocar em perigo outras
pessoas ou propriedades”.

2.2.7. Estimativa de risco

Embora os acidentes de transito ocorram em grande quanti-
dade e as pessoas tenham consciéncia disto, da perspectiva
do individuo, tratam-se de eventos raros. Por exemplo, nos
Estados Unidos, a distdncia média viajada entre eventos,
considerando acidentes fatais, é de 79 milhdes de quilome-
tros, € o tempo médio entre eventos ¢ de 3400 anos. Isso
contribui para que se crie uma atitude otimista, uma sensa-
¢do de que “nunca vai acontecer comigo” (Evans, 2004).
Além da frequéncia de acidentes na perspectiva do indivi-
duo, a avaliagdo que o motorista faz das proprias habilida-
des e a experiéncia prévia com acidentes de transito, entre
outros fatores, contribuem para a percepcao de risco. Falk e
Montgomery (2009) citam trés estudos sobre os efeitos da
experiéncia com acidentes nas atitudes e no estilo de diri-
gir. No primeiro deles, concluiu-se que os motoristas que
tinham experiéncia com acidentes de transito eram mais
cuidadosos e assumiam menos riscos se comparados a mo-
toristas sem historico de acidentes; no segundo estudo, a
conclusdo foi de que motoristas que ja haviam sofrido le-
soes sérias (a ponto de serem hospitalizados) avaliavam su-
as habilidades e seguranga ao dirigir de forma mais negati-
va do que os motoristas sem esse historico. Além disso,
também manifestavam menos intenc¢do de exceder a veloci-
dade no futuro; no wltimo deles, os motoristas que atribui-
ram o acidente ao seu proprio comportamento relataram
uma mudan¢a duradoura no estilo de diregdo como efeito
do acidente.

As teorias mais difundidas sobre riscos no trafego so a
teoria do risco zero, a teoria da aversdo ao perigo (threat
avoidance) e a teoria da homeostase do risco. Recentemen-
te, Koornstra (2009) apresentou a teoria da adaptagdo ao
risco, que integra as trés anteriores.

2.2.8. Normas sociais

A influéncia da sociedade no comportamento dos indivi-
duos ocorre em razdo de uma necessidade que eles, em ge-
ral, t€m de obter aprovacdo das pessoas cujas opinides va-
lorizam, sendo isto particularmente forte entre os adoles-
centes. E comum que eles utilizem o automdvel como um
meio de expressar sentimentos de independéncia, rebeldia,
competitividade, iniciativa, entre outros. Dirigir em alta ve-
locidade, demonstrar habilidade através de manobras arris-
cadas, disputar corridas e, principalmente, consumir bebi-
das alcoodlicas sdo atitudes apreciadas por muitos grupos de
adolescentes. Todos esses comportamentos, que parecem
atender a um desejo de se exibir, demonstrar que ja sdo a-
dultos, ganhar a admirag@o dos pares, dominar o risco e su-
perar os limites, estdo inseridos na cultura, inclusive figu-
rando em diversos filmes classicos ou que fazem sucesso
entre adolescentes, contribuindo ainda mais para que ocor-
ram (Evans, 2004; Dewar e Olson, 2007; Bina, Graziano e
Bonino, 2006). Existe também uma forte influéncia do
comportamento dos pais sobre o dos adolescentes. Seja a-
través de disposicdo genética ou de modelo de aprendiza-
gem, os adolescentes “herdam” os habitos de direcdo dos
pais, sendo as correlagdes mais significativas encontradas
entre pai e filho e entre mae e filha (Prato et al., 2009). Ou-
tra questdo relevante ¢ a cultura em torno do automovel.
Muitas pessoas ndo compram automoveis simplesmente pa-
ra dispor de um meio de transporte. O modelo de automo-
vel que uma pessoa possui pode ser traduzido como um
simbolo de seu status social e econdmico, além de propor-
cionar uma sensagdo de poder e superioridade sobre outras
pessoas. (Evans, 2004; Dewar e Olson, 2007).

2.2.9. Midia de massa

Pesquisas apontam para uma conexao causal entre a violén-
cia na midia e comportamentos agressivos em algumas cri-
ancas (Evans, 2004; Anderson e Bushman, 2002). Johnson
et al. (2002) concluiram que a exposi¢ao extensiva de ado-
lescentes e adultos jovens a televisdo associa-se & maior
probabilidade de cometer atos agressivos contra outras pes-
soas. O mesmo se aplica a veiculacdo massiva do uso irres-
ponsavel do automovel. Antincios de automoéveis, frequen-
temente, retratam de forma positiva o uso de veiculos de
maneiras sabidamente danosas, exaltando a direc¢do irres-
ponsavel e associando-a a mensagens de poder, liberdade,
diversdo, aventura, emocgdo e status social. Ferguson ef al.
(2003) analisaram o contetido de mais de 500 comerciais de
automoveis veiculados no ano de 1998 nos Estados Unidos,
na Europa e na Asia. O desempenho do veiculo foi o tema
que mais apareceu como principal (em 17% dos comerci-
ais), tendo sido mencionado em cerca de 50% dos comerci-
ais analisados. Em seguida, aparecem os temas incenti-
vos/vendas, economia, novidade, qualidade/confiabilida-
de/durabilidade. A seguranga apareceu como tema principal
em apenas 2% dos anuncios, sendo mencionado em 8%,
embora estudos tenham demonstrado que seguranca tem
um papel importante na decisdo de compra de um carro. No
Reino Unido, uma comissdo independente rejeita a veloci-
dade como tema publicitario. Segundo essa comissdo, “ve-
locidade ndo ¢ uma plataforma aceitavel para a publicidade
de automoveis”. Neste pais, os comerciais ndo podem apre-
sentar a conducao de veiculos em alta velocidade como ex-
citante ou prazerosa, nem retrata-la como um esporte com-
petitivo. Também ndo pode haver a sugestdo de que dirigir
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com seguranga ou cautela seja tedioso (Ferguson et al,
2003).

2.2.10. Intervengées legislativas

As leis contribuem para a seguranca de transito determi-
nando como os motoristas devem se comportar. Essa de-
terminagdo ¢ feita com base em estudos cujas conclusdes
apontam que determinados comportamentos sdo mais segu-
ros do que outros. No entanto, uma lei sancionada, por si
s0, ira modificar apenas o comportamento daqueles moto-
ristas que acreditam que obedecer as leis ¢ um principio de
cidadania. Os demais motoristas modificardo seu compor-
tamento simplesmente a fim de evitar as penalidades pre-
vistas na legislagdo. Para estes casos, o nivel de obediéncia
a lei depende da percepgao que as pessoas tém sobre o quao
fortemente ela esta sendo fiscalizada. Também influenciam
o comportamento dos motoristas o valor da multa ou a pos-
sibilidade de receber uma penalizagdo mais severa, como
suspensdo do direito de dirigir ou prisdo. (Evans, 2004;
Ferraz et al., 2008).

O cumprimento de uma nova lei costuma ser elevado i-
mediatamente apds a sua entrada em vigor. Apos certo pe-
riodo de tempo, os niveis de obediéncia decaem a medida
que os motoristas percebem que a detec¢do de infracdes €
pouco provavel (Evans, 2004). Redelmeier et al. (2003) es-
tudaram motoristas que ja haviam se envolvido em aciden-
tes com mortes, a fim de analisar o efeito de punicdes re-
centes em motoristas, individualmente. Os autores encon-
traram uma redugdo de 35% no risco de um acidente fatal
no primeiro més apds uma condenagdo. No Brasil, obser-
vou-se um fendmeno semelhante com a entrada em vigor
do novo Codigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997). De
acordo com Viana (2005) e Kume (2007), o novo Codigo
de Transito Brasileiro teve um efeito passageiro em relagio
a reducdo das taxas de acidentes, durando trés ou quatro
anos.

2.3. Medidas de segurancga de transito voltadas ao fator
humano

A legislagdo de transito, que tem por objetivo tornar o com-
portamento o mais previsivel e seguro possivel, ¢ uma im-
portante medida de seguranga de transito. Buscando asse-
gurar seu éxito, sdo utilizadas as medidas de fiscalizacdo e
as sangOes legais. Além dessas, sdo utilizadas medidas de
educacdo e informacdo ao publico, em especial as campa-
nhas de conscientizagdo na midia (Elvik e Vaa, 2004; Fer-
raz et al., 2008).

A legislagdo de transito brasileira (Brasil, 1997) prevé as
seguintes penalidades: adverténcia por escrito; multa; sus-
pensao e cassagdo do direito de dirigir; frequéncia obrigato-
ria em curso de reciclagem e apreensdo do veiculo. Além
dessas penalidades, de natureza administrativa, sdo previs-
tas penas de detencdo para os crimes de transito (dirigir sob
o efeito de alcool ou outras substincias, lesdo corporal,
homicidio, etc.). Todas essas san¢des buscam desencorajar
o cometimento de infragdes de transito, através da ameaga
de punicéo percebida pelos motoristas (Elvik e Vaa, 2004).
Também ¢ comum que se oferegam incentivos aos motoris-
tas que ndo se envolvem em acidentes e/ou que ndo rece-
bem multas de transito. No Brasil, alguns governos estadu-
ais concedem descontos no valor do IPVA para veiculos
que ndo tenham sido multados durante certo periodo. No
Estado do Rio Grande do Sul, o valor deste desconto chega
a 15% se nao houver multas durante dois anos (Elvik e Va-

a, 2004; Rio Grande do Sul, 2001).

De acordo com Elvik e Vaa (2004), mesmo que o risco
real de ser flagrado seja muito baixo, a simples possibilida-
de de, por exemplo, a velocidade estar sendo verificada in-
fluencia o comportamento dos motoristas. Em geral, do
ponto de vista de um motorista, o risco de ser flagrado co-
metendo uma infracdo ¢ muito pequeno. A fiscalizagio ele-
tronica automatica ¢ utilizada para aumentar a capacidade
de fiscalizag¢@o de forma a ndo exigir a presenca de policiais
ou agentes de transito no local da infragdo. Dessa forma, o
risco percebido pelo motorista de ser flagrado sera elevado
em alguns locais especificos (Elvik e Vaa, 2004).

As campanhas de conscientizagdo visam reduzir aciden-
tes promovendo um comportamento seguro no transito,
dando, principalmente aos motoristas, melhores conheci-
mentos ¢ promovendo atitudes favoraveis a tal comporta-
mento. Outro objetivo é esclarecer as restricdes impostas,
para que haja maior entendimento sobre o motivo da sua
existéncia. Quanto a efetividade, as campanhas de consci-
entizacdo apresentam resultados diversos. Campanhas vol-
tadas a acidentes em geral, ou seja, sem um foco especifico,
ndo demonstram mudangas significativas no numero de a-
cidentes. No entanto, melhores resultados parecem ser atin-
gidos quando: i) as campanhas mostram claramente que ti-
po de mudanga comportamental ¢ desejada, e porque esta
mudanga ¢ importante; ii) as campanhas sdo veiculadas na
televisdo, uma midia que alcanga um publico mais amplo;
iii) as campanhas sdo combinadas a um aumento na fiscali-
zacdo; e iv) a propor¢do inicial de usuarios apresentando o
comportamento desejado ¢ pequena (Elvik e Vaa, 2004;
Ferraz, Raia Jr. e Bezerra, 2008).

3. METODO DE ESTIMATIVA DA INFLUENCIA DE
MEDIDAS DE SEGURANCA

O método delineado para se atingir o objetivo deste traba-
lho consistiu no desenvolvimento consecutivo de duas pes-
quisas, uma qualitativa e uma quantitativa. A pesquisa qua-
litativa foi realizada por meio de Grupos Focados, nos
quais buscou-se levantar subsidios para a elaboragdo da
pesquisa quantitativa. A pesquisa quantitativa, por sua vez,
consistiu na aplicagdo de um questionario a motoristas de
automovel da cidade de Porto Alegre/RS. Neste questiona-
rio, buscou-se identificar quais medidas de seguranga de
transito se mostram mais influentes no comportamento dos
motoristas. As respostas, na forma de uma escala numérica,
foram analisadas, posteriormente, calculando-se um escore
para cada medida de seguranca e ordenando-as de forma
decrescente. Esse escore foi denominado “potencial de in-
fluéncia” de uma medida de seguranga no comportamento
dos motoristas.

3.1. Pesquisa Qualitativa

A etapa qualitativa deste estudo consistiu na condugdo de
dois Grupos Focados a respeito do tema “o fator humano
nos acidentes de transito”. Ambos foram conduzidos de
forma similar, sendo a principal diferenca entre eles o con-
texto: no primeiro, o tema “o fator humano nos acidentes de
transito” foi abordado considerando-se o ambiente rodovia-
rio. No segundo, o mesmo tema foi discutido considerando
o ambiente urbano. Foram selecionadas para participar dos
Grupos Focados diversas pessoas envolvidas com o tema,
incluindo motoristas de automovel, de Onibus, de cami-
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Quanto cada medida listada influi ou influiria na sua decisdo de ndo exceder o limite de velocidade?
Legenda: 1 = nada,; 4 = mais ou menos, 7 = totalmente

Presenca de fiscais de transito/policiais (ostensivos, visiveis) 1({2(314|5|6|7
Hadar movel sem avisos de sua presenga 1(2|3(4|5|6(7
Perder o direito de dirigir (suspensao/cassacio da carteira) 1123|4587

Figura 2. Exemplo de questbes da pesquisa quantitativa

nhdo, motociclistas, ciclistas, pedestres, taxistas, agentes de
fiscalizag@o, gestores e especialistas no assunto. Os partici-
pantes foram estimulados a expor sua visdo sobre: i) quais
sd0 as principais infragdes que contribuem para que ocor-
ram acidentes de transito; ii) que motivos levam os motoris-
tas a cometerem essas infragdes, e; iii) o que poderia fazer
os motoristas deixarem de cometer essas infragdes.

Como resultado da pesquisa qualitativa, tem-se que, na
opinido dos participantes, as infra¢des que mais contribuem
para acidentes de transito em rodovias sdo as ultrapassa-
gens indevidas, o excesso de velocidade, a embriaguez e o
desrespeito a distancia segura de seguimento. No meio ur-
bano, o excesso de velocidade, o avango de sinal vermelho
de semaforo e a realizagdo de manobras sem a devida sina-
lizagdo foram consideradas as principais infra¢des que con-
tribuem para acidentes. Foram relatados diversos motivos
pelos quais os motoristas cometem, intencionalmente, essas
infragdes. Entre os principais, podem ser citados os seguin-
tes: pressa; individualismo; percep¢do do carro como ex-
tensdo da residéncia; excesso de confianga nas habilidades;
excesso de confianga no veiculo; sensagdo de anonimato na
direcdo; sensacdo de impunidade; cultura de poder e supe-
rioridade em torno do automodvel; subestimagdo dos riscos
em fungdo da capacidade do veiculo e das boas condi¢des
de algumas vias; etc. Quanto as medidas para inibir o co-
metimento das infragdes citadas, os participantes menciona-
ram as seguintes, entre outras: campanhas de conscientiza-
¢do; qualificacdo da formagdo dos condutores; policiamen-
to ostensivo; fiscalizacdo eletronica; garantia de punicdo;
multas mais caras; limites de velocidade variaveis em fun-
¢do do fluxo de veiculos; semaforos com temporizador;
dispositivos de seguranga no veiculo; registrador de veloci-
dade nos veiculos, etc. As informagdes levantadas na pes-
quisa qualitativa, combinadas a revisdo da literatura, servi-
ram como base para a elaborag@o do instrumento da pesqui-
sa quantitativa.

3.2. Pesquisa quantitativa

A pesquisa quantitativa conduzida neste estudo foi realiza-
da na forma de um questionario, que foi aplicado a motoris-
tas de automdvel da cidade de Porto Alegre. Na primeira
parte do questionario, foram incluidas diversas variaveis
que servem para tracar um perfil da amostra pesquisada. As
variaveis incluidas na primeira parte do questionario estao,
direta ou indiretamente, relacionadas aos fatores de influ-
éncia do comportamento identificadas na revisdo teorica:
sexo, idade, estado civil, se tem filhos ou ndo, renda mensal
pessoal, escolaridade, tempo de habilitagdo na categoria B
(automovel), se dirige profissionalmente ou ndo, qual mo-
delo de automovel costuma dirigir, se € o proprietario deste
veiculo, com que frequéncia dirige, principal motivo dos
deslocamentos de automovel, se ja se envolveu em aciden-
tes (e em que tipos), se ja foi multado nas infragdes pesqui-
sadas e com que frequéncia comete essas infragdes, inde-

pendente de receber multa.

A segunda parte do questionario contém questdes a res-
peito de diversas medidas de seguranga de transito. O res-
pondente ¢é solicitado a informar em que nivel cada uma de-
las influencia os motoristas a ndo praticar as infragdes con-
sideradas mais importantes pelos participantes da pesquisa
qualitativa. De acordo com Ajzen (2002), autor da teoria do
comportamento planejado, para estudar um determinado
comportamento, existem duas opgdes: a observagao e o au-
torrelato. A observagdo fornece uma medida mais confia-
vel, mas sua execucdo ¢ muito dificil, ja que exigiria que
um observador registrasse um determinado comportamento
sempre que ele fosse executado pelos participantes do estu-
do e sob determinadas condi¢des. Ja o autorrelato, embora
nem sempre tenha validade assegurada, ¢ mais facilmente
obtido. Os participantes de um estudo envolvendo autorre-
lato respondem as questdes através do uso de escalas de di-
ferencial semantico.

As escalas de diferencial semantico sdo um instrumento
onde determinado objeto (produto, organizagdo, pessoa, fa-
to ou situagdo) ¢ avaliado por meio de escalas bipolares de
sete pontos, podendo ser atribuido um valor numérico para
cada um deles. Algumas das qualificagdes bipolares mais
comuns s3o bom/mau, valioso/sem valor, forte/fraco, rapi-
do/lento. No entanto, existe grande liberdade para empregar
qualificagoes diferentes (Mattar, 2005). Neste estudo, foi
utilizado o seguinte formato de questdes: uma pergunta ge-
nérica para cada infracdo, seguida de uma lista de medidas
de seguranga, cada uma recebendo uma resposta. A Figura
2 exemplifica as questdes utilizadas, tal como foram apre-
sentadas no questionario.

O questionario, em seu formato final, foi composto de 15
questdes de caracterizagdo do respondente e 61 questdes re-
ferentes as infragdes estudadas: uso de alcool ao dirigir, ex-
cesso de velocidade e avango de sinal vermelho de semafo-
ro. As 61 questdes dividem-se em 3 grupos, sendo cada um
deles relativo a uma das trés infragdes estudadas. Cada uma
dessas 61 questdes corresponde a uma medida de seguranga
de transito, sendo algumas dessas medidas de abrangéncia
geral (aplicaveis a qualquer infracdo de transito), de forma
que se repetem nos trés grupos de questdes. Outras medidas
sdo de abrangéncia especifica a uma determinada infracao,
por isso constam apenas em um grupo de questdes. A rela-
¢do completa dos aspectos abordados nas questdes apresen-
tadas no questionario ¢é apresentada a seguir:

= Questoes com medidas de seguranga relativas as
trés infragoes estudadas: Campanha de conscienti-
zacdo em radio, TV ou jornal com imagens fortes,
mutilagdes, etc.; Campanha de conscientizagdo em
radio, TV ou jornal com conteudo emotivo; Campa-
nha de conscientizagdo em radio, TV ou jornal com
conteudo técnico (informativo); Campanha de cons-
cientizagdo em radio, TV ou jornal com celebridades

82

TRANSPORTES v.19 n.1 (2011) p. 77-86



Tabela 1. Conversao da escala de diferencial semantico para uma escala de probabilidades

Escala de respostas 1 2 3 4 5 6 7
Escala de probabilidades 5% 20% 35% 50% 65% 80% 95%
Pesos 5 20 35 50 65 80 95

(pessoas famosas); Amigo(a) chamando a atengfo;
Namorado(a)/esposo(a) chamando a atengdo; Pai ou
mae chamando a atencdo; Filho(s) chamando a aten-
¢do; Presenga de fiscais de transito/policiais (osten-
sivos, visiveis); Saber que podem existir fiscais de
transito/policiais a paisana (disfar¢ados, sem uni-
forme); Valor da multa proporcional a renda pesso-
al; Valor da multa proporcional ao valor do veiculo;
Perder o desconto no IPVA se for multado; Perder o
direito de dirigir (suspensdo/cassagdo da carteira);
Seguro do veiculo ficar mais caro se for multado
nesta infragao;

= Questoes com medidas de seguranga relativas ao
consumo de bebidas alcodlicas: Blitz com bafome-
tro; Obrigatoriedade de fazer o teste do bafometro
quando solicitado; Seguro do veiculo ficar mais caro
se for multado nesta infragdo; Possibilidade de ser
preso; Possibilidade de ter o veiculo apreendido se
for multado nesta infragao;

= Questoes com medidas de seguranca relativas ao
excesso de velocidade: A sinalizagdo explicar o mo-
tivo do limite de velocidade (escola, travessia de pe-
destres, etc.); Andar acima do limite causa sensagao
de inseguranc¢a (em fung@o do projeto das ruas); Par-
dais sinalizados (localizagdo conhecida) — influéncia
no trecho proximo ao pardal; Pardais sinalizados
(localizagdo conhecida) — influéncia no restante do
trecho; Pardais ndo sinalizados (localizacdo desco-
nhecida) — influéncia no trecho inteiro; Radar moével
sem avisos de sua presenca; Registrador de veloci-
dade no veiculo (tacégrafo); Possibilidade de ter o
veiculo apreendido se for multado varias vezes; e

»  Questoes com medidas de seguranga relativas ao
avango de sinal vermelho de semdforo: Fiscalizag@o
eletronica, que fotografa os veiculos que passam no
vermelho (Caetanos); Seguranca publica (perceber
que ndo ha risco de assalto); Temporizador (mostra
quanto tempo de verde/vermelho resta); Possibilida-
de de ter o veiculo apreendido se for multado varias
vezes.

O questionario foi aplicado aos motoristas de automovel
que dirigem na cidade de Porto Alegre. A amostra foi estra-
tificada em fungdo do género (masculino e feminino) e da
idade (18 a 25 anos, 26 a 35, 36 a 45, 46 a 60 e mais de 60
anos) dos respondentes, resultando em 10 estratos. A razdo
da estratificac@o ser feita em fung@o de género e idade resi-
de na constatagdo, conforme o referencial tedrico, de que a
maior parte dos fatores de influéncia do comportamento
dos motoristas esta associada, de alguma forma, com géne-
ro e/ou idade. Exemplificando: a experiéncia tende a ser
maior quanto mais velho for o motorista, ¢ homens dirigem
maiores distdncias do que mulheres; mulheres recebem uma
propor¢do maior de instrugdo profissional (treinamento e
educagdo formal); homens dirigem mais sob influéncia de
substancias (redugdo temporaria de capacidade); homens e
motoristas jovens aceitam mais riscos; jovens sdo mais in-

fluenciados pelas normas sociais, além de existirem os cha-
mados “papéis do género” (gender roles) na sociedade; as
atitudes em relacdo as leis de transito (intervengdes legisla-
tivas) diferem entre homens e mulheres e entre motoristas
mais jovens e mais velhos.

Com um nivel de significancia de 95%, um coeficiente
de variagdo em torno de 10% e um erro relativo admissivel
de 7%, a quantidade de questionarios em cada estrato resul-
tou igual a 8, o que corresponde a uma amostra total de 80
questionarios. Como deseja-se a mesma precisdo na analise,
independente do tamanho das subpopulagdes de cada estra-
to, foram utilizadas amostras de mesmo tamanho para todos
os estratos (Ribeiro e Echeveste, 1998).

3.3. Calculo do potencial de influéncia das medidas de
segurancga estudadas

As respostas obtidas nos questionarios foram transformadas
em um escore numérico, denominado “potencial de influ-
éncia”, que foi calculado para cada uma das medidas de se-
guranga presentes no questionario. Para transformar as res-
posta em um escore numérico, a cada opcao de resposta foi
associado um peso, com base em uma escala de probabili-
dades, que representa a influéncia de uma determinada me-
dida de seguranca sobre um determinado individuo. Na es-
cala de diferencial semantico usada, “nada” significa que a
medida influencia o motorista em 5%, e que “totalmente”
influencia em 95%. Estes valores foram utilizados conside-
rando que os entrevistados podem, em algum momento,
comportar-se de forma diferente de sua resposta. Ou seja,
eventualmente, uma medida de seguranga considerada to-
talmente influente por um motorista ndo tera efeito sobre o
seu comportamento, e vice-versa para uma medida conside-
rada sem influéncia. Ainda, assume-se que os respondentes
interpretam essa escala de forma linear (ou seja, que a dife-
renca entre cada duas opgdes de resposta consecutivas &
constante). A Tabela 1 apresenta a relagdo entre a escala de
repostas e os pesos adotados.

E importante destacar que este trabalho ndo tem a preten-
sdo de determinar valores de eficiéncia das medidas de se-
guranca. Se o potencial de influéncia calculado para uma
medida de seguranga resultar em 90, por exemplo, isto ndo
significa que, se esta medida for implantada, 90% dos mo-
toristas deixardo de cometer uma determinada infragdo. O
significado deste valor ¢ que, quanto mais alto ele for, mai-
or ¢ a predisposi¢do do motorista a ndo cometé-la, influen-
ciado pela medida de seguranga em questdo. Usando os pe-
sos da Tabela 1, foi calculado o potencial de influéncia da
medida de seguranga para cada estrato (Pg) e o Potencial de
influéncia geral da medida de seguranca (Py). A equacdo
apresenta a formula do calculo do Pg:

5n, +20n, +35n; +50n, + 65n; + 80n, +95n,
PE = (1)

n +n, +ny+n, +ns+ng+n,

em que,
Pg: potencial de influéncia da medida de seguranca
em um determinado estrato; e
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n;.. 7. quantidade de respostas nas opgdes 1 a 7, respec-
tivamente.

A Equagdo 2 permite que seja calculado o Potencial de
influéncia geral da medida de seguranca, considerando a
participagdo de cada estrato da pesquisa na populacdo de
condutores habilitados:

10
P Hp
P ==t 2
E-1 Hy
em que,
P, Potencial de influéncia geral da medida de segu-
ranga;

Pg: Potencial de influéncia da medida de seguranca
em cada um dos 10 estratos; e

Hg: Numero de habilitagGes registradas em Porto Ale-
gre, em cada um dos 10 estratos.

As medidas de segurancga foram, entdo, classificadas em
ordem decrescente de potencial de influéncia, para cada in-
fragdo de transito.

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

No total, foram respondidos 105 questionarios, sendo 80
validos e 25 descartados. Os questionarios descartados fo-
ram aqueles que retornaram incompletos ou que apresenta-
vam indicios de que os respondentes ndo haviam compre-
endido seu conteudo. Os 80 questionarios validos dividi-
ram-se igualmente entre as variaveis de estratificacdo (gé-
nero e idade), com 8 questionarios para cada estrato. Em re-
lagdo ao estado civil, 51% dos respondentes sdo casados e
39% sdo solteiros, sendo 10% separados, divorciados ou
vitvos. Pouco mais da metade dos respondentes, 55%, t€ém
filhos. Quanto a renda, 33% ganham entre 5 e 10 salarios
minimos, 28% ganham entre 2 ¢ 5 salarios minimos e 23%
ganham entre 10 e 20 salarios minimos. Do total, 17% ga-
nham menos de 2 ou mais de 20 salarios minimos. Uma
parcela de 15% dos respondentes possui no maximo ensino
médio completo. Em relagdo ao tempo de habilitagdo na ca-
tegoria B (a que permite a condugdo de automoveis), 59% a
obtiveram antes de 1998, ano em que o novo codigo de
transito brasileiro entrou em vigor. 41%, portanto, foram
habilitados segundo os procedimentos implementados por
este novo codigo. 5% dos respondentes dirigem profissio-
nalmente. Quanto a frequéncia de condugdo de veiculo,
64% dirigem 4 ou mais vezes por semana dentro de Porto
Alegre. 44% relatam nunca terem se envolvido em qualquer
acidente de transito. Duas, das 80 pessoas entrevistadas de
forma valida, ja se envolveram em acidentes com feridos
ou mortos, sendo ambas mulheres na faixa dos 36 aos 45
anos de idade. Nenhum dos respondentes relata ja ter sido
multado por dirigir embriagado, embora 9% deles afirmem
dirigir apds consumir alcool com certa frequéncia (“fre-
quentemente” ou “as vezes”). 43% ja foram multados por
excesso de velocidade, mesmo percentual dos que afirmam
cometer esta infragdo com alguma frequéncia. 15% avan-
cam sinal vermelho de semaforo com certa frequéncia, e
10% ja foram multados por isso.

Apds a obtengdo de todos questionarios validos necessa-
rios, as respostas foram tabuladas de forma a permitir a
analise das informacdes coletadas. Os dados foram organi-

zados de acordo com a estratificagdo da amostra (por géne-
ro e faixa etaria). Em seguida, calculou-se o potencial de
influéncia especifico de cada estrato para cada uma das
medidas de segurancga, através da Equacdo 1, apresentada
na se¢do 3.3. Como exemplo, a Tabela 2 e a Equagdo 3 a-
presentam o calculo de Pr3s.45, que € o potencial de influén-
cia da medida de seguranca “radar movel ndo sinalizado”,
voltada a infracdo “excesso de velocidade”, para o estrato
“feminino — 36 a 45 anos”.

Tabela 2. Distribuicdo de respostas para uma medida de
seguranca

Medida: Radar movel ndo sinalizado
Estrato: Feminino, 36 a 45 anos

Resposta 1 2 3 4 5 6 7
Peso 5 20 35 50 65 80 95
Quantidade 1 0 0 1 1 3 2

5-1+20-0+35-0+50-1+65-1+8-3+95-2
Prygas = 3)
1+0+0+1+1+3+2

O mesmo procedimento foi realizado para os demais es-
tratos. Em seguida, calculou-se Pry por meio da Equagéo 2.
O Pgy representa o potencial de influéncia da medida de
seguranga “Radar movel ndo sinalizado”. A Tabela 3 ¢ a
Equag@o 4 apresentam o célculo completo do Pgy,.

Tabela 3. Calculo do potencial de influéncia para uma medida
de seguranga

Potencial de
Influéncia Habilitacoes

Estrato (Pr) (Hg) Pr.Hrp
Masculino
18-25 anos 83,75 42640 3571100,0
Feminino
18-25 anos 76,25 21454 1635867,5
Masculino
26-35 anos 74,38 86400 6426000,0
Feminino
26-35 anos 89,38 53468 4778702,5
Masculino
36-45 anos 85,63 73239 6271089,4
Feminino
36-45 anos 68,75 45578 3133487,5
Masculino
46-60 anos 78,13 105166 8216093,8
Feminino
46-60 anos 85,63 64190 5496268,8
Masculino
+60 anos 63,13 80120 50575750
Feminino
+60 anos 87,50 32934 2881725,0

)3} 605189 474679094

10 PH

Py, = gt e 47467909,4 _78.43 )

g 605189
=17 E

O nimero de habilitagdes registradas em Porto Alegre,
para cada estrato (Hx), foi fornecido pelo DETRAN do Rio
Grande do Sul, e ¢ apresentado na Tabela 4.

Apds calculado o potencial de influéncia de cada medi-
da, elas foram ordenadas de forma decrescente. Para a em-
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Tabela 4. Condutores habilitados na categoria B em Porto

Alegre
Idade Masculino Feminino
18-25 42640 21454
26-35 86400 53648
36-45 73239 45578
46-60 105166 64190
+60 80120 32934

briaguez, as cinco medidas de seguranga que apresentaram
maior potencial de influéncia foram as seguintes (entre pa-
rénteses, respectivo valor de potencial de influéncia): pos-
sibilidade de ser preso (90,3); perda do direito de dirigir
(88,9); apreensdo do veiculo (86,3); fiscalizacdo ostensiva
(85,5) e blitz com bafometro (83,3). A infragdo excesso de
velocidade teve, como medidas mais influentes: perda do
direito de dirigir (87,5); pardais sinalizados — no trecho
proximo ao equipamento (86,2); fiscalizacdo ostensiva
(85,3); apreensdo do veiculo (84,0) e filhos chamando a a-
tengdo (81,4). Para o avango de sinal vermelho, as medidas
mais influentes foram: fiscalizagdo eletronica (91,1); perda
do direito de dirigir (86,1); apreensdo do veiculo (84,3);
fiscalizacdo ostensiva (82,7) e seguranca publica (81,1).
Nota-se que, via de regra, as medidas de seguranga que a-
presentaram os maiores valores de potencial de influéncia
sdo aquelas relacionadas a restricdo de direitos do motorista
ou a possibilidade de ele ser flagrado cometendo infragdes.

As campanhas de conscientizagdo, por outro lado, sem-
pre figuraram entre as medidas com menor potencial de in-
fluéncia no comportamento dos motoristas. Dentro deste
grupo de medidas de seguranga, as campanhas com contet-
do chocante, isto ¢, exibindo cenas explicitas de acidentes,
ferimentos, mutilagdes, entre outras, aparecem sempre com
o maior valor de potencial de influéncia (66,1/65,3/61,7).
Os trés valores apresentados entre parénteses referem-se ao
potencial de influéncia das medidas de seguranga sobre as
infragdes “embriaguez ao volante”, “excesso de velocida-
de” e “avanco de sinal vermelho de semaforo”, respectiva-
mente. As campanhas que utilizam pessoas famosas para
passar sua mensagem sempre apresentaram o menor valor
de potencial de influéncia, ndo s6 entre as medidas de segu-
ranga desta natureza, mas entre todas as pesquisadas
(36,0/39,4/41,8).

Nas posigdes intermediarias, aparecem medidas que ofe-
recem vantagens ou desvantagens financeiras, havendo
consisténcia na ordem relativa entre elas: “valor da multa
proporcional a renda pessoal” apresentou, dentro deste gru-
po de medidas, o potencial de influéncia mais elevado nas
trés infragdes (77,2/79,6/78,8). O potencial de influéncia
mais reduzido, também nas trés infracdes, foi “perder o
desconto no IPVA” (66,2/72,2/73,3). As medidas de segu-
ranca “valor da multa proporcional ao valor do veiculo” e
“seguro do veiculo ficar mais caro” alternaram-se no se-
gundo e no terceiro lugares. Algo similar ocorre com medi-
das do tipo “pessoas chamando a atencdo do motorista”.
Dentro deste grupo de medidas e nas trés infragdes, o maior
valor de potencial de influéncia sempre ocorre quando se
trata de filhos chamando a atencdo dos pais
(81,4/81,4/74,7). Quando se trata de amigos chamando a
atencdo do motorista, o potencial de influéncia sempre se
apresenta com o menor valor dentro deste grupo de medi-
das (63,8/62,4/62,6), e as posigdes intermedidrias se alter-
nam entre pai/mae e namorado(a)/esposo(a).

Adicionalmente, verificou-se, por meio da analise de va-
ridncia, se e quais variaveis apresentam indicios de interfe-
rirem no potencial de influéncia das medidas de seguranca.
No entanto, ao analisar as informagdes que seguem, é pre-
ciso ter cautela, ja que, com excecdo das variaveis género e
idade, a amostragem ndo foi dimensionada com rigor esta-
tistico. As campanhas de conscientizagdo foram as medidas
que apresentaram indicios de diferenca significativa para o
maior niimero de varidveis. As demais medidas, quando in-
dicavam possiveis diferencas, o faziam de forma mais pon-
tual, para poucas variaveis. De forma geral, com poucas
excecdes, as medidas de seguranga parecem ter mais influ-
éncia:

= em mulheres do que em homens;

= em pessoas mais velhas do que em pessoas mais jo-
vens;

= em pessoas casadas do que em pessoas solteiras;

= em pessoas com filhos do que em pessoas sem fi-
lhos;

= em pessoas com menor escolaridade do que em pes-
soas com maior escolaridade;

= em pessoas habilitadas durante a vigéncia do antigo
codigo de transito do que em pessoas habilitadas sob
a vigéncia do novo codigo de transito;

= em motoristas profissionais do que em motoristas
ndo profissionais;

= em pessoas que nunca foram multadas do que em
pessoas que ja foram multadas; e

= em pessoas que relatam cometer infragcdes com certa
frequéncia do que em pessoas que relatam ndo co-
meté-las.

As unicas variaveis que nao apresentaram indicios de in-
terferir significativamente na influéncia de nenhuma das
medidas de seguranga foram renda e envolvimento em aci-
dentes.

5. CONCLUSOES

Entre os elementos que compdem o sistema de trafego, o
elemento humano ¢ o que contribui mais fortemente para a
ocorréncia de acidentes, principalmente através do compor-
tamento. Neste artigo, buscou-se identificar as medidas de
seguranga de transito que mais influenciam os motoristas a
ndo cometerem infragdes. Para tanto, foram conduzidas
uma pesquisa qualitativa e uma quantitativa. Na pesquisa
qualitativa, identificaram-se as principais infragdes que
provocam acidentes de transito no meio urbano: embria-
guez, excesso de velocidade e avango de sinal vermelho de
semaforo. Além disso, foram levantados subsidios para ela-
borar um questionario, correspondente a pesquisa quantita-
tiva. Esta, por sua vez, foi aplicada junto a motoristas de
automoével da cidade de Porto Alegre. Eles foram solicita-
dos a declararem o quanto determinadas medidas de segu-
rang¢a os influencia a ndo cometerem as infra¢des de transi-
to citadas acima.

A principal conclusdo evidenciada pelos resultados da
pesquisa indica que as medidas de seguranca que mais in-
fluenciam os motoristas a ndo cometerem infragdes de tran-
sito sdo aquelas relacionadas a restricdo de direitos como
forma de punico e a probabilidade de ser flagrado come-
tendo infra¢des (o que conduziria as puni¢des). Por outro
lado, as campanhas de conscientizagdo na midia foram as
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medidas que demonstraram ter menor influéncia no com-
portamento dos motoristas. No entanto, o fato de as campa-
nhas de conscientizagdo terem demonstrado sempre o me-
nor potencial de influéncia no comportamento dos motoris-
tas ndo significa que elas nao sejam importantes ¢ que de-
vam ser abandonadas. As medidas de seguranca devem ser
aplicadas em conjunto. Mesmo que a fiscalizagdo e a apli-
cacdo das sangdes previstas em leis venham a ser prioriza-
das na busca pela redugdo dos acidentes de transito, devido
ao seu maior potencial de influéncia, ¢ importante que a
populacdo seja constantemente exposta ao tema e lembrada
de sua importancia. Assim, a longo prazo, talvez seja pos-
sivel criar uma cultura de seguranga baseada ndo apenas no
medo de receber puni¢des, mas no conhecimento e no exer-
cicio consciente da cidadania. Isso também possibilitaria a
reducdo de custos da seguranca de transito, ja que fiscalizar
de forma ampla e intensa exige grande quantidade de recur-
S0S.
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