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RESUMO

O presente estudo teve como objetivo verificar a percepgio de situagdes de acidentes de
transito por motoristas infratores; levantar dados socio-demograficos, fatores de riscos e
fatores de protegdo de motoristas infratores, como também verificou a percepgao de
invulnerabilidade destes motoristas infratores. A coleta de dados foi realizada através da
aplicacdo de Escala de Percepcdo de Invulnerabilidade, questionario sdcio-demografico
que visou caracterizar o condutor, e entrevista semi-estruturada com finalidade de
conhecer as agdes do condutor ao volante. A amostra foi realizada por acessibilidade. Foi
adotado como critério de inclusdo na amostra motoristas habilitados que acumularam
mais de vinte pontos em seu prontuario da Carteira de habilita¢do. O estudo teve um total
de 427 sujeitos, sendo 325 do género masculino e 102 do género feminino. As infragdes
mais cometidas foram as gravissimas para os sujeitos habilitados entre 6 e 15 anos,
independente do género. Em rela¢do a Escala de Invulnerabilidade, identificou-se que a
autopercepeao positiva foi superior ao senso de protecdo e a crenca na invulnerabilidade
dos sujeitos. Os sujeitos entrevistados tém em média 38 pontos no prontuario, mas
consideram-se motoristas cautel0sos, atentos, cuidadosos, preocupados com 0s outros e
que procuram obedecer as leis. Verificou-Se que 0 risco esta associado com a idéia de
perigo, causar danos a outras pessoas ou Comprometer sua seguranga. As situagdes de
risco estio associadas ao volume excessivo de veiculos, alta velocidade, ndo obediéncia
as leis de transito, veiculos mal conservados ¢ falta de sinalizagao. A percepcao de riscos
tem muito mais a ver com a singularidade do individuo diante de algum evento do que
com uma estimativa correta de probabilidades. Constatou-se que os niveis elevados de
ameaca sempre apresentam estratégias cognitivas de minimizagao do risco e do seu
impacto. Constatou-se que as infragdes de transito que ocorrem tém a ver com o contexto
social. Investigar sobre as possiveis variaveis psicologicas nesse contexto também é uma
tarefa de grande amplitude. Os estudos realizados nessa area da psicologia de transito no
Brasil podem dar mais um passo em diregdo a compreensdo da complexa rede de relagdes
envolvendo o homem, o transito e o ambiente.

Palavras Chave: Transito, motoristas infratores, fatores de risco, percepgdo de
invulnerabilidade, Psicologia do transito.
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ABSTRACT

This application had the objective to verify the perception of situations occurred in traffic
accident, caused by transgressions drivers; uprising data social demographic, facts of risk
also them protection and invulnerability of transgressions drivers. The collection of data,
was redlize trough the application of invulnerability social perception, demographic
questionnaire, it aimed at characterize the conductor by the haf structuralized interview
with objective to know the actions of conductor at the flywheels. The sample basis was
realizing by accessibility. The criteria include the qualified driver’s with more than twenty
points in they’re driver’s license. This application had 427 people, being 325 man and 102
women. The transgressions more committed were the serious for the both people stuff
qualified between 6 and 15 years. In relation of invulnerability scale, the positive self-
perception was superior than the sense of protection and creed at fellow invulnerability.
The interviewees has in average 38 points in they’re dossier, but consider they’re self:
cautioudly, carefully and worriedly with others, and looking for to attempt the laws. The
risk was associate with the idea of danger, caused damage to the other peoples or
compromise the public security. The situations of risk were associates at the excessive
volume of vehicles, high speed, not attendance at traffic laws, bad conservation of vehicles
and absence of traffic signalizations. The perception of risks has much seen with singularity
individual, in front of something with estimated the right probability. The evidence with the
traffic transgressions occurred has to do with the social contest. To investigate about the
possible psychologist variants in that contest also them function with big largeness. The
application realized in Brazil at the traffic psychology, able on more step in the direction of
comprehension of complex relation involving the human, the traffic and the environment.

Key words: Traffic, transgressions drivers, facts of risk, perception of invulnerability,
traffic psychology.
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1. INTRODUCAO

O interesse em redlizar este estudo surgiu da minha experiéncia profissional com o Departamento
Estadual de Transito do Estado de Sdo Paulo (DETRAN-SP) e pela relevancia dos problemas existentes nos
acidentes de transito, bem como da importancia do comportamento do condutor de veiculo, por tratar-se de uma
atividade de significativa responsabilidade e neste contexto estando em jogo a vida de inimeras pessoas.

Os danos causados pelo transito constituem um importante problema de saide ptblica. Sua prevengio
eficaz exige esfor¢os concentrados. Os problemas de trinsito estdo entre os mais complexos € perigosos que as
pessoas se defrontam no seu dia a dia. Estima-se que a cada ano mais de um milhdo de pessoas morrem e outros
50 milhdes fiquem feridas em todo o mundo em decorréncia de acidentes de transito, de acordo com estatisticas

da Organizagao Mundial da Satude (OMS, 2004).

O ser humano necessita deslocar-se de um lugar a outro e este deslocamento
requer uma organizacio. O transito ¢ um sistema em que todos participam, de uma
forma ou de outra, como motoristas, pedestres, motociclistas ou ciclistas, além das
autoridades organizadoras e fiscalizadoras. A organizacio desse conjunto é chamada de
transito. Neste largo contexto, a Psicologia de Transito estuda indistintamente o
comportamento das pessoas no transito. Vasconcellos (1996).

O transito é uma situaciio onde participam e convivem motoristas, ocupantes de
veiculos e pedestres. Nas vias publicas todos tém o direito de ocupar o seu espaco para
que possam se movimentar de um lugar para outro.(CLARK,1995, p. 41) No entanto o
transito expressa uma profunda desigualdade na apropriacio de espaco urbano,
refletindo o conflito entre pedestres e condutores.

A defini¢do proposta por Rozestraten (1988) indica que transito “é o conjunto de

deslocamentos de pessoas e veiculos nas vias publicas, dentro de um sistema



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

(p. 4). O transito é um sistema que integra a via, o veiculo e 0 homem.

O Brasil presenciou no ano de 2004 um nimero superior a 38 mil mortos e 460 mil feridos, num
conjunto total de 2,1 milhdes de AT. Houve um acréscimo de 24% no nimero de mortes por AT (DENATRAN,
2005), sendo o indice de fatalidade, pelo menos duas vezes maior do que o encontrado em paises desenvolvidos.

A partir de 1997 entrou em vigor o novo Codigo de Transito Brasileiro (CTB), que é mais rigoroso que o
anterior que data de 1961. Mas esta mais do que claro que a lei ¢ a punigdo somente ndo sdo suficientes para que
as pessoas sejam mais prudentes no transito e ndo oferegam situagdes de risco ao volante.

Para Mourdo et al. (2006), no que diz respeito as politicas de seguranga no transito, a topica recaiu
também sobre a repressio. Poucos estados explicitaram, em seus planejamentos € agendas de prioridades, a¢des
educativas e preventivas. Além disso, tais agdes geralmente ndo sdo apoiadas em estudos e pesquisas sobre o
comportamento humano (modelos mentais, valores sociais, transgressio, agressividade, desobediéncia as normas,
uso de bebidas alcodlicas e de outras drogas) que provoca ou reforga as condutas de risco no transito.

Em pesquisa feita por Melcop e Oliveira (2006) constatou-se que 0 uso de equipamentos de seguranca
entre acidentados apresentou valores percentuais bastante aquém dos desejaveis: o ndo uso de cinto de seguranca
(para condutores e passageiros de veiculos) o ndo uso de capacete (para motociclistas) alcangou valores médios
para o total da amostra de, respectivamente, 52,9% e 47,9%.

Os indices citados pelo autor demonstram a presenca de comportamentos de auto-eXposi¢do a situagdes
de risco entre condutores e passageiros em geral, especialmente motociclista, e a negligéncia com o cumprimento
de normas de seguranga no transito. Com relagdo a este ultimo aspecto, ressalta-se que do total de condutores,
21,9% disseram ndo possuir habilita¢do.

Lawton (1997) entende o comportamento de infratores como “desvios deliberados (ndo necessariamente
repreensiveis) daquelas praticas tidas como necessdrias para manter uma operagdo segura dentro de um sistema
potencial mente perigoso.”(p.24)

Para 0 autor esse tipo de comportamento seria visto como desvio de conduta de referéncia normativa.
Sendo considerado desvio, podemos supor, entdo, que hid uma expectativa de conduta correta a ser adotada,

prevista nas leis de transito, por exemplo. A questio normativa, entretanto, perpassa também a propria estrutura



politica e de organizagdo tanto do sistema que compde o transito como o de uma dada sociedade. Ha, portanto,
umainfluéncia da norma nos afetos humanos, capazes de gerar comportamentos que tentam transgredir a regra.

Para Macedo (2005) estudos apontam que comportamentos considerados agressivos no transito podem
ser fruto da constituicdo do ambiente, capaz de gerar conseqiiente frustragdo no individuo. Agressividade tem
sido relacionada as violagdes cometidas no transito e requer mais investigagdes nesse sentido.

Carvalho (2003) investigou grupos de motoristas, apontando que condutores envolvidos em acidentes
apresentaram personalidade instavel, expressivo descontrole emocional que podem resultar em mudangas bruscas
de humor que tendem a ser projetadas para 0 ambiente. Constataram que alguns motoristas acidentados
demosntram uma maior agressividade, impulsividade e forte emotividade.

No que diz respeito ao cometimento de infragdes de transito no Brasil, como um paralelo as idéias de
comportamento de erro, lapso e violagdo, pode-se ainda remeter as modalidades de atos ilicitos culposos. Sdo
elas: imprudéncia, que implica na auséncia de cautela; negligéncia, quando se age com desleixo, desatencdo ou
descuido; impericia, quando 0 ato é conseqiiéncia da inexperiéncia ou falta de aptidao.

Pretende-se com a presente dissertagdo de mestrado integrar as contribuigdes existentes com a percepgao
de invul nerabilidade dos motoristas para compreensio dos fatores de risco e de protegdo aos acidentes de transito.
Por outro lado os elementos obtidos neste estudo poderao ser incorporados em programas de educagdo para o

transito, para prevengdo de acidentes de transito, para a saude ¢ qualidade de vida.



1.1. Acidentes de Transito

O acidente é um evento de certa forma intencional, que pode ser evitado, causador de lesdes fisicas e
muitas vezes emocionais, no Ambito doméstico ou nos ambientes sociais. O acidente de transito visto como uma
violéncia podera ajudar na elaboragdo e na implementagdo de politicas publicas que possam prevenir sua
ocorréncia. (MELCOP E OLIVEIRA, 2006)

O transito exige decisdes rapidas. Torna-se necessario considerar o estilo de conduzir, 0 modo que as
pessoas fazem julgamentos e tomam decisdes; entre elas: ultrapassar outro veiculo, mudar de pista e avangar o
sinal.

Os condutores com envolvimento em acidentes de transito (AT) pertencem em maior proporgio a
familias com renda elevada (igual ou superior a R$ 3.000,00) e provém, em maior propor¢do de familias que tém
trés ou mais carros.

Os jovens envolvidos em AT tém perfil de transgressdo marcado. Ha elevada freqiiéncia de alguns
comportamentos inadequados para o transito seguro (exceder a velocidade maxima, avangar o sinal fechado e
dirigir apos beber).

Apesar da implementagdo do CTB, o nimero de acidentes de transito, ainda ¢é significativo. Mesmo
sendo dados da Policia Militar do Estado de Sao Paulo (2006), os acidentes com vitimas fatais aumentaram 20%
no ano de 2005 em relagdo ao ano de 2003. Os acidentes com vitimas aumentaram de 25338 para 28933 e os
acidentes sem vitimas também aumentaram de 42643 para 48175 em relagdo a0s mesmos anos.

As estatisticas de acidentes supra citadas referem-se a comportamentos de grupos de individuos, e ndo
individuos particulares, tais estudos sdo importantes para a realiza¢do de campanhas de prevengao.

Nao basta uma legisla¢@o rigorosa ou campanhas moralistas e repressoras, deve existir a interagio entre
0 sistema legal e o setor de saiide. A ineficacia de certos programas e servigos pode-se atribuir, em parte, a
deficiéncia da legislagdo existente ou a falta de disposi¢des especificas. Embora se saiba que férmulas juridicas
mais ou menos eficientes ndo serdo bastante para a elimina¢do do problema. Trata-se de verdadeiro desafio a
sensibilidade e compreensio da sociedade contemporinea para tentar resolver esse intrincado assunto de indole

psiquica, pessoal, grupal e social.



Para Thielen (2002), na investigacdo de causas dos acidentes observa-se uma trajetoria conhecida:
inicialmente a busca de individuos e caracteristicas individuais responsaveis pelos acidentes e depois a analise
contextualizada englobando ndo apenas varidveis individuais, mas a rela¢do e interagdo entre diversas variaveis
presentes nas situagdes, mesmo aquelas ndo atuantes diretamente no momento dos acidentes. Assim o acidente
nao ¢ visto como um fendmeno em si, havendo um deslocamento para analise de variaveis externas em interagao.

Em pesquisa feita com motoristas infrator, constatou-se em seu resultado que o significado de acidentes
de transito é mencionado principalmente com referéncia ao fator humano, como: pressa, alcoolismo, excesso de
velocidade, negligéncia, imprudéncia, ndo respeitar a sinaliza¢do, impaciéncia, falta de capacidade de
administracdo de risco.

Rozestraten (1988) enfatiza que a idéia de “propensdo ao acidente” como explicagdo para todos os
motoristas pluri-acidentados nao é real ou para todos os acidentes em que o fator humano é preponderante.
Mesmo assim, defende a idéia de que os fatores pessoais continuam a desempenhar um papel importante na
ocorréncia de acidentes e surge a implicagdo em um trago global de personalidade ou passa-se a procurar por
diversos fatores psicologicos e seu significado em dados circunstanciais.

Numa vertente oposta a busca do culpado pelo acidente e buscando uma analise contextualizada das
variaveis que contribuem para que um acidente ocorra, surge a Teoria Epidemiologica (ou Situacional), onde o
acidente ¢ resultado da interagdo de varios fatores: pessoa, instrumentos tecnologicos e ambiente fisico e social.

Segundo Thielen (2002), a Teoria Epidemiol6gica inaugura um novo olhar sobre 0s acidentes no sentido
de contextualizar o individuo como parte de um sistema complexo. Nesse tipo de abordagem ndo s6 o individuo
serd objeto de andlise e investigagdo, na ocorréncia de acidentes, mas todos os demais fatores envolvidos. O
acidente passa a ser visto como parte de um sistema mais amplo e n3o apenas como resultado de um
comportamento inadequado do individuo (algo que ele faz ou deixa de fazer).

Nessa perspectiva o conhecimento da legislagao de transito ndo ¢ suficiente para explicar as diferentes
posturas apresentadas pelos motoristas que deliberadamente infringem a lel e muitas vezes causam acidentes. A
analise se constrdi a partir da percep¢do que o individuo tem das relagdes que se estabelecem entre os diversos
fatores envolvidos na atividade do transito, sejam eles de ordem grupal, social, politica ou econdmica.

Segundo Marin e Queiroz (2000), o nimero de veiculos tem aumentado significativamanete, em

decorréncia da estabilidade econdmica, o que de certa forma aumenta o numero de pessoas que provocam ou



causam lesdes em decorréncia de acidentes no transito. Entre as explicagdes para esse fendmeno observa-se
maior nimero de AT entre jovens que apresentam melhores condi¢des de satide para sobreviver aos acidentes
graves e avancos ha Medicina..

Mello-Jorge e Latorre (1994), observaram que os atropelamentos ocupam entre 50% e 85% das mortes
por AT. No estado de Sio Paulo, em 2005, ocorreram 1852 atropelamentos. No Rio de Janeiro, verificou-se que
0s atropel amentos representaram 55% dos 6bitos por AT no grupo de 20 a 39 anos, ¢ 86% no dos maiores de 65
anos.

De acordo com 0 DETRAN-SP (2004), 62% dos acidentes ocorrem por excesso de velocidade e
consumo de alcool e 53% sdo automodveis envolvendo um so6 veiculo que colide com objetos fix0s, é chamada de
colisio misteriosa, pois nesse tipo de acidente ndo ha sobreviventes.

Para Barros e Loureiro (2002), o acidente de transito constitui, sem dtvida, grave problema de saude
publica, pelas seguintes razdes:

Figura entre as 10 primeiras causas do obituario na maioria dos paises, com
tendéncia ao aumento absoluto e relativo.

Para cada caso de morte, 10 a 35 individuos sofrem danos em sua saude, com
incapaci dade temporaria ou definitiva.

Os grupos populacionais mais af etados sio os adolescentes e 0s adultos jovens

E também conseqiiéncia da alteracio sensorial ou neuromotora, ou ambas
conjugadamente, de individuos portadores de enfermidades agudas ou cronicas
ou de um estado de intoxicacdo, tensdo emocional, neuroses e psicoses. (p.168)

No caso do Brasil, os indices de acidentes de transito (AT) sdo altissimos, com um (AT) para cada lote
de 410 veiculos em circulagdo. Em alguns paises europeus a relagdo ¢ de um AT para 21.400 veiculos em
transito, segundo o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2004). Os nimeros mostram que 30.000
pessoas perdem a vida anualmente envolvida em acidente de transito, sendo que desse total, 44% sdo adultos
jovens com idade entre 20 e 39 anos, e 82% sio homens, Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo
(CET,2005).

Cerca de dois ter¢os dos leitos hospitalares dos setores de ortopedia e traumatologia sdo ocupados por
vitimas de AT, com média de internagdo de vinte dias, gerando um custo médio de vinte mil délares por ferido
grave.

Para Carvalho (2003), as causas de acidentes de transito estdo mais relacionadas a fatores humanos do

gue condi¢des ambientais (vias, rodovias e estradas) e do automovel (falha mecénica), que também podem ser



consideradas falhas humanas, uma vez que é o homem responsavel pela manutengio das vias e dos veiculos.
Investigou também grupos de motoristas, apontando que condutores envolvidos em acidentes apresentaram:
personalidade instavel, expressivo descontrole emocional que podem resultar em mudangas bruscas de humor que
tendem a ser projetadas para o ambiente. Constatou que alguns motoristas acidentados demonstram uma maior

agressividade, impulsividade e forte emotividade.

O transito exige um complexo trabalho da mente e do cérebro humanos. A pessoa
precisa coordenar, num sb conjunto: o espago, 0 tempo e muitos objetos (carros, pedestres,
bicicletas e motos), em movimento simultaneo, em diferentes velocidades produzindo cadeias

de relagdes nos comportamentos das pessoas envolvidas.

Parker et al. (1998) mostraram que a tendéncia para acidentes pode ser prevista a partir das infragdes
referidas pelo proprio motorista, sendo que a velocidade auto-referida também pode ser utilizada como bom
indicador de envolvimento em acidentes. A velocidade que o carro permite atingir oferece ao condutor a
oportunidade de experimentar sentimentos de grandeza e fantasia de onipoténcia. A correlagdo positiva entre
velocidade e maior risco de AT ja foi verificada também como negacdo do perigo inerente ao carro que pode

manifestar-se na auséncia de politicas de transporte adequadas.

Rozestraten (1988) comenta que a Psicologia do Transito deve produzir estudos
dos acidentes e de suas causas, considerando que “a relacio entre as emocoes e as
transgressées no transito ¢ um campo ainda pouco explorado, porém provavelmente,
contém a chave da explicacdo de muitos desastres e acidentes”.

Taha (2001), enumera os fatores de risco para acidentes de transito: condicées das
estradas; condicdes climaticas; defeitos mecanicos nos veiculos; comportamento do
usuario da estrada: motoristas, pedestre, passageiro; treinamentos e experiéncia; idade;
modo de vida; estado emocional; acuidade visual; fadiga; reflexos; doencas cronicas ou

agudas ; velocidade no dirigir; condicdo de trafego presente. As infracdes antecedem os



acidentes: isto é, instantes antes da ocorréncia do acidente o motorista comete uma
infracio.

Também comenta que 65% dos acidentes como um todo ¢ resultado direto de falhas
humanas e, no minimo, 95% dos acidentes sdo, em parte, conseqiiéncia dela. Isto sugere que a
reducdo do numero de acidentes poderia se concentrar na corre¢dao dos erros cometidos pelos
motoristas, ou sgja, melhorando sua habilidade de diregdo para os veteranos e concentrando
esforgos no desenvolvimento dessas habilidades nos novos e futuros motoristas. Apesar de ser
esta a medida mais difundida, existem outros fatores nao relacionados a habilidade do

motorista que podem influenciar o seu envolvimento em acidentes.

1.2. Personalidade e acidentes de transito

O transito é composto por homens. Para Vasconcellos (1999) o transito no Brasil
possui caracteristicas ideologicas marcadamente capitalistas e, como tal, possui como uma
de suas prioridades a necessidade de criar condigdes para maior circulagdo dos homens, dos
produtos, das mercadorias, do dinheiro, da informagdo, das ordens etc., gerando uma
fluidez seletiva e desigual. Basta observar e comparar as condi¢des das vias em cidades do
interior do Nordeste e em cidades do interior de Sao Paulo, por exemplo. O autor associa a
fluidez do movimento as condigdes socio-econdmicas de um dado lugar. Assim, os
deslocamentos, a mobilidade e o transito decorrente, sdo reflexos das condi¢des e conflitos

Socio-econdmicos, como também observa Vasconcellos (1999).

Considerando que o fendmeno transito Se da nas vias publicas, o conflito entre os

usuarios da via parece bastante 6bvio. No ambiente urbano, tudo isso adquire proporgdes



ainda maiores, tornando a questio da educacdo para o transito um problema em larga

escala, que deveria ser pensado com mais atencgao pelas autoridades.

Os conflitos acontecem na maioria das vezes nas cidades. Ai ja estdo incluidas as fung¢des do
plangamento urbano (ou falta del€), ou sgja, como a cidade estara preparada para abrigar seus cidaddos e
visitantes, garantindo-lhe condigdes dignas de viver e conviver e de circular. Entretanto, o planejamento
urbano adotado por uma administragio publica reflete algum tipo de interesse ideoldgico e politico
VASCONCELLOS(1999).

Por isso mesmo, precisar o quanto 0 ser humano ¢ responsavel pelos incidentes e acidentes de
transito ¢ uma tarefa quase impossivel, considerando a diversidade de fatores envolvidos, como foi
contextualizado anteriormente. Dentro desse complexo leque de relagdes, resta a psicologia do transito ir a
busca de referéncias mais concretas sobre algumas das variaveis psicoldgicas que podem influenciar a forma
como 0 motorista se comporta no transito e em medida isto pode leva-lo a se envolver em acidentes ou a se
colocar em situagdes de risco.

O uso do termo “erro humano” para designar o desempenho de “atos inseguros” e conseqiiente
envolvimento das pessoas em acidentes, tem sido utilizado de maneira muito solta. Esses atos inseguros, segundo
eles, podem ser subdivididos em duas classes de comportamentos: erros e violagoes. No primeiro esta presente a
caracteristica de desvio de uma agdo planejada. No segundo, a intengdo de comportamento estd presente,
caracterizando agdes deliberadas que se contrapdem a codigos legais ou de condutas socialmente
aceitas.(MACEDO, 2005)

A partir de pesquisas desenvolvidas para a distingdo entre os erros e violagdes (PARKER,
LAJUNEN E STRADLING, 1998), a partir dos trés tipos basicos de comportamentos humanos no transito,
podemos dizer que:

Lapsos:

Sdo comportamentos potencialmente embaragosos, envolvendo problemas de atengdo ¢ memoria, que
podem representar inconveniente ao motorista, mas ndo costumam decorrer em risco. S0 mais comumente
relatados por mulheres e idosos. Ex: pegar uma pista errada quando se aproximando de uma rotatoria.

Erros:



Sdo falhas de agdes planejadas em busca de resultados intencionais desejados, incluindo falhas de
observagio e de julgamento de agdes, sem estar associado significativamente a nenhum grupo especifico. Ex:
subestimar a velocidade de um veiculo que vem em sua diregdo quando ultrapassando.

Violacdes/Infragoes:

Lawton (1997) entende comportamento de infratores como “ desvios deliberados (ndo necessariamente
repreensiveis) daquelas praticas tidas como necessarias para manter uma operagdo segura dentro de um
sistema potencial mente perigoso.”

Este tipo de comportamento seria visto como desvio de conduta de referéncia normativa podendo
supor, entdo, que ha uma expectativa de conduta correta a ser adotada, prevista nas leis de transito, por
exemplo. A questdo das normas, entretanto, perpassa também a propria estrutura politica e de organizagao
tanto do sistema que compde o transito como o de uma dada sociedade. H4, portanto uma influéncia da norma
nos afetos humanos, capazes de gerar comportamentos que tentam transgredir a regra (Lawton, 1997). Os
estudos apontam que comportamentos considerados agressivos no transito pode ser fruto da constituicdo do
ambiente, capaz de gerar conseqiiente frustragdo no individuo. A agressividade tem sido relacionada as
violagdes cometidas no transito e requer mais investigagdes nesse sentido. Como estas sdo questdes presentes
no fendmeno transito, ndo se pode ignorar este ponto quando se estiver analisando o comportamento do
motorista no transito. Entretanto, para efeitos didaticos e metodologicos, eles serdo discutidos a posteriori,
quando da analise dos resultados da pesquisa proposta.

No que diz respeito ao cometimento de infragdes de transito no Brasil, como um paralelo as idéias de
comportamento de erro, lapso e violagio, pode-se ainda remeter as modalidades de atos ilicitos culposos ,
caracterizados como antijuridicos, ou seja, atos contrarios ao direito. Sao elas: imprudéncia, que implica na
auséncia de cautela; negligéncia, quando se age com desleixo, desatengio ou descuido; impericia, quando 0
ato ¢ conseqiiéncia da inexperiéncia ou falta de aptiddo. Assim, o cometimento desses atos poderia estar
associado a um ou aos trés comportamentos distintos apontados anteriormente (lapsos erros e violagdes).

Rocha (2005), defende a idéia de que o ato de dirigir ndo se limita apenas as habilidades motoras e
cognitivas dos motoristas. Consideram ainda que dirigir ¢ um ato expressivo e governado por regras. Além de
aprender a conduzir o veiculo, a motorista precisa, por outro lado, aprender as regras formais e informais

requeridas para compreender o que se passa no ambiente de transito e antecipar situagdes perigosas.



De acordo com Hoffman (2003), com o crescimento da urbanizagdo esses motoristas envolvidos no
transito estdo constantemente expOStos a agentes estressores, que poderiamos nomear como perigos inerentes
a0 transito e a forma como os condutores reagem a esses estimulos afeta diretamente sua qualidade de vida,
bem como a vida de outras pessoas de um modo geral.

A autora afirma que no transito estamos submetidos constantemente & pressdes externas e internas. Por
exemplo, uma pessoa ou um acontecimento capaz de provocar suficiente tensio emocional e que fazem com que
0 organismo procure se adaptar as mudangas, que sdo chamados fatores ou agentes estressores. Estes fatores
podem ter diversas fontes, variando desde componentes de origem ambiental, biolédgica e fisica, como o excesso
deruido, poluigio ¢ falta de educagio e cidadania, dentre outros.

A classificagdo de transtornos mentais do Manual Diagndstico e Estatistico de Transtornos Mentais
(DSM-1V, 2003) inclui o "dirigir imprudente® na categoria de desordens de personalidades anti-sociais,
considerando-o como um sinal indicativo desta classe de desordens, juntamente com a falta de sentimento de
culpa, 0 ndo-pagamento de dividas e o comportamento criminal.

Osindividuos com desordem de personalidade tém um padrido dominante de desconsideragio e violagdo
dos direitos de outras pessoas, nio respeitam normas sociais e de certa forma se comportam de forma irregular,
também se mostram irresponsaveis em relagdo a sua seguranca e a de outras pessoas. Tendem a adiar decisdes ou
adotar comportamentos autolesivos ou lesivos ao outro.

Para PARKER et al. (1998), o descaso e a agressividade seriam caracteristicas da personalidade que, na
sua pesquisa, mostraram-se associadas a alta velocidade e ao comportamento do infrator no trinsito. Uma
abordagem do problema tem apontado a vulnerabilidade em adultos com personalidade imatura na condugio
perigosa de veiculos motorizados. O carro constitui uma compensagdo para suas frustragdes e torna-se uma
segunda pele do individuo. Nesse sentido, o automdvel passa a exercer a fungdo de separar o motorista de seus
semel hantes, que Sio visualizados exclusivamente como oponentes.

Abordam-se a seguir alguns pontos i mportantes levantados por Marin e Queiroz (2000):

Sobre “sensacdes referidas ao dirigir em alta velocidade”, os que
valorizam dirigir em alta velocidade @aribuem a este comportamento
significados como liberdade, independéncia, adrenalina; esta categoria
nao apresentou diferenga estatisticamente significativa entre acidentados e
nao-aci dentados.



Mostram-se como “contrarios a legislagdo de transito mais rigorosa”
(41,6% versus 12,1%) e acreditar que “motorista bom deve ser agressivo”.
Os principais envolvidos em AT sio do género masculino. Chama a
atencdo que as mulheres briguem (discutam) mais que os homens; ¢é
provavel que este achado guarde relagio com o fato de serem
universitarias, a costumadas a defender seus direitos e lutar para
conquistar seu espaco no mundo masculino.

Presa (2000), comprova quanto ao género do motorista as mulheres comentem
menos transgressoes (ou infracoes) que os homens. Constatou que os homens, em relagio
as mulheres possuem uma exagerada auto-percep¢io de sua competéncia para dirigir
veiculo automotor, sendo que percebem menos riscos em comportamentos perigosos ao
dirigir, os homens teriam menor no¢iao de perigo do que as mulheres (seriam mais
onipotentes e auto-suficientes). Acrescenta que 0 modo de dirigir do individuo reflete seu
proprio estilo de vida. Pessoas mais cautelosas tendem a manter esses comportamentos
prudentes ao dirigirem um veiculo. Do mesmo modo, pessoas apressadas, irritadas,
raivosas, tendem a manifestar esse comportamento na direcdo do veiculo, que segundo o
autor aumentara a probabilidade de acidente.

Em relacao a personalidade de motoristas infratores e envolvidos em acidentes
expoe contribuicoes importantes, destacando-se motoristas acidentados e nao
acidentados quanto ao envolvimento com a justica, servico social e agéncias de crédito.
Constataram que no grupo dos acidentados, 66% passaram por algum envolvimento
com estes Orgaos, enquanto que no grupo dos nao acidentados esta percentagem caia
para 9%.

Podemos supor que os habitos ao volante e os altos indices de acidentes siao
manifestacoes de um estilo, igualmente demonstrado na vida pessoal. Isto significa que o
homem dirige como vive: se sua vida é marcada por cautela, tolerancia, prudéncia e

consideracio pelos outros, assim sera seu comportamento no transito.



Clark (1995) levantou através de entrevistas e questionarios, perfis distintos de
motoristas cumpridores das normas de trafego e nio cumpridores. Os primeiros eram
mais conscientes, tinham uma atitude mais realista em relacio ao seu automovel,
estavam abaixo dos 30 anos ou acima dos 60 anos, eram empregados de empresas,
tinham um carro de valor médio, tinham menos experiéncia no triafego e menos multas
que os motoristas do outro grupo. O grupo dos nao cumpridores tipicos caracterizava-se
pela ndo aceitacio de regras e da autoridade, tendéncia a correr riscos, tinham uma
relacio mais emocional com seu carro, estava entre 45 e 55 anos, era composto por
executivos ou autonomos que tinham carros de maior valor.

Neves (1984) administrou um teste de personalidade a dois grupos de motoristas
de Onibus: os participantes de grupo experimental tinham sido envolvidos em varios
acidentes e os do grupo controle nio apresentavam acidentes. Os resultados encontrados
indicam que os participantes envolvidos em acidentes compartilham caracteristicas de
personalidade: impulsividade, desconsideracio aos regulamentos de trafego, desatencio

e excesso de confianca.

Frasson (2001) afirma que “quando o sujeito desenvolve sistematicamente condutas arriscadas,
transgressoras ou tendentes ao acidente, representa um problema objetivo e permanente de seguranca viaria e,
por isso torna-se um risco. Também ressalta“ a periculosidade do sujeito inadequado para o trafego se
exterioriza geralmente antes que a sua atuagdo inadequada provoque um ato lesivo, na repeti¢ao de infragdes
das normas circulatorias e na adog¢do de posturas ou condutas que encerram um perigo potencial para os bem
comportados (p. 65). Destacou o grande interesse demonstrado em suas pesquisas sobre transito a respeito da
personalidade dos motoristas. Muitos destes estudos encontram um alto nivel de correlagdo entre variaveis
caracteristicas de personalidade e acidentes, evidenciando que os fatores de personalidade sao responsaveis

por 10 a 20 % dos acidentes e mais de 35% na condugao de risco.



O autor concluiu que tracos de personalidade como: busca de sensacoes fortes,
agressividade e labilidade emocional demonstram ser mais freqiientes e consistentemente
relacionados com comportamento de risco ao volante e envolvimento em acidentes.
Explica que a contribuicio dos tracos de personalidade é provavelmente indireta,
mediada por outros fatores e comportamentos, como ingestao de alcool, idade, sexo.

Para Frasson (2001), tributar ao ambiente a responsabilidade sobre a
transgressio seria uma reducio simplista, pois como na maior parte dos
comportamentos humanos, a transgressiao ¢ plurideterminada. Quanto ao ponto de vista
individual, as transgressdes no transito nio podem ser tomadas como atos isolados na
vida de um individuo, fazem parte de um contexto bem mais amplo.

Transgredir significa infringir, violar, desobedecer. Nos Estados Unidos “to
transgress” traduz-se como transgredir, infringir, e violar; a este se acrescenta o verbete
“the law” significando ultrapassar, exceder um limite. A partir destas defini¢des adotou-
se neste trabalho infracdes e transgressées como sindnimos.

Mendes (1996), diz que o ato transgressor esta relacionado a uma norma ou lei, a
qual se deixa de cumprir. As leis que organizam a convivéncia dos individuos sdo
especificas para cada cultura e a vida em determinada sociedade pressupée a adoc¢io de

suas leis.

Para Risser (2003) se a legislagdo aumenta o desejo de ser seguro, ela reduzira a taxa de acidentes.
Se a legislagdo ndo consegue produzir um aumento no desejo das pessoas de estarem seguras, mas apenas
proibe uma maneira de se comportar de maneira insegura, as pessoas podem obedecer a essa legislagdo, mas
provavel mente se comportarao de maneira mais insegura de outros modos, e a taxa de acidentes ndo descera.

As infragdes premeditadas contra as leis de transito, algumas simples e que ocorrem no cotidiano,

levam, muitas vezes, a acidentes. Estas transgressdes no transito sdo uma infragio intencional do socialmente



aceito e regulado, e congtituem uns fendémenos sociais, que deve ser analisado em um contexto organizacional

e socia maisamplo (Marin; Queiroz, 2000).

Barros e Loureiro (2002) apontam dois tipos de comportamento ocasionadores de acidentes por parte dos
motoristas: erros e transgressdes originam-se de fatores motivacionais e atitudinais, ou sgja,0s erros ocorrem por
falhas ndo intencionais,enquanto que nas transgressdes existe intencionalidade,exceto quando ha ignorancia dos
limites estabelecidos pela lei. Segundo os autores as transgressdes sdo cometidas mais freqiientemente por
motoristas jovens do sexo masculino.Estes autores apontam quatro tipos de transgressio mais freqiientes quais
sgjam: 1) condugdo sobre influéncia do alcool; 2) excesso de velocidade; 3) desrespeito pela sinalizagdo luminosa
e 4) ultrapassagem proibida. Os autores obtiveram esses resultados em uma pesquisa realizada com 505 motoristas
em Lisboa, Portugal.

A transgressio ¢ o tipo de comportamento mais freqiiente associado aos acidentes de trafego rodoviario.
Pode-se afirmar que a maioria das transgressdes ndo seja registrada como infragdo, ou seja, existem muito mais
transgresses na realidade do que aquelas que sdo atuadas dando origem 4 muitas. H4 motoristas que nunca foram
multados, entretanto eventual mente cometem transgressoes que sdo flagradas pelas autoridades competentes para

multar no transito.

Redshaw (2000), em trabalho apresentado na Conferéncia Global em rede de
Direcao Agressiva, mostrou os resultados de sua pesquisa na Australia: foram analisadas
respostas de 1600 motoristas e constatou-se que ha uma evidente falta de aceitacao de
limites de velocidade. A autora comenta que 0 modo como dirigimos é influenciado por
uma cultura de dirigir tipicamente masculina, em que predominam atitudes de “correr
riscos” e “exceder limites”. Considera que ha uma forte negacio das conseqiiéncias da
velocidade excessiva e que os motoristas sentem-se suficientemente qualificados para
dirigir o veiculo, sejam quais forem as condic¢des, as circunstancias e as habilidades ao

volante variam e por esta razio, existem os limites de velocidade.



Frasson (2001), conclui que o ser humano estabelece como automoével ema relacao
que niao pode ser explicada somente por fatores racionais. Segundo o autor, o condutor
pode estar dirigindo um carro ou motocicleta experimentar a excitacio de estar exposto
ao perigo e supera-lo, desfrutando de um sentimento de grandeza pessoal que aumenta a
auto-estima. O ato de dirigir um veiculo facilitaria o aparecimento de excesso de
autoconfianca gerando comportamentos inadequados para a seguranca dos integrantes
do transito.

De acordo com pesquisa feita por Macedo (2005) sobre transgressées, o ambiente
que o transito proporciona é mais do que a adocio de uma série de posturas
comportamentais padronizadas, tendo como base a cogni¢ido do individuo e estio em
jogo no processo de educacio para a cidadania a introjecio de valores que sao
constituidos na sociedade através da cultura, seus aspectos politicos via poder do Estado
e da democracia, sua economia e o (des) equilibrio que estrutura a forma de vida de uma
coletividade. Por outro lado, um grande conflito emerge no convivio humano: bem-estar
coletivo versus necessidades e desejos individuais. Isso traduz o conflito basico entre
interesses publicos e privados.

A autora defende a idéia de que o ato de dirigir ndo se limita apenas as habilidades
motoras e cognitivas dos motoristas. Considera ainda que dirigir é um ato expressivo e
governado por regras. Além de aprender a conduzir o0 veiculo, o motorista precisa aprender as
regras formais e informais requeridas para compreender 0 que se passa no ambiente de transito

e antecipar Situagdes perigosas.

Também defende a idéia de que o ato de dirigir ndo se limita apenas as habilidades

motoras e cognitivas dos motoristas. Considera ainda que dirigir ¢ um ato expressivo e



governado por regras. Além de aprender a conduzir o veiculo, a motorista precisa, por outro
lado, aprender as regras formais e informais requeridas para compreender o que se passa no

ambiente de transito e antecipar situagdes perigosas.

Parker et al. (1998) afirma que os erros contém algum elemento de desvio de agGes previamente
planejadas. Esses desvios podem se dar em relagdo a um plano perfeitamente tragado, um deslize, ou em relagio
aacoes ligadas a um plano que se desvia de uma certa trajetoria adequada, um engano.

No que diz respeito a violagdo, no sentido psicoldgico e ndo legal do termo. Indicam que seu
componente mais caracteristico ¢ a intengdo de comportamento. Entretanto, quando nao houver a intengdo de
comportamento, aviolagdo pode assumir duas caracteristicas:

Malevolente, quando existe a intengdo de produzir algo negativo com a agdo; néo
malevolente, onde a agdo é executada, mas ndo ha intengdo de produzir um resultado
negativo. O comportamento transgressor no transito seria de carater ndo-malevolente.
Para se ter uma visio clara da distingdo feita entre erros e violagdes. (PARKER, p. 28,
1998)

Os estudos sobre a distingao entre o cometimento de erros e violagdes, segundo Parker (1998), tém
contribuindo bastante para a compreensio do comportamento do motorista, principalmente se considerarmos a
grande variedade de comportamentos humanos no transito que contribuem para os diversos tipos de acidentes.
Estes pesqguisadores entendem que no comportamento de dirigir estio incluidos os erros, as violagdes € os lapsos
e dedicam boa parte de sua pesquisa a investigar a forma como estes comportamentos podem levar o motorista a

se envolver em acidentes de transito.

Para Hoffman (2005) o motorista, diante do ja instituido, vai agindo e reagindo a esse transito dentro do
Seu repertério comportamental, construido na sua relagdo com o meio. Os aspectos individuais dos protagonistas
de transito — desde aformagao da sua personalidade, seus aspectos cognitivos, motores, bioldgicos e fisicos, até a
congtitui¢do da sua base de valores, atitudes, habitos e crengas — parecem estar em constante conflito com as
demandas do coletivo, caracterizando o ambiente de transito como altamente frustrantes.

Para suportar toda essa pressio, os individuos tentam adequar suas necessidades, buscando estratégias de
solugdo e conflitos no transito que nem sempre sdo as mais desejadas e/ou aceitaveis. Tais estratégias podem
acabar criando circunstiancias mais favoraveis ao envolvimento das pessoas em acidente de transito.

De acordo com a autora supra citada estudos revelam conexao significativa entre personalidade e risco

de AT. Uma pesquisa na Australia, por exemplo, comparou cem individuos culpados de acidentes graves com



cem que tinham histérico de acidentes de transito. Os individuos culpados por acidentes graves apresentaram
maior fregiiéncia de sintomas psiquiatricos menores, como ansiedade, impulsividade e falta de consciéncia social.

Percebe-se claramente que comportamento do motorista é o principal fator responsavel por AT, pois
amaioria dos acidentes ¢ causada por falhas humanas (ndo observagdo das leis e sinais de transito, excesso de
velocidade e tomada de decisdes no momento de ultrapassar outro carro ou de cruzar uma rua, Marin e
Queiroz (2000). Estes comportamentos inadequados no transito sdo a categoria mais dificil de ser modificada,
pois para modifica-los é necessario o conhecimento de crengas e valores dos individuos, relacionadas a
aspectos sociologicos e também psicoldgicos (caracteristicas da personalidade). Além disso, para o
desenvolvimento de programas de capacitagio, reabilitagdo e educagdo, que promovam um comportamento
mais adegquado o entendimento da cultura e das condi¢oes de vida locais sdo indispensaveis, pois s através
delas pode-se chegar a compreenséo das atitudes dos motoristas.

1.3. Uso de substincias psicoativas e transito

De acordo com pesquisa feita por Marlatt (1999), as substincias psicoativas, em particular o éalcool,
estdo implicadas como um importante fator causal nos acidentes de transito. O uso de alcool aumenta a
probabilidade de acidentes, na medida em que diminui a capacidade discriminatoria visual e auditiva, reduz a
coordenagdo motora e os reflexos, modifica o comportamento (estados de desinibi¢ao e euforia, liberagdo da
censura, falsa seguranga etc.) tanto nos condutores de veiculos quanto nos pedestres.

No transito existem perigos em rela¢do ao alcool e outras substancias psicoativas; é necessario ainda
levar as informagdes a todos grupos de risco, de modo que se possam adotar medidas para evitar acidentes e
fazer programas de prevencdo de acidentes de transito provocados pela ingestdo imoderada de bebidas
alcodlicas so6 podera ter €xito, com a participacdo de varios grupos profissionais, organismos governamentais,
daindustria do publico, e a criagdo de uma consciéncia nacional sobre a gravidade do problema.

O uso abusivo de alcool, na atualidade, torna-se um grave problema de sande publica, ndo s6 devido
a0 significativo aumento de sua prevaléncia, como também pela repercussdo dos seus efeitos organicos,
psicologicos e sociais. Agente da criminalidade, da violéncia, dos acidentes de trafego, das doengas mentais,
dos conflitos familiares e do absenteismo, acarreta, a partir disso, toda uma universalidade de

comprometimento organico humano, Marllat (1999)



Existe evidéncia de numerosos paises, que motoristas e outros usuarios da via que beberam antes de
serem mortos em acidentes de transito constituem uma propor¢do muito grande de todas as fatalidades viarias.
A cada ano que passa 0s acidentes viarios ligados ao alcool tendem a ser mais severos que os acidentes em

gue as partes envolvidas eram sobrias.(RISSER, 2003)

Durante décadas, as politicas em matéria de drogas (em sentido ilegal) na maioria dos paises, incluindo o
Brasil, privilegiaram arepressio (MARLLAT, 1999). Esse tipo de campanha torna-se moralista e nada resolve na
questdo da prevengdo, que seria através da educagdo para a sainde. As drogas licitas, por sua vez, em particular o
alcool e o tabaco, foram al¢ados, através da publicidade, a condi¢do de produtores de sucesso e de poder.

A inclusio dos medicamentos psicoativos nesta investigagdo, tendo em vista os transtornos que podem
causar para a seguranca do transito, que sob prescricdo médica, quer em razdo do abuso com a finalidade
principal de provocar modificacdes dos estados de consciéncia Melcop e Oliveira (1997). Também ¢é bem
conhecido o0 uso autodeterminado ou automedicado que esta cada vez mais amplo no Brasil.

Os autores realizaram um estudo correlacionando o consumo de éalcool em situagdo de lazer e a
condugdo de automdveis e motos. Esse estudo mostrou que uma grande propor¢do dos entrevistados (25,5%)
referiu ocorréncia anterior de acidentes de transito conduzindo veiculo, sendo que destes, 37,7% haviam ingerido
bebida alcodlica na ocasiao.

Os niveis de alcoolemia foram significativamente maiores em individuos com historia pregressa de
acidentes (36,3%) contra 28,8% dos que nao fizeram essa referencia e, finalmente, grande parte dos entrevistados
gue apresentaram niveis elevados de alcoolemia informou que aindairiam dirigir, Risser (2003).

De acordo com o Codigo Nacional de Transito, dirigir em estado de embriaguez alcodlica ou sob o
efeito de substancia toxica de qualquer natureza, sujeita o infrator a apreensdo da Carteira de Habilitagdo e do
veiculo, ou ainda a cassag¢do do documento de habilitagdo, quando a autoridade comprovar que o condutor dirigia
em estado de embriaguez ou sob 0 dominio de toxico, apos duas apreensdes pelo mesmo motivo, sem prejuizo de
pena pecuniaria.

E importante lembrar que nio existe taxa de dlcool no sangue (TAS) segura, pois cada individuo tem
certaresisténcia ao alcool e alguns nio tém nenhuma resisténcia. Quanto maior a TAS, maior a probabilidade

de acidentes no transito — e ndo existe um nivel critico de TAS no qual a possibilidades aumentam de repente.



Enguanto vocé permanece abaixo do limite legal, suas probabilidades de ser multado por dirigir depois de
beber serdo reduzidas, mas mesmo abaixo desse limite, as probabilidades de ser envolvido num acidente
crescem com a quantidade de alcool consumido. E claro que o limite legal de TAS nio tem uma justificativa
cientifica; ¢ apenas um cOmpromisso politico.

Para Presa (2002) a aten¢do ¢ uma capacidade psiquica indispensavel para se dirigir um veiculo
automotor, juntamente com 0S Processos perceptivos processamento da informagédo, tomada de decisdo e
externalizagdo desta mediante a a¢do psicomotora voluntaria, principalmente de bragos, maos, pernas € pés.
“Falhas nos processos psiquicos da atengdo também podem ocorrer em combinag¢do com o uso de alcool, ou
sgja, a medida que o individuo torna-se mais alcoolizado, sua capacidade de atengdo tende a apresentar-se

mais deficitaria”. PRESA (2002)

O Conselho Nacional de Transito (CONTRAN-1997) estabeleceu que a concentragao de seis decigramas
de alcool por litro de sangue ou superior constitui prova de que o condutor de veiculo se acha sob ainfluéncia do
estado de embriaguez alcodlica.

Segundo pesquisa feira pela Associagdo Brasileira dos Departamentos de Transito (ABDETRAN-1997),
aagdo do alcool quanto as capacidades requeridas para o ato de dirigir um veiculo, aumentam o risco de acidente:

Com 0,16g/l — O alcool ndo produz nenhum efeito fisiologico aparente.
De 0,16 a 0,200/l — 20% dos condutores ndo estio seguros de si proprios.
De 0,20 a 0,300/l — A integridade das fun¢des mentais comega a ficar comprometida: quase todos os

individuos tém o eletroencefalograma perturbado. A dificuldade de julgar a distincia e velocidade é a primeira
manifestagido daquele comprometimento.

De 0,30 a 0,500/l — A quantidade de 0,30g/l ja ¢ suficiente para diminuir o grau de vigilancia e o

julgamento da situagdo, assim como a adaptagdo a obscuridade. Alem disso, ocorre uma diminui¢do do campo
visual e uma deterioragido da visdo marginal e a profundidade. Como conseqiiéncia de relaxamento do controle
cerebral, aparece uma sensagio de calma e de satisfagdo. Enfraguecimento da atengio e concentragao.

De 0,50 a0,80g/l — Retardamento das reagdes complexas. Diminuig¢do da adaptagdo do olho as diferengas
de intensidade luminosa. O individuo esta contente consigo mesmo, satisfeito, sua vigilancia ndo estd em acéo.
Ele superestima suas possibilidades e minimiza seus riscos. Aparece uma tendéncia a agressividade. O risco de
um acidente mortal ¢ multiplicado por 4 ¢ o risco de acidentes ja é 50% maior.

De 0,80 a 1,50g/I — O motorista tem dificuldade de manter seu veiculo sob controle, em consegiiéncia de
retardamento acentuado dos processos de reflexdo. Ndo pode mais se concentrar; a coordenagdo neuro-muscular

¢ falha e suas manipulagdes sdo resultado apenas de impulsos instintivos.



De 1,5 a 3,00g/I - Com uma taxa de 2g/l pode-se falar realmente de embriaguez. A partir de 2,5¢/l tem
inicio um verdadeiro torpor acoolico. Manifesta-se a diplopia (visio dupla). A conducdo é cada vez mais
perigosa.

De 3,00 a5,00g/ — Configura-se uma embriaguez profunda. A condugio neste estado € impossivel.

5,000/l — Coma Alcodlica e pode provocar morte ao individuo.

Risser (2003) tem como certo algumas consideragdes importantes:

O uso abusivo de alcool, na atualidade, torna-se um grave problema de
sainde publica, ndo s6 devido ao significativo aumento de sua prevaléncia,
como também pela repercussdo dos seus efeitos organicos, psicologicos e
sociais. Agente da criminalidade, da violéncia, dos acidentes de trafego,
das doencas mentais, dos conflitos familiares € do absenteismo, acarreta, a
partir disso, toda uma universalidade de comprometimento organico
humano. (p.166)

Um programa de prevencdo de acidentes de trinsito provocados pela ingestio moderada de bebidas
alcodlicas s podera ter éxito, com a participagao de varios grupos profissionais, organismos governamentais, da

industria e do publico, ¢ a criagdo de uma consciéncia nacional sobre a gravidade do problema.



1.4. Risco e Fatores de risco

Como explica Rea (2000), a palavra risco deriva do latim risicare ou risicu, que
significa “ousar”. Seu significado gera controvérsias, pois pode ser confundido com perigo ou
possi bilidade de perigo, ou ainda uma circunstancia que prenuncia um mal para alguém. Risco
¢ também um conceito utilizado para dar significado a coisas ou forgas que apresentam perigo
para as pessoas ou para aquilo que elas valorizam. Assim, é conveniente destacar alguns

conceitos adicionais aplicaveis a questio do risco:
Rico redl: ¢ aquele estatisticamente medido e calculado, também chamado de risco obejetivo

De acordo com Schenker e Mynaio (2005) risco ¢ uma conseqiiéncia da livre e
consciente decisio de se expor a uma situacdo na qual se busca a realizagdo de um bem ou de
um desgo, em cujo percurso seinclui a possibilidade de perda ou ferimento fisico, material ou
psicologico. Existem trés condigdes para a definicdo de risco: possibilidade de haver perda;

possibilidade de ganho; e possibilidade de aumentar ou de diminuir a perda ou os danos.

O risco ¢ inerente a vida, ao movimento, ¢ a possibilidade de escolha. Viver é correr
risCO e por isso aincerteza ¢ um componente essencial da existéncia ¢ igualmente do conceito
de risco. Giddens (1991) explica que perigo diz respeito a ameagas que rondam a busca dos

resultados desegjados.

Sendo assim, risco constitui uma estimativa acerca do perigo. Na area de satde, risco ¢é
um conceito que envolve conhecimento e experiéncia acumulada sobre o perigo de alguém ou
de a coletividade ser acometida por doengas e agravos. Sendo um termo central da
epidemiologia, diz respeito a situagdes reais ou potenciais que produzem efeitos adversos e

configuram algum tipo de exposi¢ao. Definidos a partir de analises coletivas, os alertas



trazidos a populagdao pela epidemiologia se aplicam a cuidados e evitacdo. A expressdo
consagrada “fatores de risco” designa condigdes ou variaveis associadas a possibilidade de
ocorréncia de resultados negativos para a saude, o bem-estar e 0 desempenho socid
(Jessor,1991). Alguns desses fatores se referem a caracteristicas dos individuos; outros, a0 seu
meio social e outros, ainda, a condi¢des estruturais e socioculturais mais ampla, geralmente,
estio combinados quando uma situacdo considerada social intrapsiquica e biologicamente

perigosa se concretiza.

Nio se podem pensar os fatores de risco de forma isolada, independente e fragmentada. Determinado
fator de risco raramente ¢ especifico de um disturbio tnico, porque seus contextos formadores tendem a espalhar
os efeitos dele derivados sobre uma série de fungdes adaptadoras ao longo do desenvolvimento. E a exposi¢do ao
perigo que potencializa os riscos ocorre de diversas formas e em varios contextos, como por exemplo:
exacerbando fatores individuais, relagdes sociais problematicas entre os pares ou com desorganizagdo da
comunidade. A postura unicausal, tao freqiiente, ¢ responsavel por praticas, orientagdes e criagdo de campanhas
indcuas ou nocivas, as quais falta uma logica compreensiva e sistémica. E relevante pensar que hd uma estrutura
€ uma organizagio dos diferentes fatores, formando uma sindrome do comportamento de risco, o que remete as

premissas do paradigma sistémico: os comportamentos de risco co-variam e estdo inter-relacionados.

Nessa perspectiva, os esforcos preventivos devem visar a motivar as circunstincias que sustentam tais sindromes: o estilo de vida que
sintetiza um padrio organizado de comportamentos inter-relacionados, dentro de uma ecologia social (Jessor,1991) e em relagoes

complexas com disturbios clinicos.

Cabe ressaltar que os fatores de risco e de protegao devem ser tratados como variaveis independentes,
pois podem afetar o comportamento sem que haja necessariamente uma complementaridade entre eles.

O desenvolvimento dos estudos sobre fatores protetores, tende, atualmente, a enfatizar o processo de
formagdo da resiliéncia, num progressivo abandono das abordagens centradas nos fatores de risco.Busca-se dar
énfase aos elementos positivo que levam um individuo a superar as adversidades. Diante de eventos traumaticos,
0s elementos de protegdo assumem papel facilitador no caminho.

Presa (2002) tem identificado trés categorias de fatores de protegdo

(8 individuais: temperamento que favoresa o enfrentamento do problema, auto-



imagem positiva e a capacidade de criar e desenvolver estratégia ativas na forma de
lidar com problema. Esses atributos denotam auto-eficacia, autoconfianga,
habilidades sociais e interpessoais, sentimentos de empatia, controle emocional,
humor e relacionamento com os pares.(b) familiares: que se traduzem em suporte,
seguranga, bom relacionamento e harmonia com pais € no ambiente de relagdes
primarias; (c) extrafamiliares ou ambientais, quando se referem ao suporte de
pessoas significativas e experiéncia positiva.

De acordo com Eisenstein e Souza (1993), risco é a probabilidade da ocorréncia de alguns eventos
indesgjaveis. Fatores de risco sdo elementos com grande probabilidade de desencadear ou associar-se ao
desencadeamento de um evento indesejado, ndo sendo considerados necessariamente o fator causal. Os fatores de
protegdo, por outro lado, sdo recursos pessoais Ou sociais que atenuam ou neutralizam o impacto do risco. Ja a
expressio situagdo de risco pode ser entendida como uma circunstancia que oferece risco a toda uma comunidade
ou subgrupo social. O individuo, inserido numa rede de relagdes, vive no contexto sociocultural e historico.

Wilde (2005), em seu trabalho “O limite aceitavel de risco, uma nova psicologia sobre seguranca ¢
sainde” dispensa atengdo especial para dois itens: nivel aceito de risco e nivel percebido de risco.

O nivel aceito do risco de acidente é determinado por quatro categorias de fatores de motivagéo (isto ¢,
utilidade subjetiva):

As vantagens esperadas das adternativas comportamentais comparativamente
arriscadas: por exemplo, ganhar tempo indo muito mais rapido, fazer manobras
arriscadas para enfrentar aborrecimento.

Os custos esperados de alternativas comportamentais comparativamente arriscadas,
por exemplo: despesas de reparo do automovel, sobrecarga de seguro por estar
errado num acidente.

Os beneficios esperados de alternativas comportamentais comparativamente
seguras. por exemplo, um desconto de seguro por dirigir sem acidentes.

Os custos esperados de alternativas comparativamente seguras: por exemplo: usar
um cinto de seguranca nio confortavel. Alguns dos fatores motivadores nas quatros

categorias sio de natureza econdmica; outros sdo de tipo cultural, social ou
tecnologico. (WILDE, p.52, 2005)

Geralmente eles sio tdo cuidadosamente internalizados que a maioria das pessoas freqiientemente nao
tem realmente consciéncia deles. Portanto, 0 nivel aceito do risco ndo deveria ser visto como algo ao qual as
pessoas chegam calculando explicitamente as probabilidades de varios resultados possiveis e seus valores
respectivamente positivo e negativo.

Os riscos sio inerentes ao n0ss0 mundo moderno. Para Thielen (2002), ¢ possivel contextualizar as

amesgas decorrentes do transito como um dos adventos do mundo moderno, e, principalmente o transito urbano,



que tem sido apontado como um local de violéncia e de possibilidade de expressdo. O trinsito é uma das
atividades nas quais o risco é permanente. “Reconhecer a existéncia de um riso ou conjunto de riscos € aceitar
nao s6 a possibilidade de que as coisas possam sair erradas, mas que essa possibilidade ndo pode ser
eliminada”.(GIDDENS, 1991, p. 112)

A expressio "nivel aceito de risco" ndo deve ser compreendida como implicando que as pessoas se
esforgam para certo nivel de risco por sua propria causa. Risco quando aceito ndo quer dizer o risco por si
mesmo.

O nivel percebido de risco de acidente de transito de uma pessoa é definido como aquele nivel
subjetivo de risco de acidente do qual se acredita que a diferenca entre beneficio e custos (incluindo o perigo
percebido do acidente) ¢ maxima. Pode haver casos em que o risco ¢ deliberadamente almejado, mas a
maioria dos riscos em que as pessoas incorrem sio bem mais passivamente aceitos como uma inevitavel
consegjiiéncia de sua escolha deliberada da agao. Qualgquer um que entra numa estrada sabe que pode ter
um acidente, por causa de seu proprio comportamento, ou por causa do comportamento de outro usuario da
via que niao pode ser previsto e muito menos controlado. A aceita¢do passiva de risco € tipica do transito por
meio pablico de transporte. Qualquer um que decide pegar um avido, trem ou dnibus como passageiro toma
esta decisdo arriscada antes do ato de embarcar. Aquela pessoa virtualmente ndo tem controle sobre o que vai
acontecer logo depois. “Todos sabem que dirigir um automovel é uma atividade perigosa, acarretando o risco
de acidentes. Ao escolher sair de carro, aceito este risco, mas confio na pericia acima mencionada para me
garantir que ele é o mais minimizado possivel”. (GIDDENS, 1991, p. 35-36). Portanto, 0 nivel subjetivo de
risco pode ser escolhido no sentido de ser preferido ou desejado, mas em outros casos pode ser mais bem
descrito como aceito ou tolerado.

O nivel percebido de risco que poderia ser chamado de risco subjetivo de acidente ndo dever ser visto
como o resultado da multiplicagdo explicita por um individuo de estimativas de probabilidade e severidade, mas

COmo uma nog¢ao mais global que representa o grau de perigo sentido pelo individuo.

Sendo assim, ¢ conveniente destacar paralelamente alguns conceitos adicionais,

mostrados por Real (2000), aplicaveis a questao do risco:

Risco real: ¢ aquele estatisticamente medido e calculado, também chamado de risco objetivo, onde todos



os dados conduzem a ocorréncia de determinado evento indesejado. Risco individual: é o riso médio a que
teoricamente esta sujeito cada individuo de uma populagdo. Risco social: é aquele a que estd sujeita toda a
populagdo. Risco percebido: € o risco percebido subjetivamente pelo individuo, independente de valores
encontrados pela analise cientifica. Perigo: expressa uma exposicao relativa a uma fonte de risco, que pode gerar

danos, sendo uma condi¢éo que gera ou aumenta a possibilidade de riscos.

Para Wilde (2005), o monitoramento do risco ndo precisa estar no foco da consciéncia da pessoa, tal
como 0s seres humanos niao sio totalmente conscientes de suas emogdes, sentimentos, temperatura corporal,
fome ou sede, batimento de coragdo, nivel de excitagdo psicofisioldgica, ou condigdes de iluminagdo quando
estdo lendo, e assim por diante. No entanto eles se tornam bem conscientes destas condigdes se alguém lhes
pergunta sobre ela ou se ha mudangas marcadas e repentinas. Na maior parte do tempo, a maioria dos usuarios da
via somente tem uma consciéncia ndo muito atenta e proxima da consciéncia de risco. Na grande maioria das
vezes, 0 risco esta somente no fundo de sua mente.

O nivel de risco de acidentes de trafego percebido individualmente em cada momento do tempo deriva
de trés fontes: a experiéncia passada da pessoa com o trinsito, a avaliagdo sobre potencial de acidentes na
Situagdo imediata e o grau de confianga que a pessoa tem na capacidade de tomar a decisdo necessaria e na
habilidade de manobrar o veiculo para enfrentar a Situagéo.

Embora a avaliagdo de riscos geralmente seja considerada como uma atividade objetiva, ¢ possivel
identificar 0 desenvolvimento de um vasto campo de analise que se contrapde a esta suposta objetividade, por
entender que a estimativa de riscos ( embora sgja quantitativa) se da num contexto de incertezas e ambigiiidades.
Ao mesmo tempo em que se destaca a propria subjetividade dos peritos, aparece a forma como 0s motoristas
pensam os riscos, incluindo um conjunto de crengas e valores que ddo significado a um acontecimento
ameacador.( THIELEN, 2002, p. 44)

A experiéncia pessoal abrange uma longa variedade de eventos passados: ocOrréncias pessoais que
causaram medo, conflitos de transito, quase-acidente, escapadas por um triz, testemunhas de acidentes de outras
pessoas, conversagdes com outros sobre acidentes, exposicdes a relatos de acidentes e estatisticas oficiais pela
midia. Essas experiéncias deixam o motorista com uma impressdo do grau de risco da estrada. Todas essas

ocorréncias sdo lugares comuns e correlatos com estatisticas coletadas pela policia e pelos governos.



A Situagdo imediata inclui as caracteristicas fisicas do ambiente de estrada (tempo,
geometria, sinais e semaforo) a velocidade do proprio motorista e sua diregdo, e 0s
conhecimentos e as velocidades do outros usuarios da via. As pessoas léem as implicagdes de
risco destas caracteristicas. Finalmente, o nivel percebido de risco sera relativamente baixo e a
pessoa esta confiante de possuir as habilidades necessarias para enfrentar, e mais alta no caso

de duvidarem de sua capacidade.

Portanto, ha uma razéo para acreditar que motoristas fazem coletivamente avaliagdes
bastante acertadas do risco relativo, mas isso hdo elimina a possibilidade de que, como grupo,
subestimem ou superestimem o nivel objetivo de risco de manobras especiais em situagdes de

estrada ou de transito viario em geral.

Em seus resultados Thielen (2002) constatou que a grande maioria dos motoristas pesquisados supde um
pleno controle sobre o veiculo, e, portanto o controle e conhecimento (perspectiva cognitiva) dos riscos estdo
centralizados nele. A autora mostra como exemplo que o excesso de velocidade ndo é uma pratica perigosa e isto
foi explicitado pelos motoristas ao destacar o controle centralizado na capacidade e habilidade do motorista como
justificativa para exceder o limite de velocidade definido por lei.

A percepgio de controle onipotente sobre 0 ambiente concorre para a percepeio de invulnerabilidade aos
danos, fazendo com que o motorista minimize 0sS riscos a que estd exposto e aos quais expde os demais
participantes do transito.

A nogdo de “nivel objetivo de risco” ¢ mais facilmente mencionada do que medida. O que se quer dizer
com esse termo ¢ que a quantidade de risco de acidente (probabilidade vezes quantidade) associada a um
comportamento especial por um motorista especial, numa via especial, na presenca de outros usuarios especial da
via, inclui as implicacoes de risco da habilidade do motorista, suas percep¢des momentineas, sua vigilancia
mental, a velocidade de seu veiculo, a capacidade de frenagem do carro, as ag¢des provaveis de outro usudrio da
via, e assim em diante.

Para Thilen (2002) o risco é percebido em trés niveis:

l)intrapessoal, onde niveis elevados de ameaga sdo concomitantes com



estratégias cognitivas de minimizagao do risco ¢ do seu impacto; 2)interpessoal,
indicam que o envolvimento em relagdes mais afetivas e intensas, a boa
coordenagdo motora ¢ equilibrio psicolégico levam a um grau maior de
confianga e tende a induzir uma percep¢do de menor risco; 3) grupal e
ideol6gico, onde se menciona a identidade social, crengas e valores do grupo,
Obeserva-se que os individuos mais engajados percebem o risco menos
negativamente, da mesma forma como concepgdoes de mundo diferentes
orientam a percepedo de riscos diferentes, marcando a importincia dos fatores
ideol6gicos. (p.45)

A mudanga de comportamento torna-se dificil para 0s motoristas que estdo mais expostos ao perigo, ja
gue eles desenvolvem estratégias cognitivas de minimiza¢do do risco e de imunidade pessoal a ameaga,
alimentando um circulo vicioso de exposi¢do cada vez maior ao risco.

1.5. Percepcio de Invulnerabilidade

O modelo cognitivo levanta a hipotese de que as emogdes ¢ comportamentos das
pessoas sio influenciados por sua percepcao dos eventos. Nao ¢ uma situacdo que por si sO
determina 0 que as pessoas sentem, mas 0 modo como €las interpretam uma situagao (BECK,
1995, p.29).

Para BENINCASA (2005), a percepcao da realidade é fortemente influenciada por
aquilo que acreditamos, por nossas crengas arraigadas. A autora destaca que experimentamos a
realidade de acordo com nossas crengas ¢ valores, que na verdade sdo frutos do processo
socializador do qual somos sujeitos, entdo tendemos a perceber o mundo da mesma forma que
as pessoas que compdem nossos relacionamentos mais proximos o percebem.

A autora considera que sofremos influéncia do ambiente em que vivemos ¢ nem tudo
gue nos ¢ transmitido ¢ agraddvel ou confortavel e podemos imaginar que nossas crengas
podem ser propulsoras de agdes dirigidas a objetivos voltados ao crescimento pessoal e

profissional, asssim como podem ser limitadores na busca dos mesmos objetivos.



De acordo com SIQUEIRA (2002), o senso de invulnerabilidade ¢ um conceito
psicossocia introduzido na psicologia socia por Perloff, que o define como a possibilidade
percebida de ocorréncia de eventos ameagadores, incontrolaveis e indesejaveis. Considera-se
gue a funcao psicoldgica desta ilusdo de invulnerabilidade seria a de trazer protegdo contra a
ansiedade que se desencadearia com a percepcao do perigo e infortinio, conceituagdo dada por
Bulman e Frieze.

A rotina do mundo moderno cria cada vez mais situagdes incontrolaveis e ameagadoras, seja pelos riscos
pequenos ou grandes presentes em diversas atividades produtivas ou pela violéncia cada vez mais presente na
vida urbana, onde o transito esta inserido. A percep¢do de invulnerabilidade se relaciona com a presenca de
eventos vitimadores ( perder um ente querido, contrair um doenga grave, sofrer um acidente, torna-se um pessoa
invalida), estes sdo alguns eventos extremante indesejaveis na vida das pessoas, sendo que as perdas sofridas
podem ter consegiiéncias de ordem material, fisica ou psicologica.

A experiéncia da vitimagdo altera a percep¢do do senso de invulnerabilidade pessoal, desestrutura a
percepcao do mundo enquanto previsivel e ordenado, além de afetar a auto-imagem das vitimas; é como se elas
se sentissem desamparadas frente aos eventos nao esperados (SIQUEIRA, 1999, p. 81).

A percepcao de vulnerabilidade poderia ser concebida como a crenga que alguém tem de ser
suscetivel a resultados negativos no futuro e desprotegido frente a perigos ou infortinios acompanhados por
sentimentos de ansiedade, medo e apreensio. (SIQUEIRA, 2002, p.137). Isso pode significar que a quanto mais

eventos vitimizadores a pessoa for acometida, menor seré seu senso de invulnerabilidade.

A percepgio de invulnerabilidade so se sustentaria se ela fosse acoplada a outra crenca:
a de previsibilidade das ocorréncias de eventos futuros. Para tanto se faz necessaria a
existéncia de uma crenga irracional no controle dos eventos, seja através de uma percepgao do
motivo de os fatos ocorrerem, ou que pode ser feito para evitar infortunios.

Com esta organizagao cognitiva, o mundo passa a ser percebido como previsivel ¢ os
eventos teriam um conjunto de explicagdes previstas, servindo para orientar as a¢des no

momento e evitar ocorréncias negativas.



O senso de invulnerabilidade, por sua vez, poderia ser explicado por trés categorias

distintas de variaveis

1) por um sistema psicoldgico de protegdo representado por um conjunto
de crencas protetoras e de comportamento de protegdo usados como
escudos diante dos infortunios; 2) por varidveis psicossociais que
descrevam se o individuo acredita ou ndo na ocorréncia de fatos positivos
em seu futuro (otimismo) ou se ele mantém um estado que pode ser
positivo ou negativo (estado de animo) ou ainda quanto ele sente
satisfeito ou insatisfeito com os eventos diarios de sua vida (disposigdo
afetiva) e pelo seu nivel de auto-estima; 3) capacidade preditiva de
experiéncias vitimadoras. ( SIQUEIRA, 1999, p. 92)

SIQUEIRA (1999), supde que o senso de invulnerabilidade seja o preditor direto das percepcdes
apontadas, em sua pesguisa com 108 motoristas de uma empresa particular de transporte coletivo, onde os
sujeitos eram todos do sexo masculino e tinham idade entre 26 e 57 anos, visto que este conjunto de crengas,
sobre aimunidade pessoal diante de diversos infortiinios que rondam o dia a dia dos individuos, teria capacidade
deinfluenciar diretamente a forma como os trabalhadores perceberiam a ocorréncia de futuros acidentes.

A partir de toda essa teorizagdo sobre senso de invulnerabilidade foi construida a Escala de Percepgao de
Invulnerabilidade (EPI), por CHUIZI E SIQUEIRA, sendo validada em 2006.

A validagdo foi feita com 350 estudantes universitarios, onde os autores ressaltam a possibilidade de
aplicagdo da EPI em diversos segmentos e idades variadas, como por exemplo: acidentes de transito, acidentes de
trabalho, idosos e outros, devido ao fato da EPI mensurar um aspecto da cogni¢do humana que € inata a todas as
pessoas.

A construgdo dos itens foi baseada na proposta teorica de Bulman e Frieze, que sustenta a idéia de que,
antes da ocorréncia de eventos vitimadores, as pessoas possuem senso de invulnerabilidade, onde elas acreditam
nas chances de passarem por mais eventos positivos e que a possibilidade de serem acometidas por eventos
indesgjaveis ¢ pequena.

Foram elaborados 58 itens, sendo 14 referentes a crenga na invulnerabilidade pessoal, 15 a
autopercepcao positiva, 14 ao senso de controle sobre eventos do meio, € 15 ao senso de protecio. Estes itens
foram elaborados na primeira pessoa do indicativo, partindo-se da premissa de que eles pudessem refletir sobre

suas crengas € comportamentos.



Torna-se necessario definir as quatro dimensdes integrantes da Percepcdo de Invulnerabilidade,
(CHUIZI e SIQUEIRA, 2006):

Crenga na invulnerabilidade pessoal: é a convic¢do do individuo de que
eventos vitimadores ndo ocorrem com ele.

Senso de Controle sobre Eventos do meio: ¢ a crenga de que ele tem a
capacidade de controlar e prever acontecimentos que possam ocorrer a
ele.

Autopercepcdo positiva: ¢ a imagem positiva que o individuo faz de si
proprio, ¢ um conjunto de crengas que faz com que ele acredite possuir
competéncias e habilidades para lidar com situagdes diversas.

Senso de protegdo: é a crenga do individuo de que ele sempre esta
protegido contrainfortunios, seja pela religido ou sorte.

A lista de 58 itens foi submetida ao crivo de 11 juizes com formac¢do em Psicologia, sendo cinco
doutores, trés mestres e trés estudantes de pos-graduagdo e apds as respostas dos juizes restaram 35 itens € como
produto final os 14 itens, que tiveram confiabilidade conceitual igual ou acima de 80,0 % na avaliagdo do
construto e nesse sentido a escala pode ser psicometricamente adequada.

No caso especifico deste estudo, os autores enfatizam a importancia da escala para o transito, pois
permite a possibilidade de investigagao a respeito da percepgdo de invulnerabilidade dos motoristas, buscando
analisar os aspectos que podem ser considerados pilares das crencas mantidas por eles. Outra contribuigao
importante da escala ¢ que possuem poucos estudos que tem como escopo a investigacdo das crengas
relacionadas ao transito.

Neste contexto a percepgido de invulnerabilidade ¢ formulada por um complexo sistema psicoldgico,
com predominancia de atos que revelam uma tendéncia a elaboragdo do poder de controle e autonomia dos

individuos sobre eventos indesejaveis.

OBJETIVOS

Objetivo Geral

Verificar apercepgio de invulnerabilidade em motoristas infratores

Objetivos Especificos



Levantar dados socio-demograficos de motoristas infratores.
Investigar fatores de risco em motoristas infratores.

Investigar fatores de protecdo em motoristas infratores.

2. METODO

O método em Psicologia visa investigar fendmenos e processos psicologicos. O importante é
reconhecer que O transito ¢ uma situagdo de investigacdo representada por uma complexa rede de eventos
comportamentais, ambientais, organizacionais, tecnoldgicos e até afetivos direta e indiretamente ligados entre
si, dos quais importa compreender seus nexos, as particularidades que os envolve e porque Sio tdo
significativos para a vida das pessoas.

O pesqguisador parte de uma Situagdo concreta para lidar com varaveis do ponto de vista observavel e
outras nem sempre acessiveis em razio das caracteristicas subjetivas do pesquisado ou do fenémeno

investigado.

2.1. Ambiente de coleta de dados

A coleta de dados foi realizada na sala de aula de um centro de formagdo de condutores (CFC)-
Teodrico e Técnico, escola autorizada pelo DETRAN-SP a ministrar cursos relativos a Carteira Nacional de
Habilitacdo, localizado na Zona Leste da cidade de Sdo Paulo.

2.2. Amostra.

Os participantes deste estudo foram inicialmente 510 (quinhentos) motoristas infratores. A amostra
final foi de 427 (quatrocentos e vinte e sete), pois 83 (oitenta e trés) sujeitos negaram-se a assinar o Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido. A amostra foi feita por acessibilidade. A idéia foi tornar possivel um
tamanho de amostra relativamente significativo, contando que a aplicagdo da Escala de Percepgao de

Invulnerabilidade de riscos foi realizada apos alguns testes pilotos.



E importante lembrar que a amostra utilizada ndo tem representatividade da populagdo em geral, nio
sendo possivel a generalizagdo dos resultados da pesquisa.

Foi explicado sobre o sigilo da pesquisa e solicitados para que todos os participantes assinassem 0
Termo de consentimento livre e esclarecido. Foi adotado como critério de inclusdo na amostra motoristas
habilitados que acumularam mais de 20 pontos em seu prontuario tendo sua carteira de habilitagdo suspensa.
Pelas normas do CONTRAN para que esses motoristas possam recuperar a licenga para dirigir sdo obrigados
a redizar o Curso de Reciclagem para Infratores (tem duragdo de 30 horas/aula e seguinte conteido:
Legislagdao de transito, dire¢do defensiva, primeiros socorros, meio ambiente, cidadania e relacionamento
interpessoal). A Portaria 165/01 do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) é a lei que regulamenta essa
obrigatoriedade.

2.3 Material.

A) Questionario socio-demografico que visa caracterizar o condutor em: idade, sexo, escolaridade,
profissio, renda mensal, tempo de carteira de habilitagdo para dirigir veiculo automotor, proprietario ou ndo
de veiculo, envolvimento ou ndo em acidentes de transito, infra¢des de trinsito cometidas.

O gquestionario é um instrumento construido a partir da definigdo de categorias ou itens que se quer
avaliar, sobre aos quais Sio feitas as perguntas ou proposi¢des sobre o objeto de estudo. Os questionarios sdo

estruturados na forma de enunciados e deve ser de facil apreenséo e preenchimento para os sujeitos.

B) Sera utilizada a Escala de Percepg¢io de Invulnerabilidade

De acordo com Cruz (2003), medir significa atribuir representagdes quantitativas a ocorréncia de
fendmenos ou processos psicologicos, de acordo com critérios previamente estabelecidos (nivel de
ocorréncia, intensidade e freqiiéncia). A medi¢do no sentido em que se emprega na ciéncia psicologica,
abrange uma gama de atividades que tém em comum o uso da representagio de uma grandeza ou comparagio
numérica, que é o caso da escala.

A Escala de percepcio de invulnerabilidade construida por Chiuzi e Siqueira (2006) foi concebida
como sendo um construto composto por quatro dimensdes: crenga na invulnerabilidade, que é a convicgdo do

individuo de que eventos vitimadores ndo ocorrem com ele; senso de controle sobre eventos do meio, que é a



crenca do individuo que ele tem a capacidade de controlar e prever acontecimentos que possam acontecer
com ele; autopercepgio positiva, que € a imagem positiva que o individuo tem de si proprio e senso de
protecdo; que ¢ a crenga que o individuo esta sempre protegido contra infortinios, seja pela religido ou pela
sorte. Foram delimitadas as trés primeiras dimensdes propostas originalmente por Bulman e Frieze (1983).
Sendo incluida a quarta dimensdo: senso de protecdo, levando em consideragdo aspectos culturais vigentes no

Brasil.

A escolha da Escala de percepcdo de Invulnerabilidade como instrumento de
pesquisaira corroborar para levantar novas possibilidades de estudos cientificos na area do

transito e qualidade de vida.

C) Entrevista semi-estruturada com finalidade de conhecer as agdes do condutor ao volante e seus
comportamentos, como também seus valores € crengas quanto as situagdes de risco, fatores de risco e
protecio no transito.

A entrevista semi-estruturada ou ndo estruturada é uma técnica largamente utilizada como forma
direta de coleta de dados. Ela permite o contato direto entre o pesquisador e o entrevistado, onde o
depoimento do entrevistado é o meio pelo qual se torna mais viavel o acesso ao objeto de estudo e as
informagdes sdo mais detalhadas, pois o participante ¢ convidado a discorrer livremente sobre algumas
guestoes levantadas pelo entrevistador.

Na entrevista semi-estruturada, o pesguisador tem uma maior flexibilidade e tende a personalizar sua
abordagem ao longo do depoimento explorando aspectos que considera mais relevantes ao objetivo da
pesquisa.

Sendo assim, a entrevista semi-estruturada permitiu a coleta de informagdes importantes sobre os
comportamentos dos usuarios de transito, que muitas vezes ndo podem ser explicados de forma objetiva pelo

uso exclusivo de uma escala ou um questionario.



2.4. Procedimento

Em primeiro lugar foi solicitado que assinassem o Termo de consentimento livre e esclarecido, onde
0s participantes foram abordados dentro das salas de aulas, antes do inicio da primeira aula do curso de
reciclagem para infratores, o pesquisador explicou coletivamente sobre os objetivos da pesguisa e sobre o
sigilo dos dados obtidos. Foi realizado um estudo prévio com niimero estimado de cinco sujeitos, aplicando
cinco escalas para teste-piloto fazendo um treino da aplicagdo e depois foram passadas as Escalas de
Percepcao de Invulnerabilidade que sio auto-aplicaveis.

Depois de mensurados os resultados das escalas de invulnerabilidade, a analise de dados foi
considerada a partir dos dados brutos digitados e tabulados com o uso do programa estatistico SPSS
(Statitiscal Package for Social Sciences) versio 14.0 for Windows.

Para as entrevistas foi selecionado um grupo de dez condutores infratores, que apresentar resultado
maior pontuagdo na CNH, sendo convidados para uma entrevista semi-estruturada que abordou a percepgio
derisco nadiregio do veiculo.

Foi adotado como critério de inclusdo na amostra motoristas habilitados que acumularam mais de 20
pontos em seu prontuario tendo sua carteira de habilitagdo suspensa. Pelas normas do CONTRAN (Conselho
Nacional de Transito) para que motoristas possam recuperar a licenca para dirigir sdo obrigados a
realizar o Curso de Reciclagem para Infratores (tem duragdo de 30 horas/aula e seguinte conteudo: Legislagdo
de transito, dire¢do defensiva, primeiros socorros, meio ambiente, cidadania e relacionamento interpessoal). A
Portaria 165/01 do CONTRAN ¢ a lei que regulamenta essa obrigatoriedade.

2.5. Tratamento de dados.

Os resultados obtidos com a aplicagdo da escala ¢ os dados socio-demograficos
foram objeto de tratamento estatistico descritivo.

Os resultados das entrevistas foram transformados em categorias na forma de
indicadores, comportamentos e crengas, em seguida foi realizada a analise de conteudo para

posterior discussio desses resultados.



3. Resultados e Discussao

Para a apresentacdo dos resultados foram utilizadas trés etapas: a primeira focaliza os dados socio-
demograficos, a segunda mensura a escala de percepcao de invulnerabilidade, e a terceira focalizam as

entrevistas que permitiram uma analise acerca das percepgdes e crengas dos motoristas infratores.

3.1 Caracterizagio dos dados socio-demograficos dos sujeitos.

Tabela 1 : Dados sécio — demograficos

N %
Masculino 325 76,3
Feminino 102 23,7
Total 427 100,0
18 a 31 anos 79 17,3
31 a 40 anos 125 29,8
41 a 50 anos 123 29,0
Acima de 51 anos 100 23,9
Total 427 100,0
Casado (a) 288 68,8
Solteiro( a) 87 20,2
Viuvo ( a) 14 2,4
Separado (a) 38 8,6
Total 427 100,0
1° grau incompleto 58 13,4
1° grau completo 69 16,8
2° grau incompleto 164 37,6
2° grau completo 32 7,3
Ensino superior completo 80 19,3
Ensino superior incompleto 24 5,6
Total 427 100,0

Até $ 350 (renda mensal) 10 2,4



$351-$1006 152 37,1

$1007-$2045 161 39,3
$2046-$3480 66 16,1
$3481-$5508 12 29
$5509 + 4 1,0
Total 405 98,8
Até 5 anos de CNH 35 8,6
6 — 15 anos 155 37,1
16-25 anos 118 28,0
26-35 anos 102 24,9
36+ anos 17 3,4
Total 427 100,0
Gravissima 183 47,8
Grave 76 19,8
Média 59 15,5
Leve 65 16,9
Total 383 100,0

O estudo teve um total de 427 sujeitos, sendo 325 do sexo masculino e 102 do género feminino. A
amostra foi realizada por conveniéncia. Esse resultado indica que a maioria dos motoristas infratores sio
homens (76 %). A maior parte dos acidentes de transito ¢ provocada por condutores do género masculino
(Hoffmann, Cruz, Oliveira, 2004).

Presa (2000) comprova em sua pesquisa sobre comportamentos raivosos em motoristas infratores e
ndo infratores, quanto ao género do motorista que as mulheres cometem menos transgressdes (ou infragdes)
gue os homens. Constatou que os homens, em relagdo as mulheres possuem uma exagerada auto-percepcao de
sua competéncia para dirigir veiculo automotor, sendo que percebem menos riscos em comportamentos
perigosos ao dirigir, 0s homens teriam menor nogédo de perigo do que as mulheres (seriam mais onipotentes e
auto-suficientes).

Em relagdo a faixa etaria dos sujeitos tinha entre 41 e 50 anos (29,8 %), os sujeitos entre 31 a 40 anos

(29%) tiveram as maiores porcentagens.



A maioria dos sujeitos ¢ casada (68,8%) ¢ a maioria possui escolaridade de ensino médio completo
(segundo grau). Os solteiros sio (20,2%) e com ensino superior completo (19,3%).

Em relagdo a renda mensal a maioria dos sujeitos ganham entre R$ 1007,00 e R$ 2045,00 (39,8%) ¢
(37,5%) sujeitos com renda mensal de R$ 351,00 até R$ 1006,00.

A maioriados sujeitos ¢ habilitada de 6 a 15 anos (37,1%) e (28 %) ¢é habilitada de 16 a 25 anos.

Quanto as infragdes cometidas 86% das gravissimas foram cometidas pelo género masculino e 14 %
das gravissimas foram cometidas pelo género feminino, de acordo com estatisticas do (DENATRAN, 2005),

somente 10% dos acidentes sio causados por mulheres.

Tabela2 - Dados correlacionados entre tempo de CNH com género, escolaridade e idade

Tempo de CNH Total
Acima
até 5 06-10 11-15 15-20 21-25 26-30 31-35 36
Masculino
19 64 47 61 44 49 28 13 325
Feminino 15 22 22 20 11 7 3 2 102
Total 34 86 69 81 55 56 31 15 427
Primeiro grau
incompleto 0 4 9 7 7 16 12 3 58
Primeiro grau
completo 0 9 8 14 13 13 7 5 69
Segundo grau
incompleto 21 44 22 27 23 17 5 5 164
Segundo grau
completo 6 5 5 8 3 3 2 0 32
Ensino superior
completo 2 16 19 21 9 6 5 2 80
Ensino superior
cursando 5 8 6 4 0 1 0 0 24
Total 34 86 69 81 55 56 31 15 427
De 18 a 30
anos 28 38 11 0 0 0 0 2 79
de31a40
anos 2 34 39 43 7 0 0 0 125
De 41 a 50
2 14 14 31 32 27 3 0 123
acima de 51
anos 2 0 5 7 16 29 28 13 100

Total 34 86 69 81 55 56 31 15 427




Constatou-se a maioria dos sujeitos tem de 6 a 10 anos de habilitagdo, independente do género. No
entanto, 44 sujeitos do 102 do género feminino encontram-se nafaixa dos 11 a 15 de habilitagio.

Em relagdo a escolaridade 164 possuem o segundo grau incompleto e destes 44 estdo entre 6 a 10
anos de habilitacao.

Quanto 4 idade dos sujeitos e o tempo de habilitagdo, 125 t€ém de 31 a 40 anos de idade e 43 destes
sujeitos tém entre 15 a 20 anos de habilitagdo. Podemos inferir que os motoristas que tém menos tempo de

carteiratalvez sejam mais cautel 0sos.

Tabela 3 — Dados correlacionados entre tipo de multa com género e idade

tipo_multa Total
Gravissima Grave média Leve

Masculino N 86 60 44 50 240

% 3580% 2500% 18,30% 20,80% 100,00%

Feminino N 14 16 15 15 60

% 2330% 26,70% 2500% 2500% 100,00%

Total 100 76 59 65 300

% 33,30% 2530% 19,70% 21,70% 100,00%

de18a30 N 21 10 10 13 54
anos %

0 38,90% 1850% 18,50% 24,10% 100,00%

de 31 a 40 N 34 22 19 14 89
anos %

38,20% 24,70% 21,30% 15,70% 100,00%

de 41 a 50 N 23 27 19 22 91

% 2530% 29,70% 20,90% 24,20% 100,00%

acima de 51 N 29 17 11 16 66
anos %

33,30% 25,80% 16,70% 24,20% 100,00%

Total 100 76 59 65 300

% 33,30% 25,30% 19,70% 21,70% 100,00%

Em relagio ao tipo de multa dos 427 sujeitos pesquisados 44 ndo responderam este item, dos 383
restantes 183 (47,7%) cometeram multas gravissimas, sendo 169 do género masculino ¢ 14 do género
feminino. Presa (2000) em sua pesquisa feita com motoristas infratores comenta que as mulheres cometem

menos infragdes que os homens.



Asinfragdes gravissimas foram mais cometidas por 87 sujeitos entre 31 a 40 anos, correspondendo a
46,2% dessa modalidade de multa e independente da idade as multas gravissimas foram as mais cometidas.
Podendo dar alguns exemplos destas na legislagdo: alta velocidade, avangar sinal vermelho do semaforo,
dirigir com a CNH vencida ha mais de trinta dias, transportar criangas sem a devida seguranga, deixar de
prestar ou providenciar socorro a vitima de transito, ultrapassar pelo acostamento, transitar sobre calgadas,
conduzir motocicleta sem capacete de seguranca, entre outras infragdes que podem ser encontradas no
capitulo das Infracdes no CTB, que podem ser verificadas no anexo C.

Quadro 1 - Profissdes

N %
Motorista 51 10,65%
Funcionario publico 26 5,43%
Advogado 22 4,59%
Comerciante 20 4,18%
Vendedor 19 3,97%
Seguranga 18 3,76%
Taxista 17 3,55%
Professor 16 3,34%
Universitario 15 3,13%
Do lar 14 2,92%
Bombeiro militar 14 2,92%
Contador 14 2,92%
Moto boy 13 2,71%
Tecndlogo 12 2,51%
Bancario 12 2,51%
Caminhoneiro 11 2,30%
Autbnomo 10 2,09%
Auxiliar de enfermagem 9 1,88%
Metalurgico 9 1,88%
Engenheiro 9 1,88%
Recepcionista 9 1,88%
Auxiliar administrativo 8 1,67%
Empresario 7 1,46%
Pedreiro 7 1,46%
Psicologa 7 1,46%
Analista de sistema 7 1,46%
Auxiliar de escritério 6 1,25%
Costureira 6 1,25%
Cabeleireira 6 1,25%
Ajudante geral 5 1,04%
Aposentada 5 1,04%
Eletricista 5 1,04%
Gerente 5 1,04%
Porteiro 4 0,93%
Borracheiro 4 0,93%
Cozinheiro 3 0,70%




Bidloga 2 0,42%
TOTAL 427 | 89,40%

Em relagdo a profissdo, 51 sujeitos (10%) dos 427 pesquisados sdo motoristas (de 6nibus, particular e
de empresas privadas). Neste mesmo ramo de atividade encontram-se 17 taxistas e 11 caminhoneiros. Os
funcionarios publicos ndo indicaram qual area de atividade exercem. Os motociclistas sd3o 13 que exercem a
profissio de motoboy. Os que se responderam serem profissionais liberais Sio as seguintes categorias:
advogado, contador, psicologo e autdnomo, foram 46 sujeitos (9%). O restante diluiu-se em diversas
profissdes.

3.2. Escalade Percepgio de Invulnerabilidade

Tabela4 — Percepgio de Invulnerabilidade geral

senso = | crenca_
protegé_o autoper_c_epgao invulnerabilidade
positiva pessoal
N 427 427 427
Média 3,0083 3,9585 1,8262
desvio padrao 0,73699 0,51324 0,75324
Minimo 1,00 2,00 1,00
maximo 5,0 5,00 4,50
Tabela5 - Percepgio de Invulnerabilidade em relagdo ao género
desvio
Género n média padrdo
senso _protegao masculino 325 3,8946 0,72501
Feminino 102 3,9526 0,77662
autoperc_positiva masculino 325 3,9674 0,51275
Feminino 102 3,9299 0,51643
Crenga_inv_pessoal | masculino 325 1,8211 0,76215
Feminino 102 1,8428 0,72737

Em relagdo 4 Escala de Invulnerabilidade aplicada em 427 sujeitos, identificou-se que a
autopercepeao positiva foi superior ao senso de protegdo e a crenga na invulnerabilidade dos sujeitos.

A autopercepgdo positiva representa a imagem positiva que um individuo faz de si proprio
juntamente com um conjunto de crengas que faz com que este acredita que possua competéncias e habilidades

paralidar com inimeras situagoes.



As pessoas, de maneira geral, ja passaram por algum infortnio na decorréncia da vida, como ser
vitima de um assalto ou sofrer um acidente de transito, o que Siqueira (2002) chama de evento vitimador.
Depois da ocorréncia desse evento vitimador o individuo pode rever as concepcdes basicas de sua vida e
sobre 0 mundo em que vive, onde ocorre uma certa perda do equilibrio psicoldgico.

O senso de invulnerabilidade ¢ a possibilidade percebida pelo individuo pela ocorréncia de eventos
indesgjaveis, sendo assim a fungdo psicologica desta ilusdo de invulnerabilidade seria de trazer protecdo
contra a ansiedade que desencadeia com a percepgio do infortunio.

No que se refere a autopercepgio, o individuo costuma manter uma autor-estima elevada, ressaltando
0s pontos positivos de sua imagem. Como podemos notar nas falas. “eu sei dirigir o carro em alta
velocidade”, “eu sou um bom motorista, “os outros motoristas é que fazem barbeiragem’, os outros motoristas
ndo respeitam as leis”. Isto denota que eles colocam no outro as qualidades negativas erros no transito.

Os sensos de controle sobre eventos do meio e a autopercepgdo positiva estdo intrinsecamente
ligados, pois a invulnerabilidade so é possivel se existir a crenga da previsibilidade das ocorréncias dos
eventos na vida de cada individuo.

O individuo percebe-se protegido dos resultados negativos e perigos no futuro (componente
cognitivo) onde nao o acompanha sentimentos de ansiedade, medo e apreensdo (componente afetivo). Com
esta organizagio cognitiva, o0 mundo passa a ser previsivel e os eventos seriam um conjunto de explicagdes
previstas.

Para o individuo acreditar na seguranca pessoal seria necessario, no nivel cognitivo, acreditar no
poder desse controle nas ocorréncias do dia a dia. No entanto, se alguns fatores desencadearem eventos
negativos percebidos como incontrolaveis, fora desse alcance de poder pessoal de controle, resta ao individuo
criar um conjunto de suposi¢des que mantenha a sensagdo de seguranga, ou invulnerabilidade pessoal
(Siqueira, 2002).

Considerando que 80% de todos os sujeitos pesquisados sio do género masculino e casados, a quem
a sociedade brasileira imputa que 0 “homem” deve saber dirigir e que desde pequeno tem que gostar de

carros, talvez seja uma estratégia de coping contra uma situagéo que ameaga a suaimagem pessoal.



Talvez atransgressio as normas de transito seja explicada pela auto percepgdo positiva elevada dos
participantes somada com o dominio e o controle nas diversas condigdes de transito explique a falta de
consideracio e o desrespeito as normas de circulagdo nas vias publicas.

Os resultados deste estudo mostram que o motorista supde um pleno controle do veiculo e isto indica
gue o controle dos riscos esta centralizado nele. Isto parece sinalizar que o senso de invulnerabilidade seja um
fator de risco para que ocorra um acidente de transito.

As percepcdes sobre a habilidade dos motoristas reforgam a visdo de que correr moderadamente nio
¢ uma pratica perigosa e isto foi explicitado pelos motoristas ao destacar o controle centralizado na
capacidade e habilidade do motorista como justificativas para a determinagdo do excesso de velocidade, em
limites sempre acima daqueles definidos em lei. A alocagdo do controle no proprio motorista faz com que ele
minimize os riscos a que esta exposto e aos quais expde os demais. E essa minimizagdo dos riscos que as
pessoas insistem em ignorar leva a uma percepcio de invulnerabilidade, e dai decorre a percepgdo de que os
danos “s6 acontecem com os outros”. A percepcdo de controle onipotente sobre o ambiente concorre para a
percepcao de invulnerabilidade aos danos.

Constatou-se que alegislagio é ambivalente em relagdo a esses limites.

Esse motorista estabelece umarelagao semelhante, ampliando o niimero de fatores envolvidos: a boa
coordenagdo motora e equilibrio psicoldgico, bem como a auséncia de acidentes, diminuem a vulnerabilidade
aos riscos do excesso de velocidade, levando a afirmar que “ndo tem risco nenhum”.

Aparentemente existem riscos genéricos presentes no transito, sempre que uma infragdo ou um acidente
ocorre, tais como: danos materiais, financeiros e humanos, que podem ocasionar desde conseqiiéncias leves

até a morte.



3.3 Dados qualitativos. Entrevistas com sujeitos com pontos na CNH

Nesta etapa do estudo buscou-se a exploragio da percepgdo que os sujeitos tém como condutores.

Qua_d_ro 2 - ldentificagédo dos
participantes
R | Ty | wutas | AR vimes | Tl

S1 D 12 Sim Sim N&o N&o
S2 A/ID 14 N&o N&o Nao N&o
S3 D 15 Sim Sim Sim Sim
S4 B 20 Sim Sim N&o N&o
S5 B 18 N&o N&o Nao N&o
S6 A/B 07 Nao Nao Nao Nao
S7 C 22 Nao Nao Nao Sim
S8 C 05 Sim Sim Nao Sim
S9 D 22 Sim Sim Sim Sim
S10 A/D 4 Sim Sim Sim Sim

Dos sujeitos entrevistados 70% trabalham com o veiculo, mas ndo exercem atividade remunerada, ou
Sgja, usam o veiculo para ir e voltar do trabalho. Muitos deles poderiam dirigir automovel, caminhdo e onibus,

de acordo como o artigo 143 do CTB. (anexo C)



Os achados, deste estudo, revelam que 70% dos sujeitos entrevistados (quadro 3) sofreram algum
acidente de transito que apesar de ndo ter vitimas, podem desencadear-se como evento vitimador, esse termo ¢é
utilizado por Siqueira (2002), onde explica que apos um acidente o individuo tenta encontrar caminhos para
restaurar seu equilibrio psicologico e esse processo de reajustamento vivenciado ap6s o infortunio inclui:

Busca de significado para a experiéncia vitimadora; tentativas para
restabelecer o controle pessoal sobre os eventos do meio; esforgos dirigidos
para restaurar a auto-estima por meio de auto-avaliagdes fortalecedoras.
(p.138)

Carvalho (2003) investigou grupos de motoristas, apontando que condutores envolvidos em acidentes
apresentaram personalidade instavel, expressivo descontrole emocional que podem resultar em mudangas bruscas
de humor que tendem a serem projetadas para o ambiente. Constataram que alguns motoristas acidentados
demonstram uma maior agressividade, impulsividade e forte emotividade.

Do total de 10 sujeitos entrevistados 7 assumiram que cometeram infragdes; alguns relatam que
estdo fazendo o curso de reciclagem de infratores “ndo por culpa deles” e sim porque outras pessoas (marido,
esposa, filho) praticaram as infragdes € ndo assumiram. Enfim, sempre delegam a responsavel para o outro,
poisnalei o proprietario ¢é responsavel pelas atitudes que o condutor venha apresentar.

Constatou-se que na opinido dos motoristas a legislagdo ¢ ambivalente em relagdo a limites. Esses
motoristas estabelecem uma relagdo semelhante, ampliando o numero de fatores envolvidos: a boa
coordenagdo motora e equilibrio psicoldgico, bem como a auséncia de acidentes, diminuem a vulnerabilidade
aos riscos do excesso de velocidade, levando a afirmar que “nédo tem risco nenhum”. Os motoristas utilizam
critérios pessoais, mas esses mesmos motoristas mobilizam ndo mais os critérios pessoais € sim, mobilizam
fatores externos
(sinadlizagdo, sincronizagdo, limitador, sinalizador, programas de orientacdo) que, em geral, sdo de
responsabilidade das “autoridades de transito”.

Aparentemente existem riscos genéricos presentes no transito, sempre que uma infragdo ou um
acidente ocorre, tais como: danos materiais, financeiros e humanos, que podem ocasionar desde

conseqiiéncias leves até a morte.



Quadro 3 - Tipo de infragbes e pontuagao

Tipo de multa Pontuagao
Transitar em locais nao permitidos (rodizio)
velocidade acima de 20% da maxima permitida |24
Transitar em sentido oposto ao estabelecido
estacionar em desacordo com a sinalizagao (5x)
transitar em marcha ré com risco de seguranga 48
transitar em locais e horarios ndo permitidos
Velocidade acima d maxima permitida em
S2 rodovia
Velocidade até 50% da maxima permitida em 21
s3 rodovia
Transitar em velocidade até 50% da maxima
permitida (6x) 35
S4 | hao usar cinto de seguranga
Veiculo sem registro/licenciamento
placa sem condi¢des de legibilidade 36
S5 Nao usar cinto de seguranca
N&o usar capacete
Veiculo sem placa de identificagao 25
S6 Velocidade até 50% da maxima permitida
Velocidade acima de 20% da maxima permitida
(5x) 58
avancar sinal vermelho
s7 N&o usar cinto de seguranga
Estacionar em locar proibido pela sinalizagao o5
ss velocidade acima de 50% da maxima permitida
Velocidade até 20% superior a maxima permitida
(9x) 89
S9 conduzir veiculo sem documentagao
N&o usar capacete 21
S10 | Velocidade até 20% da maxima permitida

Média de pontos | 38,2
Os sujeitos entrevistados na pesquisa tém mais de 25 pontos na carteira de habilitagdo, alguns

chegam a ter mais de 50 pontos, entretanto relatam ser bons motoristas: “sou bom motorista”, “sou uma

motorista consciente”, “sou atenta e cuidadosa’, “procuro obedecer as leis”, “me vejo como uma motorista



obediente as normas do transito”, “prudente que respeita as leis do trinsito”, esse motorista € o que tem mais
pontuagdo, chegando a 89 pontos.

Pode ser visto no relato dos sujeitos que ha divergéncias entre o que eles respondem nas entrevistas e
os dados que constam do prontuario da CNH. Como as entrevistas foram realizadas num centro de formagéo
de condutores, credenciado pelo DETRAN, ¢ possivel que a pesquisadora de certa forma, poderia ser
confundida com uma figura de autoridade legal atribuida a Diretora da escola. Estes fatores podem ter
favorecido o predominio de respostas que valorizam condutas de respeito as leis de transito, pelos motoristas
infratores.

Os relatos obtidos com os participantes das entrevistas (anexo A) revelam que as crengas tipicas e as
estratégicas mal-adaptativas tornam os individuos suscetiveis as experiéncias de vida que submete a sua
vulnerabilidade cognitiva, que se baseia em crencas extremas, rigidas e que sio dificeis de mudar. (BECK,
1997, p.18)

Cinco dos entrevistados responderam que ndo cometeram nenhuma infragdo embora os dados do
prontuario destes condutores indique a presencga de pontuagdo referente a multas (quadro 3). Isso mostra que
eles tentam omitir informagdes para reafirmar a sua percepc¢io de condutor capaz de controlar os eventos do
meio, “quando os outros motoristas querem fazer barbeiragem os deixo ir embora, sempre penso no transito
de forma coletiva, respeito a sinalizagio, as placas, 0s limites de velocidade e os pedestres, apesar de serem

abusados e respeito 0 espago do outro”.



Quadro 4 - Defini¢des de risco relatadas pelos entrevistados

Risco ¢ tudo que envolve perigo

Risco de transito sempre esta presente na condugdo do veiculo e as outras pessoas ndo estdo preparadas
paradirigir. H4 motoristas que sdo danosos e provocam acidente.

Risco é causar danos maiores para mim.

Risco ¢ tudo que possa prejudicar a seguranga.

Risco ¢ uma situagdo que leva ou pode levar uma pessoa a vivenciar Situagdes de perigo. No transito
estamos continuamente vivenciando situagdes de risco.

Qualquer atitude que temos que se transforma em tragédia, envolvendo pessoas ou patriménio publico
paramim é um risco.

O transito pramim ja é um risco, a partir do momento que eu entro no meu carro pra mim ja ¢ um risco
que se corre.

Risco ¢ aquele condutor que nao respeita nada, nem a legislagdo, nem as placas, muitas pessoas sem
educagdo, motoristas alcoolizados, esses sdo 0S piores, garotos que gostam de correr.

E qualquer ato ou atitude que pode colocar a minha vida e de outras pessoas em perigo.

S10

Risco ¢ tudo aquilo que pode ocasionar o perigo, no caso do transito, o risco € quando o motorista ndo
obedece as leis de transito, também tém os veiculos mal conservados, volume excessivo de veiculos,
faltade sinalizagdo adequada e uma coisa que percebo é o sentimento de poder de alguns
jovens.Quando eu erajovem achava que podiatudo, umavez capotei um carro narodovia, percatotal
€ ndo tive nenhum arranhdo, ainda bem que eu estava sozinho.

Para os entrevistados a palavra risco esta associada com a idéia de perigo, causar danos a outras

pessoas ou comprometer sua seguranga. O volume excessivo de veiculos, alta velocidade, ndo obediéncia as

leis de transito, veiculos mal conservados, falta de sinalizagdo e condutores que ndo sinalizam seus

deslocamentos também foram apontados como fatores de risco.




Quadro 5 - Situagdes de riscos no transito relatadas pelos entrevistados

S1 | Brigadetransito envolvendo pessoas com armas na mao

S2 | Pessoas que ndo sinalizam, pessoas que bebem no volante, pessoas que dirigem de forma irregular,
sinalizam no momento errado, ou as vezes deixam de sinalizar no momento certo, isso € uma situagdo
derisco que vai existir sempre.

S3 | Ultrapassagem em locais proibidos, motoristas que desobedecem as leis de transito, por exemplo:
andam na contra mio de diregdo, desrespeitam as faixas de sinalizagdo. Ndo cumprem as leis,
irresponsaveis por dirigir falando no celular isso faz com que o motorista perca a atengao.

S4 | Acidente de bicicleta com 0 meu veiculo.

S5 | Notransito estamos sempre em situagdes de risco, jovens dirigindo em alta velocidade e fazendo
ultrapassagens perigosas e se encontravam embriagados, pois em si consciéncia jamais uma pessoa
colocariaem risco a propria vida e das demais pessoas.

S6 | Outro motorista em alta velocidade

S7 | Acidente com um 6nibus que saiu da faixa dele e bateu no meu carro.

S8 | Passagens e ultrapassagens ndo permitidas demonstram a impaciéncia do motorista e falta
responsabilidade. Tem motorista que parece louco.

S9 | Acidente com um veiculo que capotou porque estava em altissima velocidade, o motorista morreu na
hora

S10 | Trabalho como taxista e as pessoas (pedestres) ndo respeitam as sinalizagdes, atravessam enfrente aos

veiculos obrigando o mesmo a desviar delas, os motoristas ndo respeitam o espaco do pedestre.

As situagdes de risco sdo representadas por brigas no transito (até com arma de fogo), embriaguez,

desrespeito as leis de transito e irresponsabilidade de outros motoristas. Mais uma vez a culpa ¢ atribuida ao

outro, 0 motoristatem acrenga de que seu jeito de dirigir ¢ altamente eficaz.

De acordo com pesquisa realizada pelo DENATRAN aimprudéncia ¢ a principal causa de acidentes

de transito. A maioria dos acidentes acontece em pista seca (80%), nas retas (69%) e durante o dia (58%). A

pesquisa foi realizada através da observagdo do comportamento de risco dos motoristas. A falta de atengéo foi

0 item mais observado (68%), acompanhado de excesso de velocidade, desobediéncia a sinalizagdo (14%),

ndo manter a distancia segura (8,5%) e por fim a falha mecénica (3,5%). Todos esses fatores sdo claramente

situagdes de risco.




Quadro 6 - Auto percepcao como motoristas

S1 | Dirijo com cautela, principalmente depois que tive meus filhos, é sempre bom prevenir acidente.

Observo a sinalizagao, as regras de circulagdo, apesar de que as vezes ndo me interajo com as leis, ndo
Sou um motorista estressado.

Sou uma motorista consciente, mas se eu ficar parada no transito fico irritada, fico tensa, fico nervosa
principal mente quando me deparo com congestionamento.

Atenta, cuidadosa e sempre preocupada com 0s demais motoristas e pedestres.

Estou sempre me policiando porque o transito ¢ muito complexo na maioria das vezes, até os bons
falham, temos que dirigir por nds e pelos outros.

Sou uma motorista atenciosa, nio me considero estressada no transito e procuro sempre obedecer as
leis.

Procuro ser uns motoristas atenciosos, pensos sempre no transito de forma coletiva, tentando sempre
estar atentos a Situagdes de riscos, pois o transito ele se torna a cada dia que passa mais competitivo.

Sou uma motorista obediente as normas de transito, procuro andar corretamente e tento nio cometer
erros. Meu marido colocou 90 pontos na minha carteira, mas eu mesma nao tenho nenhuma multa.

@ @ L @ K L @O

Prudente que respeita as leis de transito, bem como a vida e o préximo.

w
o

Procuro sempre ser um motorista atento, respeitando sempre as sinalizagdes, sempre tentando prever a
reacio dos pedestres.

Os motoristas infratores consideram-se motoristas cautelosos, todos bons motoristas, atentos,
cuidadosos, preocupados com 0s outros, procuram obedecer as leis, pensam no transito de forma coletiva,
apesar de relatarem que o transito ¢ complexo e competitivo. A crenga na sua habilidade é tdo grande que

acham que tém “dirigir pelos outros”, “os outros fazem barbeiragens”, “as vezes eu erro, porque até os bons

falham”. Isso mostra que alguns motoristas tém uma autoconfianga exagerada podendo causar acidentes.




Quadro 7 - Protecdo de risco no transito relatada pelos entrevistados

S1

Dirijo com cautela, se 0s outros motoristas quiserem fazer barbeiragem deixo elesir embora, porque
nao compensa vocé ficar nervoso com pessoas que esté te irritando, entdo deixo que elas sigam o
caminho delas e segue 0 seu caminho.

A cadadia me protegjo, dirigindo corretamente, tendo muita atengio porque para acontecer um
acidente é questdo para 2 segundos , sempre vai haver risco no outro motorista para bater no seu carro
ou atropelar alguém ou num motociclista.

Constantemente estamos sofrendo situagdes de riscos e perigos que podem nos levar a um acidente,
sem contar com a falta de atengdo dos pedestres que acham que os veiculos t€ém que pararem para eles
passarem onde quer que estejam , ndo atravessa nas faixas e no respeitam os semaforos, quanto aos
motorista dirigem sem atengdo , ndo respeitam as sinalizagdes em geral , temos que dirigir tentando
prever sempre areagdo dos motoristas e pedestres.

Tento me proteger dos outros motoristas.

Umadas formas de protegio é estar atenta a movimentagao dos veiculos e pedestres, pois sempre nos
deparamos com uma ultrapassagem errada ou uma situagdo ndo respeitada tanto para os veiculos
guanto paraos pedestres.

Primeiramente eu verifico 0 meu veiculo, vejo se estd em condi¢des de uso, no transito respeito muito
asinalizagio, os fardis, as placas , o limite de velocidade, os pedestres, que as vezes sio um pouco a
dirijo sempre dedicando 0 maximo da minha ateng¢do, que para mim € o principal.

S7

As outras pessoas tém que pensar no transito de forma coletiva, com uma certa dose de educagao
respeitando o espago do outro, tento prever as reagdes dos motoristas e pedestres, mais nem sempre
obedecemos as sinalizagdes , e por isso que devemos estar sempre atentos a tudo e a todos .

Respeitando os outros como gostaria de ser respeitada e obedecendo as normas de transito. Gosto muito
guando tem comando da policia narua, pois acho afiscalizagao por parte do poder publico muito
importante, gostaria que tivesse mais policiamento nesse sentido.

A lei foi feita para proteger as pessoas, mas existem muitas pessoas que ndo cumprem as leis de
transito.

S10

Sempre estou atento ao transito, procurando nao me distrair, pois se vocé esté distraido o acidente e
inevitavel por isso fico sempre me policiando.

Os entrevistados relatam estar sempre atentos a movimentagdo de carros e pedestres. Defendem que

se proteger dos riscos ¢ uma condigdo essencial, pois no transito estdo a todo o0 momento sofrendo situagdes

de risco, principamente a falta de atencdo de “outros” motoristas e de pedestres, ambos ndo respeitam a

sinalizagdo, os outros sdo sempre abusados e ndo cumprem as leis. Relatam que precisaria de mais

fiscalizacao por parte do poder publico.




quadro8 - Categoriase |déias centrais relatadas pelos entrevistados

Perigo
Prejudicar a seguranga

Defini¢do de risco Dano pessoal € 20 OUro

Brigas
M otoristas embriagados
Situagdes de risco Desrespeita as leis de transito

I rresponsabilidade de outros motoristas

Responsavel

Auto percepgdo como motorista Consciente

Respeitoso as leis de transito

Atento aos pedestres e outros motoristas

Protegio de risco no transito Dirigir com muita atencéo a sinalizagdo

O quadro oito mostra as categorias mais relatadas pelos entrevistados, onde os motoristas definem o
risco como: perigo, algo que prejudica a seguranca e dano pessoal ao outro. Em relagio as situagdes de risco
relatam: brigas motoristas embriagados, desrespeito a legislagdo e irresponsabilidade de outros motoristas.
Quanto a autopercepedo como motoristas eles se consideram: responsaveis, conscientes e respeitosos e
obedientes as normas de circulagdo. As formas como eles se protegem dos riscos e fatores de risco sdo estar
sempre atentos aos pedestres e aos outros motoristas e dirigir com atengao.

Os resultados mostram a recorréncia de infragdes de trinsito que pode ser compreendida como
crengas e atitudes caracteristicas complexas dos individuos. Uma organizagdo de crengas leve a uma atitude,
“relativamente duradoura, em torno de um objeto ou situagdes que pressupde que se responda de alguma
forma preferencial”.(BECK, p.91,1993)

No caso dos motoristas infratores eles relatam ser bem informados sobre a velocidade permitida,
sobre o sinal fechado, enfim sobre as regras e normas de transito. Mas isto ndo ¢ condig¢@o suficiente para

respeitarem as leis. H4 uma diferenca entre possuir as habilidades necessarias e ser capaz de usa-las



efetivamente sob diversas condigdes no transito. Além disto, podemos mencionar que transtornos de
personalidade anti-social favorecem comportamentos transgressores.

Quanto a autopercepgdo como motorista os entrevistados relatam serem responsaveis, conscientes €
gue respeitam as leis de transito. Essas respostas mostram que ha uma discrepancia entre os dados obtidos no
prontuario e a percepgdo dos sujeitos que se representam com alto nivel de habilidades e competéncias.

No que diz respeito a protecdo de risco no transito os sujeitos entrevistados consideram-se atentos
aos pedestres e aos outros motoristas e que dirigem com atengio, no entanto, os dados documentais sdo
incompativeis com o relato deles, significando que omitem a realidade.

Os relatos apontam para 0 importante papel desempenhado pelo motorista, “sou atencioso”, “sou
responsavel”, sugerem que sua atengdo e habilidades, em suas concepgdes, seriam suficientes para impedir
gue os acidentes ocorressem.

“Acho que essas multas e a legislagdo ndo sdo compativeis com minha forma de dirigir”. Para Thielen
(2002) “essa distor¢do indica que o sentido plblico do trinsito se contrapde a uma maneira pessoal de
conduzir veiculos, que se sobrepde ao interesse publico, invertendo o centro de referéncia: ndo é o individuo
gue tem que se conformar a um padrao de conduta para toda a populagido, ndo é esse motorista que deve se
submeter a lei”.

O espago do transito, neste caso, deixa de ser um espago publico, compartilhado, cujas regras devem
permitir a harmonia dos integrantes, para tornar-se um espago privado, no qual o individuo dita as proprias
regras, supondo que ndo ha um “outro” a quem deve respeitar ou com quem deva compartilhar 0 espago. E
compartilhar espagos significa a aprendizagem de limites, de tolerancia, de solidariedade. E mesmo no espago
privado, 0 “outro” esta presente, na medida em que os processos de socializagdo e desenvolvimento pessoal
implicam numa troca permanente.

Para Macedo(2001) ¢ a existéncia do “outro” que permite a construgdo do sentido de identidade e de
cidadania. Para 0 motorista que nio respeita o outro, esse espago esta sendo privatizado e, mais que isso, esta
sendo radicamente individualizado pela exclusio absoluta do “outro”, na medida em que ele amplia seu
dominio sobre o espago que € necessariamente compartilhado. No transito ndo ha escolhas individuais, agdes

ou opgdes que ndo tenham repercussdo no “outro”. Esse motorista se isola e se descontextualiza quando



subverte o sentido da lei que regula a sinergia entre os integrantes do transito, para torna-la um mero apéndice
(incorreto, inadequado, distorcido) que deve ser ignorado.

4. Consideracdes finais

Este estudo possibilitou a investigagdo da percepgdo de invulnerabilidade de motoristas infratores,
bem como os fatores de risco e de protegao percebidos por esses motoristas. Ao mesmo tempo procurou
fornecer subsidios para uma compreensdo do fendmeno do risco no transito.

Verificou-se que a percepgio de invulnerabilidade combinada com o comportamento imprudente de
dirigir, relatados pelos entrevistados, indicam que esses fatores de risco podem causar acidentes de transito.

A maioria da amostra foi constituida por homens e as infragdes gravissimas foram as mais
cometidas. Em relacdo ao género as mulheres sdo mais cuidadosas e respeitam mais as leis que os homens, o
gue confirmam pesquisas feitas pelo DENATRAN E DETRAN-SP.

Embora a avaliagdo de riscos tenha sido considerada uma atividade objetiva, é possivel identificar o
desenvolvimento de um vasto campo de analise que se contrapde a esta suposta objetividade, por entender que
a estimativa de riscos se da num contexto de incertezas e ambigiiidades. O transito é composto por pessoas
gue possuem caracteristicas subjetivas.

O risco ndo pode ter um cunho somente objetivo que submete o sujeito a um evento indesejado e que
apresenta um fator causal. O risco é também a possibilidade de escolha. Ele é inerente a vida e ao ser humano.

A percepcao de riscos tem muito mais a ver com a singularidade do individuo diante de algum
evento do que com uma estimativa correta de probabilidades. Os niveis elevados de ameaga sempre
apresentam estratégias cognitivas de minimizagdo do risco e do seu impacto, quer quiser que quanto mais o
individuo passou por eventos que ameacem sua seguranga maior serd sua estratégia de enfrentamento diante
do problema.

O motorista supde pleno controle do veiculo € em conseqiiéncia disso supde que controla os riscos ao
seu redor. Enfatizam que as percepedes sobre a sua invulnerabilidade e sua habilidade reforcam a visdo de
gue ao receberem multas de excesso de velocidade foram injusticados, pois tinham capacidade e a destreza
para limites de vel ocidade sempre acima daqueles definidos em lei. A crenga do controle no proprio motorista

faz com que € minimize os riscos a que estd exposto e aos quais expde os demais. Essa diminui¢do dos



fatores e situagdes de risco leva a uma percepgdo de invulnerabilidade e disso ocorre a crenga que os danos so
acontecem com 0s outros. A percepcao de controle sobre o ambiente concorre para a percep¢do de
invul nerabilidade aos danos.

Um namero reduzido de motoristas assume sua responsabilidade nas infragdes de transito. Nota-se
gue os motoristas fazem coletivamente avaliagdes bastante acertadas do risco relacionado ao perigo, mas isso
ndo elimina a possibilidade de que, como grupo, subestimam ou superestimam o risco de manobras especiais
em situagdes dentro da cidade ou fora dela.

Asinfragdes de transito que ocorrem tém a ver com o contexto social. No entanto, investigar sobre as
possiveis varidveis psicologicas nesse contexto também é uma tarefa de grande amplitude. E necessério,
assim, eleger aquelas que parecem relevantes ou que foram ainda pouco estudadas. Os estudos realizados
nessa area da psicologia de transito no Brasil podem dar mais um passo em dire¢do & compreensdo da
complexarede de relagdes envolvendo o homem, o transito e o ambiente.

Nao parece adiantar fazer campanhas de transito racionais e dizer que existem perigos; é necessario
ainda levar as informagdes a todos os grupos de risco, de modo que se possam adotar medidas para evitar
acidentes.

Vale ressaltar que programas educativos sio fundamentais para a redugdo dos acidentes de transito,
mesmo que seus resultados so aparecam a médio ou longo prazo, pois eles sdo o tnico meio de aumentar o
nivel de consciéncia social e de responsabilidade individual dos cidadios, fazendo com eles respeitem 0s
direitos aheios (Faria e Braga, 1999). Se as criangas e adolescentes forem educados neste sentido, estes
valores poderdo ser desenvolvidos mais facilmente, e assim eles se transformardo, quando adultos, em
pedestres e motoristas mais conscientes.

Sendo assim, um programa de educagdo para O transito para ser eficiente deve transformar o
estudante em um agente ativo no processo ensino/aprendizagem, com o objetivo de formar cidaddos
conscientes. Faria e Braga (1999). Para tanto, deve também, desenvolver o tema nos seus aspectos historico,
social, local, legal e comunitario, entre outros, para que haja uma substituicdo dos comportamentos de risco
por comportamentos adequados, pela consciéncia da responsabilidade individual e pelo respeito aos outros.

Investigar comportamentos e atitudes ¢ uma agdo basica para se pensar em intervengdes que

diminuam e previna os riscos da violéncia e dos acidentes na via publica. Essa atitude integra-se a



necessidade de uma legislagido coerente e fiscalizagdo eficaz, da melhoria da conservagdo das vias publicas,
do replangjamento do transito nas cidades, da exigéncia de veiculos mais seguros e equipamentos vidrios que
oferecam protegdo e conforto aos pedestres, da melhoria dos servigos de emergéncia e de transportes coletivos
e, particularmente, da educagio para transito.

A lei deve ser vista como algo para gjudar as pessoas a viver melhor e ter qualidade de vida, nao se
pode ter somente uma legisacdo que ameaca os motoristas com penalidades legais severas, imediatas e
consistentes. Por exemplo, dirigir embriagado pode bem ser entendida no sentido de que menos pessoas
decidirdo dirigir depois de ter bebido, ou decidirdo dirigir apenas distincias curtas, ou tentardo dirigir mais
cuidadosamente e chamando menos a atengio, ou talvez uma combinagdo de varios dessas possibilidades.

Existir na legislagdo onde formulas juridicas mais ou menos eficientes ndo serdo bastante para a
eliminagdo do problema. Trata-se de verdadeiro desafio a sensibilidade a compreensdo da sociedade
contemporanea para tentar desenvolver politicas capazes de enfrentar a complexidade das questoes da

Psicologia do transito.
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ANEXOS



Livros Gratis

( http://www.livrosgratis.com.br )

Milhares de Livros para Download:

Baixar livros de Administracao

Baixar livros de Agronomia

Baixar livros de Arquitetura

Baixar livros de Artes

Baixar livros de Astronomia

Baixar livros de Biologia Geral

Baixar livros de Ciéncia da Computacao
Baixar livros de Ciéncia da Informacéo
Baixar livros de Ciéncia Politica

Baixar livros de Ciéncias da Saude
Baixar livros de Comunicacao

Baixar livros do Conselho Nacional de Educacdo - CNE
Baixar livros de Defesa civil

Baixar livros de Direito

Baixar livros de Direitos humanos
Baixar livros de Economia

Baixar livros de Economia Doméstica
Baixar livros de Educacao

Baixar livros de Educacdo - Transito
Baixar livros de Educacao Fisica

Baixar livros de Engenharia Aeroespacial
Baixar livros de Farmacia

Baixar livros de Filosofia

Baixar livros de Fisica

Baixar livros de Geociéncias

Baixar livros de Geografia

Baixar livros de Histdria

Baixar livros de Linguas
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Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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