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RESUMO

Os acidentes de transito sdo uma realidade qusyaofrequéncia de
ocorréncia e graves consequéncias, se tornaranraliiema de salde
publica, com repercussdes econdémicas, sociaisitcasl Esta pesquisa
busca contribuir para ampliar as variaveis assasia fator humano
nos acidentes de transito, por meio do entendimestbre as
implicacdes do ambiente fisico nas a¢des dos corefijtutilizando o
conceito daaffordancesde James J. Gibson, que trata das possibilidades
de acdo que o ambiente propicia as pessoas. Belab escopo de
estudos da Psicologia Ambiental e teve como olgetvmpreender a
relacdo entre a percepcao affordancesdo ambiente de transito e o
comportamento de risco em motoristas na cidadela@&fopolis/SC.
Para isso, utilizou-se a abordagem multimétodos) daas etapas de
execucdo. Na primeira etapa foi realizada pesqd@aumental em
boletins de ocorréncia de acidentes de transitbsergacdo dos locais
com maior nimero dessas ocorréncias. Na segunpa p#aticiparam
120 motoristas, que responderam a trés instrumeiposstionario
sociodemografico, questionario de comportamentandtorista e um
instrumento composto por videos de cenas reaigu#gdes de transito.
Os principais resultados indicam que os jovens wimnes, do sexo
masculino se envolvem mais em acidentes de trartoetem mais
infragcdes que resultam em multas de transito eepem mais 0s riscos
do que as mulheres. As mulheres estdo mais prapensameterem
lapsos do que os homens e percebem as cenas @e @dencdo mais
tarde do que estes. As principaffordancesdetectadas foram as
relacionadas a infraestrutura da via (presenca emaferos e
intersecdes), aos outros condutores (sinalizag@alae interacdes com
outros condutores ou participantes do transito)os aspectos da
legislagdo (percepcdo de infracdes). Conclui-se @pidocais com a



maior ocorréncia de acidentes de transito contéffordances
especificas que possibilitam os comportamentossde dos motoristas,
resultando em acidentes de transito. O que resaaitaportancia da
psicologia junto a equipes multidisciplinares quaigiam ambientes de
transito, a fim de reduzir comportamentos de ris@mnsequentemente
acidentes de transito. Também, a percepcaafftedancesde risco
identificadas por meio do instrumento de videodadjue motoristas
gue perceberam mais o0s riscos no ambiente dettr&mmshetem menos
infracbes e se envolvem em menos acidentes, o muplica na
possibilidade de uso deste instrumento para foromag@ novos
condutores. Os dados advindos das observagfearnmdima correlacdo
entre caracteristicas especificas do ambiente dnsito e
comportamento de risco em motorista. Assim comdamks coletados
por meio dos videos, evidenciam uma correlacae enfrercepcdo de
caracteristicas de risco no ambiente de transit@ fequéncia de
acidentes de transito que este motorista se envOlgeie significa dizer
gue a Teoria daaffordancesse mostrou um modelo tedrico eficaz para
compreender as interacdes entre os condutorembierge de transito
Palavras-chave Acidente de transito. Comportamento de risco.
AffordancesPsicologia Ambiental.
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ABSTRACT

Traffic accidents are a reality that by their fregay of occurrence and
serious consequences, have become a public heaitilem, with
economic, social, and political repercussions. Tigisearch aims to
contribute to broaden the variables associated thghhuman factor in
traffic accidents, through the understanding of ithplications of the
physical environment in the actions of drivers. W& the concept of
affordances of James J. Gibson, which deals wiibrapossibilities the
environment provides to people. This researchahided in the scope
of environmental psychology studies and aimed taewtand the
relationship between the perception of affordanoésthe traffic
environment and risk behavior among drivers in thigy of
Floriandépolis / SC. For this, we used the multineettapproach, with
two stages of implementation. In the first stagdpaumentary research
on traffic accident reports was conducted followgdbservation of the
sites with the highest number of such occurrenicethe second stage,
one hundred and twenty drivers participated andvaresd to three
instruments:  sociodemographic  questionnaire, drivéehavior
questionnaire, and an instrument composed of viddoseal traffic
situations scenes. The main results indicate thahg male drivers get
involved in more traffic accidents, commit moreratdtions that result in
traffic fines, and perceive more risk than women \mmen are more
likely to commit lapses than men and perceive thke and attention
scenes later than these. The main affordancesteéteere related to
the road infrastructure (presence of traffic lightsd intersections), to
other drivers (car signaling, interactions with estidrivers or traffic
participants) and the aspects of the legislatiorerogption of
infractions). In conclusion, the sites with the Hegt occurrence of
traffic accidents contains specific affordanceg #rable risk behaviors



of drivers, resulting in traffic accidents. What denscores the
importance of psychology with multidisciplinary tes that design
traffic environments in order to reduce risk bebawdnd consequently,
traffic accidents. In addition, the perception agkr affordances
identified through video instrument indicates thevers who perceived
more risks in the traffic environment commit feweiractions and are
involved in fewer accidents, which implies the pb#isy of using this
tool for training new drivers. The data obtainednirthe observations
indicate an association between specific featurésthe traffic
environment and risk behavior of drivers. As wedl data collected
through the videos, show an association betweempeheeption of risk
characteristics in the traffic environment and freguency of traffic
accidents that drivers are involved. Which meara the theory of
Affordances proved to be an effective theoreticadel to understand
the interactions between drivers and traffic envinent.

Keywords: Traffic accident, risk behavior, affordances, Eammental
Psychology.
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RESUMEN

Los accidentes de trafico son una realidad quespofrecuencia de
ocurrencia y consecuencias graves, se han corvenidin problema de
salud publica, con repercusiones economicas, ssciapoliticas. Esta
investigacion tiene como objetivo contribuir a aiapllas variables
asociadas con el factor humano en los accidentésfite, a través de
la comprension de las implicaciones del entorniedign las acciones
de los conductores. Se utiliza el concepto de ddfaces de James J.
Gibson, que se ocupa de las posibilidades de aapiénel entorno
ofrece a las personas. Esta investigacion se iaaayel ambito de los
estudios de la psicologia ambiental y tuvo cometdly comprender la
relacion entre la percepcion de las affordancesdirno de trafico y
comportamientos de riesgo de los conductores erciddad de
Floriandpolis/SC. Para ello, se utilizo el enfoaqueltimétodo, con dos
fases de ejecucion. En la primera etapa, se reatzdinvestigacion
documental sobre los informes de accidentes dedrgfla observacion
de los sitios con mayor nimero de estas ocurrenBiasla segunda
etapa, participaron ciento veinte conductores, gpondieron a tres
instrumentos: cuestionario sociodemogréafico, coeatio sobre el
comportamiento del conductor y un instrumento cogsp por videos
de escenas reales de situaciones del trafico. tinsigales resultados
indican que los conductores jévenes y varones ga@uicran en mas
accidentes de trafico, cometen mas infraccionesrggigdtan en multas
de tréfico y perciben mas riesgos que las mujé@Es mujeres son mas
propensas a cometer fallos que los hombres y pereiblas escenas de
riesgo y la atencién posterior que éstos. Las ipahes affordances
detectadas estaban relacionadas con la infraegtudtal (presencia de
semaforos e intersecciones), a los otros conduct@efializacion de
otros vehiculos, interacciones con otros condustase con otros
participantes del trafico) y los aspectos de laslagién (infracciones
percibidas). En conclusion, los sitios con la miés iacidencia de los
accidentes de tréfico contiene affordances espasitjue permiten a los



comportamientos de riesgo de los conductores, &gdta en accidentes
de tréfico. Lo que pone de relieve la importan@dadpsicologia con los
equipos multidisciplinares que disefian ambientetrafieo, con el fin
de reducir el comportamiento de riesgo y, consdeusnte, los
accidentes de trafico. Ademas, la percepcion derddghces de riesgo
identificados a través del instrumento de videoicmdque los
conductores que percibieron més riesgo en el emtiertrafico cometen
menos delitos y se envuelven en menos accidemtegd implica la
posibilidad de utilizar esta herramienta para leméxion de nuevos
conductores. Los datos obtenidos de las obsenexiamdican una
asociacion entre las caracteristicas especifichenderno de trafico y
comportamiento de riesgo del conductor. Asi corsalktos recogidos a
través de los videos, mostrar una asociacion datygercepcion de
caracteristicas de riesgo en el entorno de trafitao frecuencia de los
accidentes de trafico que el conductor se involu@reé significa que la
Teoria de las Affordances demostré ser un modélocte eficaz para
comprender las interacciones entre los conductgres entorno de
tréfico.

Palabras clave accidentes de trafico, comportamientos de riesgo,
Affordances, psicologia ambiental.
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1 INTRODUCAO

“Eu adorava dirigir, era uma sensacao de liberdadi dirigia
desde guri. Nesse dia eu estava indo para o Matws$ar, visitar uns
parentes, e aqueles retdes... era como se elesomgdassem para
correr” (P.R.é., 37 anos, ficou paralitico como resultado de uma
colisdo frontal com outro veiculo). Sera que aagstr‘convida” o seu
ocupante para algum tipo de comportamento? Queidsdhd nesse
ambiente que podem levar a tal impressdo? Osedifes estimulos do
ambiente viario podem provocar reacfes diversasaua motorista.
Por ser um ambiente especifico, publico, onde pssseeiculos e
objetivos de uso s&o diversos, um sistema de noewete para
regulamentar a relacdo entre os elementos que @rmgEe espaco.
Contudo, ha os que “fogem a norma’ e comportam-sefaima
arriscada ao volante o que, em muitos casos, @esuit acidentes de
transito. Mas o que, no ambiente viario, pode prevmu facilitar o
comportamento, particularmente o comportamento ideo? Quais
elementos desse ambiente sdo fontes de informagasegrelacionam a
atividade de dirigir? E como se da essa relacdm®sEando responder a
essas perguntas que pretende-se investigar acetag@ a percepcéo
do ambiente de transito e o comportamento de eéstmotoristas.

Buscar o entendimento dos comportamentos humantéansito,
especialmente aqueles que influenciam na seguvédnga, € primordial
nos dias de hoje, quando o ndmero crescente da dmtveiculos, as
rodovias subdimensionadas ou ja ultrapassadas gpatemanda e o
comportamento indesejavel das pessoas no trarésito lévado ao
aumento significativo do nimero de acidentes e @sanb transito em
todo o mundo. Os nameros apresentados pela Orgaoi2dundial de
Saude (OMS, 2013) apontam para a importancia dagsmdimento.
Em 2010 foram 1,24 milhdo de pessoas mortas erergeisl de transito
e cerca de 50 milhdes de feridos. As estimativa©bts sdo de 1,9
milhdo em 2020 e 2,4 milhdes em 2030, isso se @@ocias ndo forem

! Relato feito a pesquisadora por um participanteunhe palestra por ela
ministrada no dia 14 de outubro de 2009, duramtabzacdo do Seminario de
Comportamento Humano no Transito, no Centro Unitéeis Barriga Verde —
UNIVABE, em Orleans/SC.
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tomadas e os numeros sigam as tendéncias apontadasanos
anteriores.

Os riscos no transito decorrentes da acdo humat&@o es
diretamente relacionados a complexidade das iritesagentre o0s
condutores e o ambiente de transito (Balbinot, R0A4 consequéncias
das acOes de risco no transito ndo se limitam dividuo e podem
resultar em acidentes. O Brasil aparece em 4° Ingarestatisticas de
mortes no trnsito em 2010, com um montante de683r8ortes,
representando 22,5 mortes para cada 100 mil h&starlouve um
aumento significativo das mortes entre pedestreslistas e
motociclistas, representando 2/3 do total de manesansito, sendo os
motociclistas pontos centrais nessa estatisticaS(@13).

No Brasil, dados da Policia Rodoviaria Federal (PR®L4)
apontam para a reducéo dos indices que medemémci@Ino transito
em rodovias federais. Em comparacdo com o ano dé, 2fbi
constatado que a taxa de letalidade caiu 29%. Faorgistrados no ano
de 2014, 168.593 acidentes que levaram a O6bito78@&soas e
deixaram outras 100.396 feridas. Comparados aodan013, esses
numero apresentaram reducéo de 15.3% na taxa dientes, 8.4% no
indice de mortalidade e 9.2% no de feridos. 73% afidentes com
Obitos ocorreram em vias de tracado reto, segudescurvas (25%) e
dos cruzamentos (2%). A colisdo traseira ¢ a maigieénte (29%), mas
esta associada ha menos de 10% das mortes. Ja&m dodntal, apesar
de ser o motivo de menos de 5% das ocorréncigsassbciado a quase
35% dos obitos.

O custo dos acidentes é outra variavel a ser cemasld. Nas
rodovias federais, o custo total com acidentesré@esito foi de 12,3
bilh6es de reais em 2014, com custo médio padr&ovgtiou de R$
23.000,00 por acidente sem vitimas (quando todem dkesos) para
cerca de R$ 90.000,00 quando h4 vitimas (mas mdig)fachegando as
cifras de pouco mais de R$ 650.000,00 por acidemtevitimas fatais.
Estédo incluidos no calculo os custos associadpsssoas, aos veiculos
e outros, associados a via/ambiente e as ins@EsligBPEA, 2015). Os
custos associados as pessoas sao 0s mais sigroBcaincluem
categorias como despesas hospitalares, atendimgatamento de
lesbes, remogéo de vitimas e perda de producadmmguem a federacéo
em cerca de R$ 8 bilhdes de reais ao ano (64.729%).custos
associados aos veiculos incluem valores refereatagmocdo de
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veiculos, danos aos veiculos e perda de cargaesmpam R$ 4,3
bilhdes (34.71%) ao ano. Os custos institucionaisdanos a
propriedades, que incluem atendimento e processodar®s a
propriedade publica ou privada representam o meusto associado,
cerca de R$ 71 milhdes por ano (0.58%). Mas é réape produc&o
que esses dados sdo mais significativos, represtniguase 43% do
custo total associado as pessoas. Estima-se questws dos acidentes
de transito nas rodovias estaduais e municipaésagir torno de R$ 25 a
R$ 30 bilhdes anuais. Se somados os custos dantasdem rodovias
federais e estimativas para as estaduais e muisi@peusto total dos
acidentes de transito gira em torno de R$ 40 billfBREA, 2015).

O estado de Santa Catarina ocupa o segundo lugastaisticas
de acidentes de transito em rodovias federais4®logar no indice de
mortalidade (PRF, 2014). Dados da Confederagdo oNakidos
Municipios (CNM, 2013) sobre a mortalidade por antés de transito
entre as capitais do pais apontam que Florianofmiisum indice de
mortalidade de 23,4 6bitos para cada 100 mil hatgita figurando em
oitavo lugar dentre as 27 capitais do pais, acintdysive, de capitais
mais populosas, como Sdo Paulo (21° lugar) e Ridaieiro (22°
lugar). Assim, pesquisas que permitam ampliar checimento sobre
essa realidade, bem como produzir instrumentos \gaieilizem a
mensuracdo desses comportamentos, se tornam fum@dsneisando
acles que mitiguem essas ocorréncias.

A necessidade de identificar os fatores associadesacidentes
de transito €, considerando os numeros apresentadgsnte. Nao
obstante as inovacdes tecnoldgicas que visam tarnaarro mais
segurd, além das modificacdes no ambiente de trahsiten 0 mesmo
propdsito, os acidentes continuam a ocorrer e abimuortalidade
atinge indices alarmantes, tornando os acidentestrafesito um

2 0 valor da perda de produgéo é estimado ao calguinto de renda uma vitima
de transito deixa de auferir no periodo de afastéondas atividades econdmicas ou,
em caso de morte, em relacéo a sua expectatividale v

8 Como cintos de segurangairbags vidros resistentes e que ndo se estilhacam,
melhorias nos sistemas de freios e amortecimestdreloutras.

4 Melhorias na sinalizacdo, mecanismos de contralevelocidade, busca de
melhorias na qualidade do asfalto e mecanismosutergdo em pontes e encostas,
dentre outros.
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crescente problema social e de saude em todo oar{fiey, Bahten,
Becker, Furlani, Teixeira, & Teixeira, 2011; Mag Queiroz, 2000;
Sanches-Mangas, Garicia-Ferrer, De Juan, & Arrd9ap).

Ha fatores que contribuem para a ocorréncia deeaisd de
transito. Alguns desses fatores tém sido destacamoe determinantes
da origem e gravidade desses acidentes: génedg, idandi¢bes socio-
econdbmicas e desrespeito a legislacdo de transitassélberg,
Laflamme, & Weitoft, 2001; Lourens, Vissers, & Jass), 1999;
Shibata & Fukuda, 1994). Além desses fatores lieasminadas falhas
humanas, mecénicas e também de outras condic@es,aambientais
e a sinalizacdo inadequada (Ferraz, Raia JunioBe&erra, 2008;
Pinheiro, Pileggi, Gaubeur, & Fortes, 2006). O®ried humanos sdo
apontados como principal causa dos acidentes dsittrénas rodovias
federais no ano de 2014, com um indice de 94%,0seadrincipais
comportamentos associados a essas ocorrénciadtaadéa atencao
(32.28%), a velocidade incompativel (20.90%), araplissagem
indevida (12.33%), a ingestdo de alcool (10.259%) desobediéncia a
sinalizacéo (8.90%) (PRF, 2014).

Dentre as disciplinas que buscam produzir conhettiorsobre as
relacdes entre as variaveis do transito e a ptidaithé de ocorréncia de
acidentes, estd a psicologia e o estudo do conmpenta humano no
transito. Os fatores comportamentais sdo reconfimeidte os maiores
contribuintes para os acidentes de transito (Haffm& Gonzéles,
2003; Hongsranagon, Khompratya, Hongpukdee, Hawhno&
Deelertyuenyong, 2011; Rozestraten, 1988; UlleBeRundmo, 2003).
Monteiro (2004) destaca que hipoteses, suposicdpadigos técnicos
apontam como principal causa de acidentes no toémshamado “fator
humano”. Para a autora ndo esta clara a delimitdedl fator nem
tampouco a extensdo de seus efeitos nas ocorréeiasidentes. Na
tentativa de delimitacdo, no Brasil, estudos terachdo estabelecer
relacbes entre variaveis como agressividade, biidade, raiva,
uso/abuso de alcool, sono, fadiga, uso de medi@gdcomportamento
de risco no transito (Almeida, Trentini, Klein, Magia, Hammer, &
Tesmmer, 2014; Monteiro & Gunther, 2004; Takita@&yeira, Endo,
Oliveira, Mufioz, Yonamine, & Leyton, 2013; ThieleHartmann, &
Soares, 2008).

Ha ainda que se considerar para a delimitacéo ipadamento
de risco no transito, as varidveis ambientais ljgegho, iluminacao,
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clima dentre outras), que, embora estejam preseoesormulario de

coleta de dados de ocorréncias de acidentes desitdrtansdo

negligenciadas nos informes policiais e, por coméega, nas
estatisticas sobre os acidentes de transito (AlmeBkzerra Filho,

Braga, Magalhdes, Macedo, & Silva, 2013). As vaigambientais e
sua relacdo com o comportamento sdo foco de estadBsicologia

Ambiental (PA), sendo a tematica do transito caela wmais presente
nos estudos que integram essa abordagem (Wieséniéada, 2012).

Os aportes da PA sao fundamentais para compreana&cao pessoa-
ambiente, especificamente para o presente estsdelagdes entre o
ambiente de transito e o comportamento de risco.

Tais apontamentos demarcam o0 campo ontoldgico
epistemologico no qual o estudo se insere. A p@aldp conhecimento
em PA busca evidenciar a natureza bidirecional elac@o pessoa-
ambiente e fornecer interpretacdes a fenbmenogades de tal relacao.
A PA assume a posicdo de que ambiente e organigfiiwenh-se e
modificam-se mutuamente e que o comportamento hoimeaciona-se
com o lugar onde este ocorre (Moser, 1998). Altmdrogoff (1987)
apontam perspectivas de analise da relacdo pessnarge, quais
sejam: a individualista (unidade de andlise ceatrad pessoa), a
interacionista (unidade de analise é a pessoa embieate), a
organismica (unidade de andlise composta por etesielanto da
pessoa quanto do ambiente) e a transacionalidi&wacional (unidade
de analise é a pessoa no ambiente). Essas abosdiggaarcam o lugar
da pessoa na relacdo com 0 meio e a perspectit@daduara o presente
estudo é a transacionalista ou bidirecinahde s3o analisados os
intercAmbios entre pessoa e ambiente vistos coma wmdade de
analise composta por ambos, pessoa e ambienten Aasito organismo
quanto ambiente modificam-se mutuamente, assunainwspectiva da
reciprocidade (Altman & Rogoff, 1987; Valera 1996).

® Essa perspectiva epistemoldgica esta intimameslgeionada ao conceito de
affordanceque seré utilizado para compreender o fendmencodportamento de
risco, especialmente aquele que resulta em acilatgetransito. Cabe destacar
ainda, que o esfor¢o na busca dessa relagéo refresea tentativa de entender os
fendmenos do transito pela perspectiva da Psialégnbiental, por meio dos
aportes dos estudos da percepcdo de Gibson (1986).
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A compreensdo do comportamento de risco na relagéo o
ambiente, dentro da perspectiva transacionaligiaz tmplicacdes
metodoldgicas e a necessidade da busca de emba&saguenpermita
estabelecer tais relagdes. O comportamento de migcimansito € um
fendbmeno complexo e multideterminado, influencigalr variaveis
individuais, comportamentais, sociocognitivas, a@ntdis e sociais
(Panichi & Wagner, 2006). Trata do comportament@ gudica a
possibilidade de ocorrer um resultado negativo pagéprio ou para
os outros (Ulleberg & Rundmo, 2003). Dentre asaxeris relacionadas
ao comportamento de risco estdo a idade (Aberg r@nii, 1998), o
género (Laapotti & Keskinen, 2004), as caractedstide personalidade
e estados emocionais (Barthomoleu, 2008; Donovamlauf, &
Salzberg, 1988), o estilo de vida (Moller, 20048na da experiéncia de
conducéao.

O entendimento do comportamento de risco no t@npéra o
presente estudo, considera o ambiente de trarsitiendido como
aquele composto pelos usuarios, veiculos e ambiisite (construido
ou natural), como um dos determinantes do comperitonde risco e
nao apenas como pano de fundo sobre o qual os ém&mdo
comportamento humano no transito ocorrem. Rozestr@i988, 2003)
evidencia que os erros e condicbes de condutopedestres sdo os
fatores centrais para o comportamento de risco, ao&s que
agressividade ou irresponsabilidade, estdo reladmsa problemas na
acdo do condutor ou pedestre. Os estudos de péoeape risco
permitem compreender como a pessoa percebe o ambjasm a cerca.
Assim, buscar-se-4 fundamentar essa relacdo par dasi percepcdes
da pessoa sobre 0 ambiente de transito. A percagasioelacbes do
comportamento da pessoa com o ambiente é tematigaigp aos
estudos de PA. Um conceito, relativamente recené&nda sob foco de
estudos e debates vém sendo discutido como um learpiossivel e
paralelo aos ja percorridos por outros campos qtuelam a percepcao,
o conceito daffordances

Affordancessao oportunidades de acdo que o ambiente propicia
para os agentes a partir de informacgdes disponisise ambiente. A
teoria foi introduzida por Gibson (1966) em umaspectiva ecologica
da psicologia, cujo termo, criado pelo autor, traka percepcao
ambiental de forma direta, remetendo o agenteadirette a uma agao
possivel no ambiente. Isso quer dizer que nao liseelade de
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representagcfes mentais anteriores para que o goemieba as acoes
possiveis, pois para Gibson h& informacao sufieiantambiente para a
percepcdo dasffordances Assim, asaffordancesséo definidas por
propriedades relacionais que emergem da interacdte eas
caracteristicas fisicas e estruturais dos objetass ecapacidades e
organizacao biofisica do agente, seus valorescasen experiéncias
passadas (Jacquet, Tessari, Binkofski, & Borghi220

A relacdo muatua entre organismo e ambiente é, dloaon
(1986) o que caracteriza afordance,resultando em uma gama de
possibilidades de acdo. Afirma, ainda, que as ma@ss e mais
elaboradasffordancesdo ambiente sdo dadas pelos outros animais e,
para nés, pelas outras pessoas. Desta forma podersiderar o
ambiente de transito um local rico daffordances desde as
caracteristicas estruturais do ambiente, como aizgao e o tracado
da via, até as informacgBes geradas por outrosciparites do transito,
como as setas indicativas da intencdo de mudangstdeou conversao
ou a luz de freio.

Associar 0 conceito deaffordances ao estudo sobre o
comportamento no transito pode auxiliar para a @cid da
compreensao da interacdo entre esses fendbmens.d® fidentificar o
estado da arte dos estudos sobre esses fenébmemealitada reviséo
sistematica da literatura e o que se encontroa fescassez de artigos
sobre o tema. Essa revisdo sistemdtica da literdtirealizada até a
data de agosto de 2015, associando os descrit@isrdancé,
enquanto conceito principal a ser utilizado nese&sqpisa como
fundamentacdo para a compreensdo dos fendmenosstado,ecom
outros como “comportamento de risco”, “comportaroeid motorista”,
“transito”, “driver behaviout, “traffic”, “percepcdo de ris¢p “risk
perceptiofi e “hazard, sem delimitacdo temporal. Recorreu-se as bases
de dadosScience Direct, Sagd’ePSICe SciELO por congregarem
periédicos internacionais e nacion@sience Direce Sageindexam os
principais periodicos da psicologia ambienfayrnal of Environmental
Psychologye Environment and Behaviprespectivamente), e as bases
PePSIC e SciELQ o0s principais periédicos brasileiros. Buscou-se
artigos completos e disponiveis gratuitamente paesso. Além disso,
foram excluidos os artigos que tratavam do temaagpmarginalmente,
ou que utilizavam o conceito para compreenséo ttetenémenos do
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transito, como o comportamento de crincas no tidfhse aos
simuladore§ Ao final, a busca resultou em apenas um documento

Trata-se de um resumo expandido de uma apresergagaom
congresso de autoria de Wood, Young e Murray (200@ulado
“Affordance perception and safety intervention”, goal os autores
justificam sua proposta de intervencdo na sindlizag partir do
conceito deaffordancecomo estratégia para um transito mais seguro por
meio de varias consideracdes sobre comportameatosaguros, como
usar o celular, falta de nocdo de distancia, idaddificuldade de
percepcdo. Contudo, ndo h& maiores detalhes quenitger
compreender como se daria tal intervengdo nem tacopoomo 0sS
autores fundamentam sua proposta. Os autores apensideram que
essa poderia ser uma alternativa para a seguranga v

Assim, entende-se que a relevancia cientificaficastse pela
producdo de conhecimento em uma &rea cuja neocdssika novos
olhares se faz urgente, dadas as consequénciasesgrao
comportamento de risco que podem resultar em aeiddm transito.
Essas consequéncias tornam a relevancia sociah amais evidente,
uma vez que prevenir e mitigar a ocorréncia deeatéd de transito
significa, também, a diminuicdo do numero de pessemvolvidas
nessas ocorréncias, repercutindo diretamente esiGgseecondmicas e
sociais.

A pesquisa foi organizada de forma a instaurar dieaussao
sobre o comportamento dos motoristas no ambienteddsito, dentro
de uma perspectiva ecoldgica da psicologia ambjepta meio da
Teoria dasAffordancesonforme apresentada por James Jerome Gibson
(1966). O tema dasffordancesenquanto conceito que pode ser
utilizado nos estudos pessoa-ambiente, vem sendizadd no
Laboratorio de Psicologia Ambiental (LAPAM) da Uergidade
Federal de Santa Catarina (UFSC), como propostagrgender como
as pessoas percebem seus entornos e a partiadessono ambiente. O
LAPAM tem como foco estudos nas tematicas caratieas da
Psicologia Ambiental, ressaltando as relagbes @ssops com seus
entornos. Portanto, entende-se que esta pesquesa e acordo com
tais objetivos e inserida no escopo de estudos athoratorio. A
perspectiva ecolégica que norteia 0os aspectosctsirtem como sua

® Ver mais em Morrongiello, Corbett, Milanovic, PyreVierich (2015).
”\er mais em Ksontini, Mandiau, Guessoum, e E2045).
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principal base, as inter-relacbes entre agentemi@eates, portanto,
também em acordo com os estudos da PA.

Tendo em vista a explanacdo realizada, o estudposto
pretende buscar compreender as relacbes entre roponentes do
ambiente de transito e o comportamento de riscom@toristas. O
conceito deaffordance de Gibson representa uma alternativa para
compreender o comportamento de risco em motorigtas,enfatiza os
aspectos ambientais como fundamentais para a detedo das acoes.
Tal compreensdo pode possibilitar um olhar difdegtec para os
chamados “fatores humanos” dos acidentes de tansiplicando o
ambiente fisico nessa concepcdo e permitindo pesstaatégias de
intervencdo, sobretudo a elaboracdo de programasiutsacdo para o
transito que de fato atinjam o publico ao qual estidam. Além disso,
permite a inser¢do multidisciplinar dos psicélogpse estudam o
comportamento no transito, nas decisées politicies engenharia sobre
as vias publicas e seu entorno.

Pretende-se, ainda, que o produto final da pescpiiga para
ampliar a discussao sobre a forma como esta oggmiz estruturado o
sistema viario e que possa auxiliar os gestoreégidsito, seja no campo
da engenharia de trafego, seja no campo politigegnsar esse espaco
com um olhar que leve em conta a percepcao doiasédrdecorrentes
publicacbes poderdo contribuir como aporte cieatifnecessario a
discussdo de novas estratégias para a seguramiga e/i@onseqiiente
reducédo de acidentes de transito.

A partir do exposto as questdes norteadores dauigasgao: a)
Ha relagcdo entre as caracteristicas da via, tantwaturais (geografia,
clima etc) quanto as construidas (cobertura asfialSinalizacéo etc)
com a ocorréncia de acidentes de transito?; by @saielacdes entre as
caracteristicas individuais, historico de infracb@suultas) e de
envolvimento em acidentes de transito com o corapwhto do
motorista e a percepcdo affordance8; c) E por fim, a teoria das
affordancegle Gibson pode representar uma alternativa de re@mgao
do comportamento dos motoristas, especialmenterpadamento de
risco?
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2 OBJETIVOS

Considerando o acima exposto, busca-se produzirecimento
que possibilite compreender a relagédo entre a peficedasffordances
do ambiente de transito e o comportamento de rsnomotoristas
(objetivo geral). Para alcancar tal objetivo buseaa:

a)

b)

c)
d)

e)

identificar e caracterizar os locais com maior ni@me
ocorréncia de acidentes de transito, na regidorateda
cidade de Florian6polis-SC;

identificar asaffordancespresentes nos locais com maior
ndmero de ocorréncia de acidentes de transito e as
percebidas pelos motoristas;

relacionar asffordancegpercebidas pelos motoristas com o
comportamento de risco;

relacionar as caracteristicas séciodemogréaficas @mm
affordancegpercebidas e com o comportamento de risco;
identificar as possiveis relagbes entre a percemio
affordances dos ambiente de transito, as caracteristicas
sociodemogréficas e 0 comportamento de risco.
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3 FUNDAMENTACAO TEORICA

3.1 A Psicologia Ambiental — pressupostos epistemgicos de
pesquisa

A definicdo de Corral-Verdugo (2015), demarca acdtsgia
Ambiental como a disciplina que estuda a influémoiztua de fatores
ambientais e comportamentais. Essa influéncia métuaucial para
Gifford (2014), que destaca que estamos todospocados nos lugares,
em camadas de lugares que podem ir do quarto, dicicedrua,
comunidade e regido. Para o autor as pessoas @ & seu entorno,
nao apenas as estruturas construidas, mas assatura

, COMo a terra, a agua e outras formas de vidsse entorno, por
sua vez, também molda as pessoas.

Foi na década de 70 que surgiram o0s primeiros estud
sistematizados sobre as relacBes entre os serembsos ambientes
fisicos e os problemas ambientais, com o objetigobdscar novas
formas de atuacdo e producdo do conhecimento sds@Es relacdes
(Bassani, 2004). Moser (1998) destaca que a PActeno tema central
asinter-relagBesentre as pessoas e 0 meio ambiente fisico e secial
nao apenas a®lacdesentre esses elementos, estudando a pessoa em
seu contexto. Trata da reciprocidade que € elerm@raee na PA, pois
entende-se que pessoa e ambiente influenciam-seamente, sendo
este o primeiro pressuposto de pesquisa. Guntl@&3)2aponta essa
relacdo de reciprocidade, destacando que o eskpacia Psicologia
Ambiental é estudar como o comportamento impaetaloiente e como
0 ambiente impacta o comportamento, ndo de formakada, mas
integrada.

Abordar a relagdo pessoa-ambiente de forma intaegéadutra
caracteristica da PA. Essa integracdo refere-sarseim holistica de
tratar das inter-relagbes estabelecidas nesse xtmn{®Viesenfeld,
2005). Por holistico, entende-se a unidade pessb&ate, ndo como
partes separadas, mas como um todo integrado, arefgdlise esta
situada em ambos. A esse respeito, Uzzel (20088§) afirma que
“ndo é possivel compreender o uso do ambiente farsagéncia
humand e o mesmo ocorre quando se trata de analisar buseano,
destacando quendo é possivel apreciar completamente as percepcgdes
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atitudes e agdes, tanto dos individuos quanto dqzog, divorciados de
um contexto sécio-ambiental

As interrelacdes pessoa-ambiente devem ser coasi@éen pelo
menos quatro dimensdes, pontuadas por Moser (2060fr)o as
dimensdes fisica, social, cultural e temporal, teadiimensao temporal
particular importancia, pois pode ser entendidanaemo tempo como
referéncia ao passado e proje¢cbes de futuro. Bgvassdes conferem
complexidade e dinamizacdo as inter-relacdes pesmb&nte nos
diferentes niveis ambientais. Os niveis ambierdd® uma forma de
analisar a relacdo entre percepcles, atitudes epartamentos
individuais e comunitarios em relagdo aos contefitisos e sociais. O
autor destaca quatro niveis dessa interrelaca&alividual —
microambiente, espaco privado (residéncia, local tdabalho);
vizinhanca-comunidade— ambientes compartilhados e espacos
semipublicos (condominios, parqueisidividuo-comunidade- espacos
publicos e intermediarios (hospitais, cidadeskoeial — ambiente de
uma forma global, referindo-se tanto ao ambientiirab quanto ao
construido. Estabelecer niveis e dimensbes paestaslos tedricos e
planejamento metodolégico, ndo muda o foco doslestam PA, como
lembra Bassani (2004) destacando que o fundamesdgbesquisas sdo
as caracteristicas da relacdo pessoa-ambiente,0 sen@mbiente
estudado em relacdo a sua funcdo nas interacdeaiss@ nas
necessidades humana e ndo o ambiente fisico em si.

A partir da proposi¢do da PA como area que estadeaasacdes
entre pessoas e seus entornos, algumas consided®aan ser feitas.
A PA estuda essas relacdes no contexto natural elade ocorrem,
vistas como uma totalidade (ontologia). Busca adotais relagbes de
maneira holistica (metodologia) incorporando digerperspectivas
tedricas (epistemologia) (Weisenfeld, 2005), o lipgeconfere o carater
interdisciplinar. Interdisciplinaridade, alias, peate desde a formagéo
da PA enquanto campo de conhecimento especifico refreouna

8 A formacdo da PA enquanto campo do conhecimeritoofostituida a partir de
dois grupos com raizes tedricas distintas, umarete outra interna a psicologia.
Nas areas externas Bonnes e Secchiaroli (1995})ifidaram trés tendéncias:
Arquitetura e Planejamento Urbano (interessandoeteacdo das edificacbes sobre
o comportamento humano), Geografia (estudando el piys fatores socioculturais
nas configuracdes de ocupacdo dos espacos, intluEmias como cognicdo
espacial e percepcdo ambiental como mediadoresndenida pessoa-ambiente) e
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producéo do conhecimento. A produgédo do conhecomemt PA busca
evidenciar a natureza bidirecional da relacéo eastbiente e fornecer
interpretacbes a fendbmenos derivados de tal rel#gume a posicao
de que ambiente e organismo definem-se e modifsEmutuamente e
que o comportamento humano relaciona-se com o g este ocorre
(Kuhnen, 2009; Moser, 1998), sendo este 0 segunessyposto de
pesquisa.

N&o obstante tal multiplicidade, Altman e Rogo®&Y) apontam
quatro formas de interpretar e analisar a rela@ssga-ambiente: a
individualista, a interacionista, a organismica gistémica e a
transacionalista. A perspectiva individualista teomo unidade de
andlise a pessoa, seus processos mentais, cataaericognitivas e
tracos de personalidade, dando papel secundadcdaveis ambientais.
Na perspectiva interacionista a unidade de and#lise pessoa e o0
ambiente como entidades separadas, uma exercdiunaia sobre a
outra, se interrelacionando, tendo como objetiboigca das relagdes de
causa e efeito, estudando o fendmeno por meio desistema
associativo de antecedentes e conseqiéncias. peptva organismica
considera o0s sistemas din&micos e holisticos nasds gqpessoa e
ambiente constituem complexas e reciprocas relagde8uéncias. A
unidade de andlise é composta por elementos tampessoa quanto do
ambiente, cujas interagbes s@o consideradas comodomue é mais
do que a soma entre as partes. Essa perspectivaeagsie 0 objetivo é
a estabilidade entre pessoa e ambiente e considerassa relacéo é
direcionada em funcgéo de principios e leis teléoimque o governam.
Essas trés perspecitvas tem como modelo de filosidi ciéncia o
positivismo, no qual o observador pode distanaae-ser objetivo em
relacdo ao fendbmeno estudado (Valera, 1996).

Na perspectiva transacionalista, pessoa e ambiernteam um
sistema no qual ndo se pode mais isolar as pArtasdade de analise é

Ciéncias Bio/Ecologicas (preocupando-se com o padpsl seres humanos nos
problemas ambientais). No ambito interno, as gesst@lacionadas ao ambiente
despertaram interesse em areas especificas dalog&icodestacando-se como
importantes contribuintes para a formacao da P#aaticGes tedricas da Psicologia
da Percepcao, definindo o ambiente em termos §iscperceptuais, e a Psicologia
Social, cuja perspectiva € mais molar, ou sejatax® as relacdes humano-
ambientais com base nos fenémenos grupais.
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a pessoa no ambiente, investigada ndo de formadesomas inserida
em um contexto, onde a pessoa responde as condig@iEentais e
também influi sobre o ambiente, modificando-o tamb@-elippe &
Kuhnen, 2012). Admite-se que ha reciprocidade emessoa e
ambiente, ou seja, tanto o0 ambiente exerce infla&uabre as pessoas,
guanto estas influenciam o ambiente no qual estderidas. Assim,
tanto organismo quanto ambiente modificam-se mudmdéen assumindo
a perspectiva da bidirecionalidade, onde pessaabgeate constituem
um sistema integrado do correlacdes. A compreetiegsa dindmica é
gue permitira o entendimento dos diferentes asped® relagcéo
humano-ambiental. Nessa perspectiva, o fendbmenodakt &
parcialmente definido por certas qualidades dorobder.

A maioria dos estudos estd inserida ainda na pgirepe
interacionista, como destaca Valera (1996), calemdaima filosofia da
ciéncia positivista, dando énfase a objetividadepoasibilidade de
replicacao dos estudos, a generalizacdo e predi¢iicsca de principios
e leis universais. O autor destaca ainda que asBemn transicéo para
a perspectiva transacionalista, mais molar, sengesaoa vista como
agente social que constréi significados de lugadutamlos pela cultura
e pela sociedade.

Vale destacar que embora a PA venha buscando peptva
transacionalista, onde organismo e ambiente sdaunidade de analise
inseparavel, cabem ainda questdes quanto as pidsslbs e limitacdes
metodoldgicas para alcancar tal objetivo. O foce éstudos estaria ha
relacdo, e ndo no organismo ou no ambiente. Estaadoelacdo,
ambiente e organismo deixariam de existir enquanidades isoladas,
podendo apenas ser analisados na relagdo entreAslelimitacdes
metodoldgicas sdo consideraveis, mas é preciscétandestacar que tal
foco nas interagBes, pode ser dado aos resultadestaidos especificos.
Assim, pode-se entender o porqué de os estudossuemmaioria,
buscarem explicar os fenbmenos em termos de umspgmiva
interacionista, de carater positivista. Ndo obstanfalta de referéncias
claras a perspectiva transacionalista nos estudagsaCorral-Verdugo
(2005), destaca que o pesquisador pode ter umarpaadsansacional,
uma vez que mesmo que a hatureza dindmica da dgelpessoa-
ambiente seja reconhecida, os estudos tenderduilagiar apenas um
aspecto dessa relacao.
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Considerando tais perspectivas, pode-se dizer & asta em
transicdo, de uma antropologia tradicionalmentetivaea onde o
organismo era visto como reagindo a estimulos do mevice-versa,
para uma antropologia de tendéncia ativa e, acertadb, transacional.
Essas duas perspectivas se desdobram em epist@nokagnbém
distintas. A perspectiva interacionista é realistagde o pesquisador
distancia-se do fenbmeno para que a realidade paoalgonhecimento,
seguindo o modelo de filosofia positivista. Por sea, a perspectiva
transacionalista admite que o conhecimento é pareide definido e
construido por certas qualidades do observadogdontomo parte do
evento. Ittelson, Proshansky, Rivlin, e Winkel (2D@ Pinheiro (2003),
a esse respeito, destacam que o pesquisador estbinD ambiente e
isso pode significar influenciar e ser influenciagelo contexto da
investigacdo. Assim essa perspectiva € mais caimstigta ou como
recentemente tem-se destacado, uma epistemologlidagea (Steil &
Carvalho, 2014).

Epistemologia ecoldgica € uma expressdo que bugmga
autores de diferentes opcgdes tedrica e origengpliisres, que tem
como ponto em comum a busca pela ruptura de ds/ehsalidades —
como natureza e cultura, mente e corpo, individsoctedade, sujeito e
objeto — por meio de conceitos e pistas consiseioferecendo bases
conceituais eficazes para a compreenséo das relagde o ambiente
desde um outro ponto de partida” (Carvalho & St2D13, p.59).
Carvalho e Steil (2013) e Steil e Carvalho (201gprdam alguns
autores como destaque para o que consideram umadguéecoldgica
que contribui para novos acessos e compreensdaaddomndentre eles
estdo Henrique Leff, e a epistemologia ambientdames Gibson e o
conceito deaffordanced este ultimo referéncia para a compreenséo do
fendbmeno estudado nesta pesquisa, cuja teoriardepgéo basedada
nas relagdes entre apercepcao dos ambientes @esscagrespondentes,

® Os autores destacam ainda Tim Ingold, e o concitpercepcdo que ganha os
sentidos de habitar e do engajamento do sujeito @onundo, o conceito de rede
sociotécnica de Bruno Latour, a reflexdo de IsaB#degers sobre uma ecologia da
pratica, o paradigma da corporeidade (embodiendenthomas Csordas, o conceito
de mente ecoldgica de Gregori Batson, Donna Haravaysuperagdo da ideia de
artificio e natureza e o conceito de comportamamntbiental de Irving Halowell.
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configuram-se como o terceiro pressuposto dessguisas Assim, 0s
autores recortam como epistemologias ecolégicas,

“uma categoria necessariamente plural e que remnete espaco
epistémico cuja poténcia é abrir horizontes de ceemsao
diferentes daqueles ordenados pelas dualidadesionadas e
pela externalidade de um sujeito cognoscente hurnfanaodo
mundo, da natureza e independente de seus objetos d
conhecimento” (p. 59).

Pode-se entdo compreender a insercdo deste tratbafitio de
trés pressupostos principais de pesquisa: inseeeasema perspectiva
sistémica/transacional da epistemologia ecologijeayilegiando o
estudo da relagdo pessoa-ambiente, no caso especifi motorista-
transito ou motorista-ambiente de transito, porondei um novo olhar: o
conceito deaffordancesno local onde esses fenbmenos ocorrem. A
compreensdo dessa relacdo se dara por meio deelestaiento de
associacoes entre o comportamento de risco em ista(entendido
sob a perspectiva de erros, lapsos e violagOesramsitb) e as
affordancegpresentes no ambiente de transito.

3.2 Ambiente de transito e comportamento de risco

O comportamento humano no transito € complexo eleawma
série de variaveis relacionadas aos diferentesctaspelo fenémeno,
estando diretamente relacionado a possibilidadeoc&réncia de
acidentes (Marim & Queiroz, 2000). Estes, por sea, vmpdem a
sociedade uma pesada carga social e econbmica. nDbss
estratégias que mitiguem os sinistros de transitongeio da producao
de conhecimento sobre as variaveis envolvidas podéiar em uma
gestdo mais eficiente desse espaco. Assim, conluscdéatores que
afetam a probabilidade de ocorréncia de acideptasstdo um campo
investigativo ha décadas, e que esta longe degssaesenvolvendo:
condutor; via e ambiente viario; e veiculo (Co2t,5).

O entendimento do comportamento de risco no ti@npdra o
presente estudo, considera o ambiente de tramgitlédcomposto pelos
usuarios, veiculos e ambiente fisico (construido natural), cujas
iinterrelacbes sdo determinantes do comportameatasdo, sendo o
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ambiente fisico considerado ndo apenas como parfande sobre o
qual os fenbmenos comportamentais ocorrem. Tarmongortamento
do condutor quanto a consisténcia dos tracadosvidasdevem ser
fatores investigados (Costa, 2015; Moraes Netol.et2812), junto
aqueles que podem influenciar o comportamento diedutores como a
impulsividade e a busca por sensacdes (Pasa, 2843)abilidades
sociais (Gongalves da Silva, 2015) e os fatorefoséandmicos e de
habilitacao (Schimitz, 2013).

Os estudos que objetivam produzir conhecimento esabr
comportamento humano no transito buscam aprofuadaguestdes
relativas a interacdo entre os diferentes agemdsadsito (motoristas,
pedestres, passageiros etc) e o ambiente viaoougando especificar
condutas e variaveis comportamentais e/ou ambgegta possam ser
associadas aos acidentes de transito ou aos osrttit trafego (Gueho,
Granie, & Abric, 2014; Veiga, Pasquali, & Silva, @) Winter &
Dodou, 2010). Os comportamentos de risco, ou degacapazes de
colocar as pessoas em risco no transito, podem reségionados aos
erros e violacdes de condutores e pedestres (Benardall, Haigney,
Bensiali, & Al-Falasi, 2007; Ozkan, Lajunen, DogouyYildirm, &
Coymak, 2012).

Com o intuito de compreender as condutas arrisqamasntexto
de transito, diversos estudos tém sido realizaddsesos erros e
violagdes de condutores (Bener, Crundall, HaigBansiali, & Falasi,
2007; Haghi, Ketabi, Ghanbari, & Rajabi, 2014; he#Mejias et al.,
2012; Reason, Manstead, Stradling, Baxter, & Cathpb@90; Young
& Salmon, 2012). Enquanto dirigem, muitas das agiesisco dos
motoristas sdo conscientes, violacdes da regra tmaseativamente,
enguanto outras séo o resultado de erros devigasas fatores, como
a inexperiéncia ou a desatencdo (Cordazzo, Sciilfaric, & Ross,
2014). Intencionais ou nédo, esses erros e violagdesibuem para a
ocorréncia de acidentes de transito (Stanton & @ali2009).

Violagdes séo definidas por Reason, Manstead, IBigadaxter,
e Campbell (1990) como agdes intencionais visanitdriagir uma lei
ou codigo de comportamento socialmente aceitoartemte regido. As
violacdes sdo acbes deliberadas na execucdo deitetda conduta no
transito, contrariando as normas vigentes, comng@k de risco a
seguranca de si mesmo e dos demais usuarios dasvexemplos mais
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comuns sao excesso de velocidade e conducdo sofiuéncia de

drogas ou alcool. Em contraste, os erros foranmidiefs como fracassos
no planejamento de ac¢des que terminam em um rdsul@sperado.
Estdo mais relacionados, portanto, a falhas noepsagnento correto
das informacdes inerentes a direcdo segura, e gjueferem mais as
funcdes cognitivas do motorista. Os erros sao $atleajulgamento ou
tomada de decisdes, como subestimar a velocidadmdeiculo que se
aproxima, podendo estar associados a riscos nsittrada os lapsos,
sdo acdes que nao foram planejadas (por exempéw,ds limpadores
de vidro ao invés dos farois), podendo estar mtacios também com
falhas de memoria (por exemplo, esquecer o trajetoleva ao lugar
onde se pretende chegar ou trancar as chavesrod. car

Dados os numeros relacionados aos acidentes dstdr&naos
impactos sociais e econdmicos que eles represehtam,necessidade
de ferramentas que possam contribuir para medis&ssnportamentos.
Uma ferramenta em patrticular, vem sendo utilizadaldgerentes paises
do mundo ha mais de duas décadaBriver Behaviour Questionaire
(DBQ), desenvolvido por Reason et al (1990) como redultée seus
amplos estudos sobre o erro humano.

Trata-se de uma ferramenta que busca identificavadiar a
frequéncia de comportamentos de risco executadastdua conducao.
Por meio de uma meta-analise, Winter e Dodou (20a0¢stigaram a
relacdo entre os erros e violagbes e o0 envolvimemnto acidentes.
Identificaram 174 estudos que utilizaram o DBQ ema totalidade e
buscaram evidéncias de correlacédo de acidentegedatados e erros e
violacdes de transito encontrados como resultadguastionario. Ao
final, apds excluir aqueles que ndo se encaixava® critérios
estabelecidos pelos autores, restaram 76 estudofedos quais, 70
apresentaram essa correlacdo nos resultados. @srefatbs de
envolvimento em acidentes de trnsito estavam @skiscao erro em
32 estudos e as violagbes em 42. Identificam qee €& um dos
instrumentos mais utilizados nas pesquisas sobmgpadamento de
motoristas, dado corroborado por Wahlberg, DoKljree (2011).

Os fatores comumente associados ao comportamentscdeno
transito sdo os aspectos sociodemograficos e socibmicos, a
exposicao as contingéncias do transito, a expéaiéacconducdo de um
veiculo e as caracteristicas relacionadas ao foagiento da
personalidade. Por sua vez, os comportamentossde podem estar
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associados ao excesso de velocidade, dirigir sefieito de alcool e/ou
drogas, ultrapassagens arriscadas, uso de teleébular ao volante e
desrespeito a sinalizagdo (Pasa, 2013). Relacienatts dados
sociodemograficos, Winter e Dodou (2010) identifita que o0s
homens tendem a cometer mais violagfes as leigadsitb do que as
mulheres, que por sua vez, cometem mais errosd@&sapontam ainda
que os homens estdo mais propensos a excederites lia velocidade
e a dirigir sob efeito de alcool ou drogas.

E a partir da andlise dos erros, lapsos e violagéssondutores
gue pretende-se lancar o olhar da perspectivagicalde entendimento
das interagBfes humano-ambientais para buscar cengae o
comportamento dos condutores que podem ser caracdkes como de
risco. Rozestraten (1988, 2003) evidencia que s e condi¢cdes de
condutores e pedestres sdo os fatores centrai® gan@portamento de
risco, que, mais que agressividade ou irrespondatié, estdo
relacionados a problemas na ac¢do do condutor opedestre. Os
estudos sobre o comportamento de risco permitenpre@nder como a
pessoa percebe o ambiente que a cerca e como ageiradessa
percepcdo. Ao longo da historia, varias teoriascémasn explicar o
comportamento de risco, visando intervencfes qdegagém minimiza-
los a fim de impactar positivamente nas estatistiba AT, ou seja,
buscando a reducéo dessas ocorréncias.

No ambito da psicologia, tradicbes de pesquisantist tém
tentado explicar as diferencas individuais no camapoento de risco e
envolvimento em acidentes de transito. E reconbecjde fatores
humanos podem contribuir para o envolvimento emeaites de transito
(Ferraz, Raia Junior, & Bezerra, 2008; Grayson &ybdéek, 1988;
Rozestraten, 2003). Consequentemente, uma varietiadstudos tém
sido realizados com o objetivo de identificar asiaxeis que podem
estar associadas aos comportamentos de risco gogeen resultar em
acidentes de ftransito. Diferentes perspectivas cama@sicologia
cognitiva, da personalidade e psicologia social téntado explicar as
diferencas individuais na assuncdo de riscos e lmento em
acidentes de transito. Pesquisas cognitivas terdicimaalmente
estudado variaveis como a gestdo das capacidadeatededo e
processamento de informagdes, enquanto as pesqeigessonalidade
tem centrado suas investigacGes no valor preditieo tracos de
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personalidade. Ao mesmo tempo, a pesquisa em pgiaaocial tentou
explicar as diferencas nos comportamentos de @ssavolvimento em
acidentes no ambito dos modelos de cognicdo sd¢tibdberg e
Rundmon, 2003).

Uma das primeiras teorias para explicar o compamon de
risco foi a teoria da “propensdo ao acidente” demEa e Chambers
(1939, citado por Hullberg e Rundmo, 2002) queatratdo papel dos
tracos de personalidade em acidentes de transt@au@res sugeriram
gue a maioria dos acidentes de transito fosse daysa um pequeno
numero de individuos que possuem certas caraitasistde
personalidade que os tornam mais propensos a severm em
acidentes de transito. Apesar da dificuldade eabektcer a associagcéo
entre caracteristicas de personalidade e envoltimam acidentes de
transito, pesquisas atuais tem demonstrado algeomslacbes entre
impulsividade e comportamento de risco no transiborer por aventura
e infracbes (Araujo, Malloy-Diniz, & Rocha, 2009).

Dentro da abordagem da cognicéo social, destaeatseria da
acdo racional / comportamento planejado (Ajzen,8198jzen &
Fishbein, 1980), que embora ndo tenha sido desadaol
especificamente para a aplicagdo no transito, tdom feequentemente
aplicada para estudar os determinantes do compamtarde risco nesse
contexto. De acordo com esse modelo, variaveis catimde,
percepcéo de risco, normas sociais e controle cdampental percebido
sdo determinantes centrais do comportamento. @dassgue adotam
esse modelo evidenciam uma correlagcéo entre agegie a exposicdo
a comportamentos de risco no transito ao envolvimem acidentes
(Ulleberg & Rundmo, 2002; West & Hall, 1997).

Voltando-se para a andlise dos conflitos de trafagalécada de
1950 e 1960 predominaram os estudos em profundidsdes estudos
analisavam detalhadamente os acidentes buscanddifitde as
possiveis causas. Dentre as conclusfes esta & aes datores humanos
sdo uma das principais causas desses acidentess{ften, 2001). No
mesmo periodo, contribuicdes significativas foraadat pelos estudos
sobre o processamento da informacdo (Bertalanfdy,31 Kantz &
Kahn, 1987; Stradling & Parker, 1996). Nessa alggdaas pesquisas
sobre o ato de dirigir se voltaram para a capaeidempnitiva do
motorista, sendo o0 processo caracterizado por stapee incluem a
atencdo, a percepcéo, a decisdo e a agdo. Linstagdprocessamento
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das informacgBes pelo motorista, ou seja, na capdeighara atender,
perceber, tomar decisdes e responder, poderiararcauss e contribuir
para o envolvimento em acidentes (Ranney, 1994).

Panichi e Wagner (2006) destacam que as falhas no
processamento de informacdes foram consideradaspriasipais
explicagbes para os acidentes de transito duradézada de 1960. As
dificuldades dos motoristas de processar os muodtigstimulos das
situacbes ambientais de trafego foram sugeridasocamm dos
problemas gerados por esse modelo, focalizando poimgipais causas
dos acidentes de transito os fatores externos, ssulamdo as
habilidades individuais no manejo das circunstang@mtrafego.

A teoria da homeostase de risco (Wilde, 1982) sooyeo uma
tentativa de dar conta dessa dicotomia que seguwafia busca de
explicacbes para o entendimento do risco. Em sodateo autor
dispensa atencao especial a dois itens: niveloagaiivel percebido de
risco. Para o autor, os individuos buscam certo gtano de risco,
considerando-o como risco aceitavel, toleravel oetepdido. Cada
motorista busca um certo nivel de risco, algun#taawo e expondo-se
a niveis maiores do que outros. Para esses coadutam alto nivel de
risco, a busca de riscos e de sensagfes aumerntzbabiidade do
envolvimento em acidentes. Essa é uma caracterisi#s comumente
encontrada em jovens, geralmente associada adialexperiéncia e a
imaturidade, tornado-os mais propensos ao envohionem acidentes
de transito.

E sobre os jovens que a teoria da conduta probbEnaessor
(1987) se debruca, sendo destacada por PanichigaeNé2006) como
uma perspectiva psicossocial para o entendimentomni@ucdo de risco,
investigando problemas de comportamento entre gviacluindo no
modelo a conduta de risco no transito. Nesse mpdel®
comportamentos “problema” estéo inter-relacionagl@snstituem uma
sindrome geral de comportamentos de risco a sagigevdm, sendo
influenciadas por trés sistemas: o sistema de palidade e o sistema
do ambiente percebido, constituidos por variavescogsociais,
incluindo influéncia dos pares e da familia; e stesha da conduta,
caracterizado pelo comportamento propriamente digstando
relacionado a insercdo em grupos pro-sociais owialees (Jessor,
1987).
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A causal accident theorg outra teoria abordada nos estudos
sobre o comportamento no transito, afirmando queéso conhecer as
causas em detalhes, dos acidentes de transito,ppdea preveni-los
efetivamente. As pesquisas que utilizam essa t&ariacomo principais
resultados, a conclusdo de que o0s acidentes desitdrasao
multideterminados, sendo que os fatores humanasigalmente os
erros que ocorrem no transito, os principais fat@ssociados a essas
ocorréncias (Elvik, Haye, Vaa, & Sgrensen, 200@nakystems theory
ou epidemiological theoryos acidentes de transito resultam de
desajustes dos sistemas que complée a complexidadambiente
viario. Assim, um erro no transito estaria parcite relacionado ao
projeto da via, cujas caracteristicas diferem @pacidades do usuario.
Assim, a solucdo seria modificar componentes téendo sistema de
transporte, minimizando os desajustes do sisteiik @& al., 2009).

Pode-se perceber que nas teorias supracitadaderénma ao
ambiente fisico, cultural e historicamente congtidyou se da de forma
apenas marginal, como pano de fundo sobre o quabroportamentos
ocorrem, ou, como nasystems theoryexcluem a percepgdo e
comportamento do condutor como fatores relacionadosisso,
postulando que a solucéo estd apenas na modifieat@ural das vias.
Mas uma nova perspectiva de analise traz o amb@nmt® elemento
fundamental para as a¢fes, sendo estas determipeldasinformacdes
presentes nesse ambiente, a teoria affigsdancesde James Jerome
Gibson (1986). Assim, recentemente, esse modeloodgreensdo da
percepcédo e sua relacdo com as acles das pesjaaselas seguras ou
de risco, vem se destacando como uma alterativaa quampreender as
inter-relages entre as pessoas e seus entornos.

A teoria das affordances pode ser entendida como um
contraponto a visdo representacionista da percepgdgual aspectos da
memdria e representagcdes mentais sdo necessggasepcao do meio,
sendo a percepcdo mediada por essas representAc@esspectiva
gibsoniana é externalista, considera que a percepgdrre de forma
direta, necessitando apenas das informacdes jandN&is no meio para
que o agente identifique as possibilidades de pgdiciadas pelo seu
entorno (Withagen & Chemero, 2012).

A partir do conceito daffordancesde Gibson (1986) é possivel
pensar 0 comportamento de risco como uma acdo esdta da
percepcdo dasaffordances disponiveis no ambiente. Ou seja, 0
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comportamento de risco esta diretamente relaciogadmformacdes
disponiveis no meio e a percep¢cdo dessas informgude parte dos
agentes que estdo inseridos e interagindo commesite No ambiente
de transito, estariam, portanto, relacionadas Ewsemitos que compde
esse sistema: pessoas, vias e veiculos. Cabentportetalhar essa
teoria, destacando os principais conceitos questit@em.

3.3 A Teoria dasAffordances

Affordanceé um termo criado por James Jerome Gibson (1966),
psicélogo da percepgéo, cujo foco de estudos eutagdes tedricas foi
a percepcao visual. O termo se refere as infornsag@e o ambiente
oferece ao organismo com o qual estd em interagdesar de Gibson
tratar da teoria daaffordances em muitos momentos utiliza o termo
enquanto conceito. Entdo, cabe esclarecer qudessia € constituida
do conceito daffordancese outros conceitos que serdo detalhados ao
longo deste topico, e que incorporam esta teorig.affordances
implicam a relagdo do organismo que percebe coniloaque é
percebido, seja um objeto, uma pessoa, um animglialguer elemento
do ambiente. Na definicdo de Gibson (1986, p. 182ducdo nossa),

As affordancesdo ambiente sdo o que aléereceao animal, o
gue elepropicia oufornece seja benéfico ou prejudicial. O verbo
propiciar (to afford’® é encontrado no dicionario, mas o
substantivoaffordancendo. Eu o construi. Eu quero dizer com
isso algo que se refere a ambos, ao ambiente imalade uma
forma que nenhum termo existente faz. Ele implica a
complementaridade do animal e do ambiente (énfasesiginal).

A relagdo mutua entre organismo e ambiente € caaeteriza a
affordance,resultando em uma gama de possibilidades de &géo.
outras palavras, pode-se dizer que o ambiente éofientador” de
possibilidades de acdo que o “percebedor” podedmucaptar, e que
isso ndo muda a caracteristica daquele determirtdgeto, nem

0 paréntese nosso.
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tampouco de suaaffordances Tome-se como exemplo uma cadeira,
gue pode ser utilizada por um adulto para senpar @ma crianga como
mesa para desenhar, ou por qualquer pessoa coleopapd amarrar 0s
sapatos, ou mesmo como escada para subir e pregauadro na
parede. Essas sao diferenéfordancesgue a cadeira oferece, sendo a
possibilidade de sentar, de utilizar como apoi@ @afolha de papel ou
para os pés e para subir, as agbes possiveis. Qaieperceber a
affordancee agir em decorréncia dessa percepgdo é o orgamsmo
com ela esta interagindo e as diferentes possibiig de acdo ndo
mudam o fato de que, se ninguém interagir comaoelatinuara sendo
uma cadeira, ou seja, preservara suas carac@sistiicas estruturais.
Nesse sentido, pode-se entender que o conceitaffdedance foi
concebido por Gibson para se referir ao fato deegpercepc¢éo visual
do ambiente ndo é apenas a percep¢ao passivaadesatmmo tais, mas
a percepcao direta das acdes possiveis que o atisempode realizar
com eles.

Gunther (2003) destacaaffordancee a mobilidade como cernes
dos estudos pessoa-ambiente, identificando nessé te elo que
possibilita a reciprocidade entre estes. Entendeobilidade como o
movimento que a pessoa faz de acordo coaffasdancesio ambiente,
ou seja, de acordo com o0 que 0 ambiente oferece. d¥a a relacdo
entre 0s espagos fisicos e as pessoas constjielseomportamento da
pessoa frente aaffordances isto é, pela mobilidade do organismo
frente ao que Ihe é oferecido. Conclui, pontuang®‘@o mesmo tempo
em gue cada individuo tem sua consciéncia e relem&oo ambiente o
mesmo tem suadfordancesndependentes do individuo” (p. 279).

Por ser relacional, ndo é possivel mensurafferdance nem
tampouco entendé-la pelos parametros da fisicicivadl (Gonzales,
Nascimento, & Haselager, 2004) Gibson acreditava guambiente
entendido pela 6tica da fisica ndo proporcionava quadro de
referéncia proprio para a percepg¢éao visual (McGeeadHo, 2000), pois
0 estudo da percepcgdo visual do animal isolado rdbiemte que é
percebido resulta em falsos entendimentos. Aldgdaaque o mundo é
percebido no nivel de substancias, superficiesie, maao no nivel de
particulas e atomos. Prop0s que o que o agentelygeéca combinagéo
de meio, superficie e substancia que séo oferepelosambiente.

Por meio, entende aquilo que esta relacionado emglss e ao
espaco onde 0s comportamentos ocorrem. Assim O repicia
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respiracdo ou impedimento para a locomocéo, géerelsttiva ao chao,
gue possibilita suporte. A neblina ou o escurerfetem na percepcéo
visual. A vibracdo do ar propicia a percepcdo dm godeterminados
odores podem propiciar a percep¢éo de uma fonétilvéls superficies

podem propiciar suporte, mas estdo em relacdo ewakrpodendo

suportar alguns e outros nédo, dependendo do pesanmnho deste.
Propiciam locomogéo, que vai depender de caraitadsda situacao.
Uma &rvore ou uma rocha podem representar obsticulas os

caminhos por entre elas séo visiveis e possibiltassagem.

O progresso da locomocéo é guiado pela percepcBardsras e
obstaculos, que vai direcionando a locomocédo palbesturas, pelos
espacos “passaveis” das superficies e pelos camienao propiciam
ferimentos (Gibson, 1986). Se uma abertura temrmdgtado tamanho
em relacdo a mao de uma pessoa, ela proporciosagess para a mao
(Ishak, Franchak, & Adolph, 2014), se uma escadayialeterminadas
medidas em propor¢cdo ao comprimento da perna depassoa, ela
proporciona escalada (Cole, Chan, Vereijken, & AtlpP013), se uma
bola cai em uma certa velocidade relativa a vebusd de
funcionamento de uma pessoa, entdo ela proporcaptara (Oudejans,
Michaels, Bakker, & Dolne, 1996). As substanciad@selacionadas a
consisténcia, nos diferentes graus de solidez. @hifisado de
substancia esta relacionado a maior ou menor @gidtao, sdo mais
ou menos resistentes a deformagdo, mais ou memEEn@mwaveis por
corpos solidos e mais ou menos permanentes notfmrma

Ao observar 0 meio, as superficies e as substanciagie o
agente percebe ndo séo as formas cores e orientdgdesuperficies,
mas os significados das coisas para a acao (Cd€8ab). Gibson alega
que o significado ndo € uma adicdo psiquica, mésteera relacdo
agente-ambiente. Assim, um fato importante sobreaff@rdances
salientado por Gibson (1986), é que “elas sdo ensentido objetivas,
reais e fisicas, diferente de valores e signifisadgue sao
frequentemente supostos serem subjetivos, fenoogrianentais(p.
129 - tradugdo nossa). Continua afirmando que w@ff@rdance
atravessa a dicotomia do subjetivo-objetivo, ndadsenem uma
propriedade objetiva nem uma propriedade subjetivaé as duas. “Ela
é igualmente um fato do ambiente e um fato do compento. E tanto
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fisica quanto psiquica, ou nenhuma. Uma affordapcaita para ambos
os lados, para o ambiente e para o observado29p-1raducao nossa).

Com isso, reafirma sua ideia central de que hjpnmezdade e
complementaridade entre 0s organismos e 0 meio.riigo da
complementaridade esta implicito no conceitafferdance(Chemero,
2003) e é destacado por Gibson quando trata dassecoldgicos. O
autor destaca que um nicho ndo é o mesmo duadbitatde um animal.
Refere-se mais acomo um animal vive do que aonde ele vive.
Enquanto ohabitat tem uma localizacdo especifica, um nicho néo
(Jenkins, 2008). O ambiente natural oferece vddawas de viver, e
diferentes animais tem diferentes modos de vida. ticho é um
conjunto deaffordancespara um animal em particular, implica um tipo
de animal, e o animal implica um tipo de nicho, drlo uma
complementaridade entre os dois (Gibson, 1987)niGs0s ndo sao
sobrepostos. Por exemplo, uma pessoa e uma baotéléen dividir a
mesma localizacao fisica (quando a bactéria esi#iodda pessoa), mas
seus nichos néo se sobrepde (Chemero, 2003).

Stoffregen (2003) aponta 0s nichos como sistemas. sba
definicdo, affordancesséo propriedades do sistema animal-ambiente e
existem somente no nivel do sistema animal-ambiefteindmica
desse sistema € uma propriedade emergente, naondoodser
identificada nem na dinamica do animal nem na dicé&mo ambiente,
e sim no manejo da informacdo. A esse respeito &esmz Morais
(2007) destacam que no processo de coevolucadadsidiversificados
se estruturam propiciando as condi¢fes din&micasodstituicdo e
descoberta da informacdo ecologica para os maisrsdis tipos de
organismos” (p. 95). Afirmam ainda que sem a diiengioldgica)
evolutiva a informacgéo se transformaria apenas etanpialidade do
meio, uma vez que essa dimenséo possibilita acigrga descobrir e
criar informacéao.

Referindo-se ao contexto da acdo humana, Moronbrz&es
(2010) consideram que affordancespodem ser percebidas individual
ou coletivamente. Elucidam essa afirmacao utilivaméxemplo de um
lapis, que propicia para milhares de pessoaffcadancede escrever,
enquanto que para um indigena sem contato comilzagdo (que
utiliza a escrita como forma de comunicacdo), aslfgmde ter outra
possibilidade de acdo ou ndo ter significado alg@nsignificado
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inerente ao uso desse objeto é intrinseco ao atebienemerge por
meio da percepcéo daffordanceglos seus usuarios.

Ja asaffordancescoletivas, podem ser de dois tipos, intra ou
interespecifica. No primeiro caso, se referem asprgrdades que
constituem um nicho ecolégico e se referem a urtexdaada espécie.
O lapis é um exemplo disso, uma vez guefardanceque propicia €
significativa para uma espécie particular, a espéoumana. A
affordanceinterespecifica “pode ser caracterizada como tegel das
propriedades que emergem da relagdo entre espdifi@entes em
ambientes diversos” (Moroni & Gonzales, 2010, [2)1Exemplo disso
€ 0 uso de ferramentas por diferentes espéciesp eofanca que é
utilizada para caca pelos seres humanos e tambéchipgpanzés. Ou o
uso de pedras para abrir nozes ou conchas, comm faz orangotangos
e as lontras do mar, respectivamente. Assim, pedsacluir que as
affordances coletivas tem um importante fator cultural em cada
sociedade, estando relacionadas as caracteristisa®bjetos, sendo
percebidas de forma direta ou por meio da apregeina

Gibson foi um tedrico que desenvolveu uma abordagem
ecoldgica da percepcdo que enfatiza a mutualidatte e organismo
que percebe e o ambiente percebido, a reciprocielaile percepgéo e
acdo e uma forma de percepgdo direta na qual ovalles capta
informacdes especificas de suas fontes (ou sejetosbe eventos
podem ser percebidos sem a mediagdo, em termospdesentacdes
mentais internas). Para Gibson, o processo cognéivativo e nao
passivo, uma vez que defendeu que 0s agentes eomh&su meio
explorando-o e agindo sobre ele. Percepcdo e ag&dmsum Unico
processo, ja que seria hecessario um componente dii sujeito para
produzir um fendmeno perceptivo (Heras Escriban®igedo, 2015).
Assim, o0 objeto da percepcdo ndo seria uma refegsen mas um
processo continuo entre a agédo do sujeito e anafgo do ambiente.

A teoria das affordances comporta outros dois conceitos
fundamentais para seu entendimento: o conceito rdermacéo
ecolégica e o conceito de percepgdo direta. Sao tefados como
conceitos, pois entende-se que nao sdo apenassdiesedo fendmeno
das affordances e sim de conceitos que em conjunto auxiliam no
entendimento de uma proposta maior, feita por Gipsm sua teoria da
percepgdo, numa perspectiva ecoldgica.
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3.3.1 O conceito de informacgéo ecolégica

A abordagem ecoldgica trata da relacdo reciprote egente e
ambiente. Nessa relacdo, a informacdo est4 dispostapréprio
estimulo, e estd disponivel para o organismo poi nte uma
especificacdo precisa da natureza de objetos, dsigar eventos
(Michaels & Carello, 1981). O pressuposto principal abordagem
ecolégica é de que o agente percebe informacaooeesfimulos
(Gibson, 1986; Reed, 1988; Turvey, Shaw, Reed, &eV1d981). A
informacdo para Gibson se refere a especificac@esndbiente do
observador, ndo especificagdes dos receptoregg@ndos sentidos do
observador (Gibson, 1986). Para o autor, as quigldos objetos sédo
especificadas por informac¢des enquanto as qualiddds receptores
especificam sensacoes.

A natureza da informacdo na teoria de Gibson édidiai em
informacdo sensorialinputf) e informacdo no arranjo Optico. A
informacao sensorial consiste em impulsos nasdiftiaas e é chamada
de estimulagdo. Difere do que Gibson denomina denracédo do
estimulo, que se refere a luz ambiente estrutueaddo somente a
presenca de luz. Gibson (1987) difere luz ambidetéuz radiante. A
luz radiante é aquela que parte de uma fonte dgiariiminando um
ambiente. O resultado dessa iluminacdo é a luzear@ique converge
para um ponto de observacdo, o espaco onde estdsarvador,
circundando esse ponto.

Um observador ocupando um espaco onde ha luz atmbéen
estimulado por essa luz, mas ndo necessariamegestmulo contém
informacao. Para que um estimulo contenha informagéuz ambiente
tem que ser estruturada. O ambiente de luz someodera ser
estruturado por aquilo que esta no entorno do padetobservacao, isto
€, por um ambiente. N&o estd estruturado por uno,vpar um meio
preenchido por um nevoeiro. Tem de haver supesfieitanto aquelas
que emitem luz quanto aquelas que refletem a lulizAque incide
sobre o meio é refletida em diferentes dire¢cdedamsidades. Dadas as
propriedades (densidade, rigidez, coesé@o entrecdécutas etc.) das
diferentes superficies sobre as quais a luz intilenodificacdes sobre
a luz irradiada dando estruturas particulares a esergia. S0 porque a
luz ambiente é estruturada por meio do ambientstaabial € que ela
pode conter informacdes sobre ele (Gibson, 1986%ind, a luz se
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estrutura a medida que é refletida (Fonseca, Fadarino, & Mancini,
2007). E o que Gibson denomina de arranjo 6ptico.

O arranjo O6tico envolve a projecdo a partir de vomtp de
observacéo e esta relacionado ao conjunto de inff@ifes disponiveis
no ambiente de luz, ativando o sistema. Por exempia placa de
trnsito encoberta pela vegetacdo continua contérfdonacdo, mas
essa nao pode ser percebida porque o ambiente diisponivel, ou o
arranjo Optico que se configura da placa, da vegetada distancia
entre a placa e a pista, da velocidade do careopmskibilidade de visdo
do motorista, ndo permitem a ele acessar a infdmata placa. E,
portanto, uma especificacdo do ambiente e ndoetepiores do agente.
Entendida como um padrdo que especifica 0 ambjgarte o agente, a
informacao esta disponivel para ser captada pelotagndo sendo dada
ou recebida. Assim, “a perspectiva ecoldgica dagpgiéo se baseia na
ideia de que padrbes de energia que estimulam rdf@&e contém
informacdes suficientes para especificarem o andiefOliveira &
Rodrigues, 2005).

As affordances sdo definidas, portanto, por propriedades
relacionais que emergem da interacdo entre astedsticas fisicas e
estruturais dos objetos e as capacidades e organiZaiofisica do
agente, seus valores, crencas e experiéncias pasgldquet, Tessari,
Binkofski, & Borghi, 2012). Para Gibson (1986), ergep¢do ndo é um
estado mental na cabeca, é sim, “manter o0 contatp ¢ meio
ambiente” (p.239). O autor afirma que a percepg@m & um estado
passivo, no qual os seres humanos (ou animaishestestimulos que
precisam ser codificados e ancorados em repre$@stagentais para
sua significagao.

Withagen e Chemero (2012) destacam que na busexplicar
0 que quer dizer com “contato direto com o meio iantb”, Gibson
argumenta que 0s agentes sdo ativos na percepcseusieambientes,
gue sdo estruturados a partir de arranjos Optioesse modificam de
acordo com as estruturas de luz, uma vez que imgssacio os agentes
movem a cabecga, o0 tronco e o resto do corpo pasa erobter
informac&o sobre os arredores. E a partir dasnfobes resultantes
dos padrbes de estimulo do ambiente que, em iAte@EM 0s agentes,
emergem asffordances ou possibilidades de ac&o, sendo esta uma
ideia central da perspectiva ecoldgica de percegedsibson.
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“Assim, se existem padrdes disponiveis has matapasientais
que especificamaffordances os animais podem perceber
diretamente o significado. Isto €, o sentido n&i€&ionado ao
estimulo pelo animal em um processo mental interao;
contrério, ele é descoberto durante a exploracaordanimal do
meio ambiente” (Withagen & Chemero, 2012, p.524).

O que fundamenta a percepcao da informacgéo disglamivmeio
por parte dos organismos sao leis ecologicas, dhsodaborda a partir
do estudo sobre as invariancias do ambiente, quaiteen que a
informacao seja mais do que um processo fisicoatsrissao de sinais
(Gonzales & Morais, 2007). A esse respeito, Gid®@86) destaca que
ao mudar o ponto de observagéo, as caracterigtwamranjo Optico
também mudam, mas ndao completamente. Algumas maslaecsistem
e outras ndo. As mudancas resultam da locomoc¢& aspectos que
permanecem séo resultado de estruturas rigidaspeaficie ambiental.
Essas estruturas dao forma ao ambiente e espetifisainformacdes
sobre ele. As mudangas especificam a locomo¢cameotdro tipo de
informacéo, que trata das mudancgas resultantesdmbcdo em si.

Uma invariante &, portanto, uma propriedade conrgesdde
informacdo que permanecem constantes mesmo quaidalghma
mudanca associada ao ambiente, ao observador mbas g§Sheehy,
Chapman, & Conroy, 1997). Resultam desse entendttinukis tipos de
invariancias: a invariancia de estrutura e a idweia de perspectiva. A
invariancia de estrutura se refere as categoriasbfdo da percepcéo
dos organismos, ou como citadas por Gibson, ao, rgisubstancias e
as superficies, como jA mencionadas anteriormé&sses invariantes,
cujas caracteristicas sé@o persistentes, estdooreddas ao layout e
refletancias das superficies, cuja disposi¢ao tarmpersistir dado serem
suficientemente sélidas e rigidas para resistiefarthacdes (Gibson,
1986). Essas invariancias permitem uma relativastéogia nas
informacdes que organismos tém do seu entorno expariéncia
perceptiva resultante, independente da mediacdoepiesentacdes.
“Embora haja fluxo bastante dindmico de informacgersdo detectado
perceptivamente, algumas estruturas permanecentantes como 0
céu acima, o solo com suas &rvores, rios, entr®ué a linha do
horizonte a sua volta” (Gonzales & Morais, 2007).
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A invariancia de perspectiva é particularmente irtggde quando
se trata do trénsito. Ela esta relacionada aosOpsdde mudanca
experienciados pelos organismos a partir do desiecto do ponto de
observacdo ou da fonte de iluminagdo (no caso)o@Gom relacdo ao
ponto de observacdo, quanto menor o deslocamentorréea mudanca
e quanto mais tempo de deslocamento maior ser&danga. Assim, a
cada novo ponto de observacdo uma Unica perspegétipassivel,
assumindo que o ambiente nunca é duplicado de phagarlugar. Com
relacdo ao sol, a forma como incide nas superfipede alterar a
percepgdo do entorno, interferindo nas sombragtespguminadas. O
ambiente 6tico é diferente ao final da tarde do e@@eao amanhecer
(Gibson, 1986).

Os padrbes de alterac@o apresentam certa constanwavez
que se repetem, podendo ser estruturados de meaiiaime para cada
espécie (Gonzales & Morais, 2007). A percepcdo eecidade e
distncia, por exemplo, pode ser determinada pelssté&ncia da
mudanca, como um carro em movimento (Michaels &liBgr1981). A
percepcdo de tamanho e distancia também estddoreldas a esta
forma de invaridncia, como quando se julga o tamalehum objeto a
partir da distancia relativa ou da proximidade eessbjeto,
comparativamente. Quanto mais longe do objeto met®marecera
(Jenkins, 2008). A perspectiva de um condutor sabtamanho dos
objetos que estédo paralelos a pista, como uma planalizagéo, ou
mesmo a distancia dos veiculos a sua frente, @ddtele acordo com a
velocidade com que se aproxima desses objetos e aqmipria
aproximacgdo, uma vez que a distancia esta assoaig@acepcdo do
tamanho.

O resultado de tais processos sdo os fluxos demafiio
ecoldgica, destacados por Gonzales e Morais (20@Mp aqueles que
possibilitam que organismos situados em nichoscéfsges detectem o
potencial significativo dos eventos desses niclissguias da acéo de
deteccdo s@o os habitos de cada espécie, estalueiecs limites e
alcances da dinamica desses habitos. As autoliaamtio exemplo de
um cachorro que esta no meio da rua prestes drepelado. Para que
capte a informacdo do perigo que decorrente de eicule em alta
velocidade vindo em sua dire¢éo, o céo tera que i@bito de conviver
com veiculos, para que possa agir apropriadamepéetia da deteccdo
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da informacgédo sobre o perigo. O habito permitidleaque capte essa
informacao, e se as dindmicas ambientais e agsatés ao seu corpo
permitirem ele podera se afastar do perigo. Essssnas informacdes
estdo disponiveis para o condutor do veiculo e rabpé de seus
hébitos, do tempo e espaco para realizar manaddéas,de seus valores
culturais, a percepcdo de que ha um obstaculo o daevia e que se
trata de um ser vivo.

A informacdo se refere ao ambiente do observadao a
especificacdo dos receptores ou dos 6rgdos dalsateste. Sensacdes
sim, s&o especificadas pelos receptores e pelaépsstimulo (Gibson
1986). Ocorre que, em alguns casos, tais infornsa@@elem estar
encobertas, serem ambiguas ou contraditorias, gaodo um efeito
ilusorio, conduzindo o agente ao erro na percepgadfordance Esse
tipo de situacdo € um quebra-cabecgas, nas palder&bson (1987),
gue o considera especialmente critico no casos#oyvndo vendo um
problema, mas um complexo de problemas. Consideeawena séria
questdo a ser ponderada, podendo levar as pesesagr@s de
execuc¢do. Assim, diante de uma porta de vidro catida com o ar, 0
agente pode tentar transpd-la como se ndo houmadsea sua frente. E
particularmente importante a questdo da ilusdo pardransito,
considerando a dinamicidade e a mudanca constasteeharios, que
podem induzir ao erro.

Por fim, cabe a ressalva de que, embora a propuiast@oria
gibsoniana seja de que o aparelho sensorial éeuficpara a percepgao
efetiva, ainda pode-se inferir que o sistema s@lsérdinamicamente
reestruturado pela sua experiéncia. Mesmo ndo abded a
aprendizagem de forma direta, pode-se também iinfgue o
processamento ativo educa os sentidos (e ainda aési ser necessario
nenhum processo ativo para a percepc¢ao diretajusm, o conceito de
affordancerepresenta uma descricao hibrida, e uma I6gigaopeimnal
para apreender seimnsights(Jenkings, 2008).

Para os processos que envolvem a percepcdo-a¢éoria das
affordancesde Gibson é uma importante contribuicdo, espeeiatien
para os estudos que enfocam a dinamica da relazssmgambiente,
como € o caso do transito. Considerando o tramsitpuanto sistema
composto por trés elementos principais (0 usuérigiculo o ambiente
viario), pode-se dizer que aaffordancesestariam localizadas nas
interseccdes onde as relagbes entre esses elensntestabelecem.
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Sendo assim, pode-se inferir queafferdancesestao nas inter-relagfes
que se estabelecem entre o motorista e 0 ambiédtie;ve entre o
motorista e o veiculo.

Assim, o deslocamento nas vias de trafego inteabrimnte
buscando um caminho, voltando para a residéncigapando, estaria
relacionado, segundo a teoria de Gibson, com o dipdnformacédo
Optica sequencial descrita no ambiente de um Ipgi 0 outro. E essa
informacdo ¢é percebida diretamente, sem a necdssidde
representagfes mentais anteriores sobre os olgjetesentos. Mas de
que trata Gibson, ao se referir a percepc¢ao direta?

3.3.2 O conceito de percepgéao direta

O termo “percepcdo direta” é utilizado de variasmias por
Gibson. Mas o significado central para a abordageoibgica € a ideia
de que os seres humanos podem perceber diretawenibjetos do
mundo com base nas informacdes que o observadta dapfontes
especificas (Costall, 1981). O conceito esta ertraponto com o papel
das representacbes mentais na percepcdo, considegar 0 proprio
estimulo especifica 0 ambiente e para isso nenhelmaoracdo é
necessaria. H4 captagéo direta da informacao diggdomo ambiente,
nao necessitando de complementacdo para sua cagéaidi (Bruce &
Green, 1990).

A abordagem cognitiva da percepcdo propde que ssoas tém
acesso direto somente as sensacdes, que saodakg@En memdarias
para a construgdo simbodlica das representacles. tesias
representacionistas, como as do processamentdodmatao, afirmam
que a informacgéo progride dos mais baixos aos aitds processos
mentais, conforme afirma Gibson. Tais teorias dbfem que o
conhecimento é a Ultima parte do processo, sendoegido pelas
sensacoes e pelas percepcodes (Oliveira & Rodrig0es).

Chemero (2003) distingue as teorias inferenciaibresoa
percepcdo das teorias da percepc¢do direta por aoegignificado da
percepcdo. Para o autor nas teorias inferenciaispateepcdo o0s
significados resultam de inferéncias que o aniroal,0 seu cérebro,
fazem das interacdes com o ambiente fisico. Asailnz ao atingir a
retina, causa uma sensacdo que € enviada ao cégebroda o
significado dela a partir da memdria e de repreg@eis internalizadas.
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J& nas teorias de percepcgao direta, por outro tadmnificado esta no
ambiente e a percepcdo ndo depende de inferéacidnyés disso, o
organismo coleta informacbes de um ambiente catoegde
significados.

A percepcdo para Gibson, ndo precisa ser mediada
representacdes, ela se da de forma direta, porgquaffardances
disponiveis para o0 observador sdo especificadas ifformacdes
suficientes para sua captacdo. Considerando a iimédo transito,
onde o0s cenarios estdo em constante mutacao, UNGURED agente se
desloca por esse cenario, pode-se pensar na p&oceipgta como uma
nocédo de base para o entendimento dos comportesneigimres que
resultam da percepcdo e que sdo imprescindivesnducdo de um
veiculo.

Estudos recentes tém buscado evidenciar essa ftmpercepcéo
direta, produzindo conhecimento que possibiliteinagrar as bases
conceituais sobre as quais a teoria aff@ardancesse fundamenta. Um
exemplo desses estudos € o de Grezes e Decety,(g08Zncontraram
evidéncias sobre a relacao entre a percepc¢do @suacdo. Os autores
conduziram um estudo utilizando a tomografia poiseéio de positrons
(PET) para explorar os correlatos neurais de urengal envolvimento
de representacdes motoras durante a percepcagedesolasualmente
apresentados com diferentes tarefas. O princigalteglo deste estudo
foi de que a percepcéo de objetos, independentendantarefa ativou
regibes do cérebro envolvidas com as acdes motestes ativacdes sédo
congruentes com a ideia da participacdo de um septante motor ja
durante a percepgdo do objeto. Concluem ainda,oqaenjunto de
regides corticais envolvidos em todas as condigdes forneceram
fortes evidéncias neurofisiolégicas para o conceito affordance
Assim, fornecem evidéncias neurofisioldgicas de gugercepcédo de
objetos elicia automaticamente as a¢gOes que poeefaitas em relacdo
a eles.

Mas além dos componentes neurologicos, as alegdeddfhson
sobre a percepcao direta poderiam suscitar quast@mos quanto ao
papel social e da cultura na teoria daffordances Contudo, as
consideracbes de Gibson (1987) de que ha apenasnuipiente,
constituido pelo ambiente natural, construido,aaicultural, parecem
determinar que ele foi além do dualismo entre eatue cultura e entre
individual e social (Costall, 1995). A esse respegibson (1979, 1987)

po
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tem o cuidado de salientar que, em primeiro lugarmpessoas sao, elas
préprias, uma importante fonte dfordancese, em segundo lugar, que
objetos eminentemente culturais, devem ser incluidentro de sua
teoria dasaffordances Embora este seja um ponto controverso de sua
teoria, Gibson insiste que o artificial e o cultuséo partes do que a
natureza se tornou, identificando como um errgparsgéo entre natural
e artificial “como se houvessem dois ambientes; obgetos sao
manufaturados de substancias naturais” (Gibson,7,1$8 130 -
traducdo nossa). Outro erro € o de separar o atebmrtural do
ambiente natural “como se houvesse um mundo deufm®dnentais
distinto do mundo de produtos materiais” (p. 13taducdo nossa).

A esse respeito, Moroni e Gonzales (2010) salienja®m as
propriedades ambientais sdo coletivas e estdodislseente conectadas
a acdo emergindo das relacdes intra e interesgxifios organismos
com o ambiente. “E através destas relacbes qaéfaslancessociais
direcionam a acdo dos organismos, proporcionand@ssanilacdo e
guebra de padrbes informacionais que constitueraxpsriéncias de
vida dos agentes” (p. 133). Aaffordancessociais estéo relacionadas as
diferentes formas presentes na superficie terregh@piciando
diferentes comportamentos para os diversos tipos adanais,
propiciando ainda variadas possibilidades de enmomis diversas
formas de vida co-existem nos variados ambientedgdie Destaca-se
aqui a evolugcdo concomitante entre os organismmsneio ambiente,
resultando em um processo co-evolutivo que constitulinico sistema
dinamico englobando organismo e ambiente. E nesseegso que
reside o fundamento da percepcéo direta, jA qudaderia necessidade
de representar internamente um ambiente onde andgeEnte e
ambiente se desenvolvem conjuntamente (Gonzale®#&i¥) 2007). E
também a partir desse pressuposto que a teoriaffdadancesse torna
central para a perspectiva ecolégica de Gibsomosearacterizada pela
informacdo disponivel no ambiente para 0s agentege ge
desenvolveram co-evolutivamente para detectar as Bwariancias,
evidenciando a complementaridade.

A conclusdo é de que existe apenas um mundo, porém
diversificado, e todos os animais vivem nele, ape&&a 0os animais
humanos terem modificado esse ambiente conforme reeessidades
ficando sujeitos as consequéncias dessas modifisaédsim, a relacdo
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entre agente e ambiente configura-se pela mutailickeciprocidade,
onde agente e ambiente moldam-se e influenciarorstantemente.

3.4 A percepcdo deAffordances e o comportamento de risco no
trénsito

A partir dos conceitos apresentados, e que nortegiapesquisa,
considera-se necessario estabelecer algumas ocagdide sobre as
aproximacgfes entre os fenbmenos. Entende-se, ia @arteoria das
affordances que as informacdes disponiveis no ambiente desitcd
estdo relacionadas a forma de conduzir um veitago.quer dizer que a
percepcédo dos cenarios de transito esta relacianéatana de execucao
da atividade de dirigir. Assim, 0 objeto de estadtaria na relagéo entre
as estruturas invariantes do ambiente viario, comgoja descritas em
tépico anterior, e 0o comportamento do motorista, seja, entre as
percepcbes do motorista acerca ddmdancesdo ambiente de transito,
e a implicacdo dessas percepgfes na forma de d¢nnélunformacgao
ecoldgica, percebida de forma direta, € o concpitofaz a mediagédo do
que é percebido e do comportamento resultante. epgio de
informacdo capaz de propiciar possibilidades de a&&o caso, de
locomocéao de forma segura.

A funcdo de locomocgéo se refere ao deslocamenlizaga por
uma pessoa de um ponto a outro (destino final)sé&eeslocamento
podem surgir obstaculos que precisam ser desviediggndo que nesse
processo o agente modifique de forma adequadaestncdmento a fim
de evitar as colisbes (Gibson, 1987). No transitaminho pelo qual a
locomocgao é feita é a via, que possui limites d#dinn Nesse cenério,
sdo muitas aaffordancedisponiveis e é comum que o condutor tenha
gue tomar uma decisdo sobre a manobra mais adepaetla solucdo
de determinada situagdo. Por exemplo, em um crudano@ ao avaliar
o sinal luminoso do semaforo. A decisdo de aceleratravessar o
cruzamento ou o seméforo vao depender da avalda&ondutor sobre
a performance do seu veiculo bem como a capacidadeceleracao
deste, além da percepcdo sobre os outros veicaletadAlém disso,
dependerdo de sua propria capacidade ou habilieldeonduzir esse
veiculo (Basilio, Morice, Marti, & Montagne, 2015).

A capacidade de se movimentar em relacdo a oubjesos em
movimento é fundamental para o funcionamento ateptéPlumert &
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Kearney, 2014). Pode envolver evitar outros objetngnovimento (por
exemplo, atravessar uma rua) ou entrar em contatoautros objetos
em movimento (por exemplo, pisar em uma escadate)ldJm aspecto
critico para se mover com éxito em relacdo a outbgtos em
movimento é perceber com precisdoafferdances ou possibilidades
de acdo que dependem das relacbes entre as datmeter do
observador e as propriedades do ambiente (Plum&aney, 2014).
Trata-se de decidir que ac¢des tomar (por exempiogee degrau da
escada em movimento devo pisar?) e determinar quantbmo agir
sobre essas decisdes (por exemplo, quando eu alexmriecar a me
mover, o quao rapido eu deveria realizar o movinjent

A percepcéo daaffordancest mais complexa quando os objetos
estdo se movendo, uma vez que estas mudam de acondoo
movimento. A¢des que sdo possiveis em um momerdenpmao ser
possiveis em um curto periodo de tempo mais tamssas
possibilidades varidveis no tempo para a acdols@madasffordances
dinamicas (Fajen, 2013; Plumert & Kearney, 2014fjgndo mudar de
forma, tamanho, localizacdo e orientagdo, podendsnm sumir e
reaparecer, de acordo com o0 movimento e a intere@doa percepcao
do agente (Follmer, Leithiinger, Olwal, Hogge, &hils 2013). Isto
contrasta com aaffordancesestaticas em que o tempo de movimento
nao tem impacto sobre o julgar ou agir sobaff@ardance(por exemplo,
julgar a acessibilidade de um objeto em uma pig¢léPlumert &
Kearney, 2014).

Perceber umaffordancedinamica pode ser dificil quando uma
pessoa precisa escolher uma acao possivel em wm téporal de
possibilidades. Por exemplo, ao atravessar um greZe, 0S espagos
entre os veiculos de tamanhos temporais variadogeérporados em
um fluxo continuo de trafego, exigindo que o coodunhude sua
atencdo rapidamente de uma lacuna para a proxinaiamdo a
sequéncia daffordances

As pistas para a compreensédo tanto affsrdancesdinamicas,
guanto a relagdo destas com o comportamento deutooed é
apresentada por Gibson e Crooks (188&) proporem uma teoria sobre

11 Este artigo é anterior & formulacdo final do citocee affordances,mas ja
apresenta elementos que mais tarde resultariana rfessiulagdo. Os aspectos
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0 comportamento dos motoristas, considerando asigegle de tomada
de decisdo diante de variaffordancesdisponiveis. Neste artigo, os
autores definiram dois conceitos: o campo de viagegura fiedl of
safe travel e a zona minina de paradaifimum stopping zoheO
primeiro conceito se refere ao campo de possivajstés nos quais o
veiculo pode ser guiado sem impedimentos e o segestd relacionado
a zona dentro da qual o motorista poderia partivessse que fazer isso.
Contudo, nenhum desses campos € fixo, uma vez gaiwo estd em
movimento e tanto o campo de viagem segura quazdaaminima de
parada se movem com ele.

O seu ponto de referéncia ndo é estacionario do amabiente,
mas é o proprio condutor, como postulado por Fgen3) e Plumert e
Kearney (2014). No entanto, ndo se trata de umariéeia subjetiva
do condutor. Esse ponto existe objetivamente consampo real em
gue o veiculo pode operar com seguran¢ga ou naometorista esta
ciente disso. A referéncia muda continuamente, veazaque os limites
da via mudam, ora é curva, ora reta, ora é estreita larga, ora
movimentada, ora nao. Assim, de acordo com a hip&e campo de
viagem segura, o ato de dirigir € conceituado pilis@ e Crooks
(1982) como uma série de reacgdes regidas pelasppdes do condutor
de forma a manter o veiculo dirigido no meio do panda viagem
segura.

A questdo das colisdes é tratada levando em cootaeeito de
zona minima para parada. Em todos os tipos de loc®on a coliséo é
evitada utilizando uma de duas estratégias: desuigrarar. No caso de
dirigir, significa manter a aceleracdo ou reduzirvelocidade. A
velocidade se torna elemento essencial para a eemgio dessa zona,
uma vez que € esta, além da capacidade de frerdgmeeiculo, que ira
determinar quanto espaco é o minimo para parar. dengacdo de
velocidade experimentada pelo condutor ndo podenseida, embora
existam estudos sobre a distancia necessaria peaaym veiculo em
determinadas velocidadé¢Toresan, 2010).

aparesentados pelos autores sao relevantes parapaeensédo dos fendmenos em
estudo.

12 A esse respeito, pesquisas como a de Thielenmiart e Soares (2008) e Carter
et al (2014) concluem que a percepgdo de velocidade resta relacionada a
possibilidade de controle do veiculo experimenizela condutor.



67

Mantendo como exemplo a velocidade, pode-se pepsauma
estrada larga e com pouco movimento propicie magocidade,
aumentando a percep¢do do campo de viagem segamnditor tende
a sentir que uma relacdo mais elevada entre o camppona do que o
exigido para sua seguranca € um desperdicio deotdfjbson &
Crook, 1982). Com o aumento da velocidade, no émtarzona minima
de parada se estende cada vez mais longe na via@oReeguinte, o
campo da viagem segura diminui em propor¢do. Mesmouma via
perfeitamente clara, um limite para esta extensadinélmente
alcancado, uma vez que os obstaculos se tornamdifizisis de ver.
Dado que, em velocidades muito altas, a atenc@muidutor deve estar
fixada em distancias cada vez maiores — pois pledie funcionar mais
e mais a frente no seu campo visual na varreduwéada com cada vez
menos pistas — a tarefa puramente sensorial da zena e o campo é
naturalmente mais dificil, a tensdo é maior e anchks de erro se
multiplicam.

A hip6tese para o comportamento de condugdo seguro,
considerando essas duas regifes espaco-temporaislagas por
Gibson e Crook, € a resposta do motorista paracpgio simultanea
dos limites dessas duas regifes, que especificaposasbilidades de
passagem segura e de parada. A capacidade delppemde da relagéo
entre o campo de conducgdo segura e a zona minirpardda, sendo
sugerido pelos autores queadfordancegpodem ser formalizadas como
a razdo entre essas duas regibes (Marti, Moric&jofitagne, 2015).
Mesmo as frenagens de emergéncia estariam locasizeebse campo.

Estudo realizado por Marti, Morice, e Montagne &0 Litilizou
esses conceitos de Gibson e Crook para avaliampatamento de
motoristas em uma intersecdo, por meio de um sduoula
Estabeleceram os tempos correspondentes a umadi@av@egura e
tempo para uma parada segura e pediram aos pamtefp que
atravessassem uma interse¢do onde havia um veiodio em direcéo
contraria. Os participantes foram divididos em ggos que dirigiram
carros com capacidade de aceleracdo iguais, mascapatidades de
frenagem diferentes. Os resultados apontam difeseagtre 0s grupos
na frequéncia com que os participantes atravessararm, sugerindo
que a capacidade de frenagem tem um papel impenmanprocesso de
tomada de decisdo, além das possibilidades deeatav Estes
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resultados puderam ser explicados por um model@odamental de
tomada de deciséo e forneceram suporte para a&bgde escolha entre
affordances

Pode-se entdo compreender a percepgado-acédo couitamnds
dessas interagbes. O estudo de Lewis-Evans e @hdf2006), por
exemplo, utilizou simuladores de transito para tifiear a adaptacéo
comportamental dos condutores a redugdo da ladzuvéa durante um
percurso. Estavam interessados em saber se ag@aptanportamental
iria ocorrer e se poderiam ser determinados osepsos associados a
essa adaptacdo, se eram resultado de decisdestagplionscientes ou
processos perceptuais implicitos. Os resultadosuagmo um modelo de
percepcdo do risco implicito de adaptacdo compertah onde os
participantes reduziram a velocidade em uma vigitst acompanhado
do aumento das classificacdes de risco, e umaadomgte acentuada
dos participantes para identificar que havia odordualquer alteracdo
na largura da via. Resultado semelhante foi enadaotr por
Krishnamurthy e Arasan (2014) e Rudin-Brown, Edgués Lenné
(2014) que concluiram que a largura das bandasoldgem estédo
significativamente relacionadas ao fluxo de trafegma vez que
interferem na velocidade média dos veiculos ja gsecondutores
tendem a diminuir a velocidade em vias mais esseir

Utilizando eletroencefalograma (EEG) e eletrocaydimas
Brouwer, Dijksterhuis, e van Erp (2014) pesquisaram efeitos
fisiolégicos do esforco mental em uma tarefa visitore que consistia
em manter-se na pista em uma conducédo simuladeantb a variacdo
de largura entre faixas de rolagem, em vias lagasstreitas. Os
resultados foram comparados a estudo anterior @b @8 mesmos
procedimentos foram utilizados para identificar sfoe;o mental em
tarefas cognitivas (Brouwer, Hogervorst, Holewifayvan Erp, 2014).
Os resultados apontaram que a frequéncia cardiawerda com o
esforgco mental de tarefas cognitivas, mas nao nefataisiomotora. O
EEG foi indicativo de esforco mental em ambos a®saEm contraste
com a tarefa cognitiva, a condutancia da pele e \@gagveis
relacionadas com a frequéncia cardiaca ndo forgmifisativamente
afetados pela dificuldade da tarefa visiomotoraa@sres argumentam
que as diferengas de atencao visual e demandaedganerebral entre
os tipos de tarefas podem estar na base desteadssul
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Os resultados desses estudos permitem pensar meitcode
affordances como uma possibilidade explicativa, uma vez que a
percepcdo direta gibsoniana focaliza a dindmicaerativa e
transformacional entre agentes e ambientes, codissociavelmente
ligada a acdo. Chawla (2008) destaca que a “pdioep@ acao ocorrem
conjuntamente em um sistema que é simultaneamedfiteidd pelas
propriedades do meio e pelo corpo, capacidadesjetivals de um
agente” (p. 101 — traducéo nossa). A autora desiada que o conceito
de affordanceresgata uma ideia de co-evolugcdo entre organismos
ambiente, sendo que a historia evolutiva de capécesdepende desse
sistema de percepcgdo e acdo para detectar sigioigidancionais nos
diferentes aspectos do ambiente.

Para o ato de dirigir, esses aspectos funcionaiarias
relacionados ao uso do espaco viario para a cogéeae um objetivo
de deslocamento, que permita sair de um determipadim de origem
para um ponto de destino. Assim, o0 meio (a péjaeldta, motocicleta
ou outro veiculo), a estrutura disponivel (pistasralagem, calgcadas,
ciclovias) e a capacidade do agente (limitacbésafisacesso a veiculos
ou outras formas de transporte) tornam-se o cenérgual ocorrerdo as
interacdes e que permitirdo a esse agente exgoraio e agir a partir
da percepcao dadgfordancedinamicas, com o objetivo de chegar com
segurancga ao seu destino. Se o objetivo for chmegirrapido, talvez as
affordances percebidas sejam diferentes, estando relacionadas
possibilidades de encurtar o caminho, como o usgademarginais, de
desvios, de manobras arriscadas e de altas vellesida

Por fim, entende-se que o processo de dirigir 8dprip sistema
de transito envolvem aspectos sociais importanfeensar nas
affordancesdinamicas e sociais, (conforme definidas por Sdhmi
2007) pode ser um caminho para a compreensédo dgsodamentos
das pessoas nos diferentes espagos. Para Schnddi),(2as
propriedades daaffordancessociais séo fisicas e funcionais, uma vez
gue estdo relacionadas ao nicho em que se est@ineedependem do
ambiente fisico e do comportamento dos organismogetacéo a esse
nicho. Inclui nisso, aspectos de aprendizagensiarge as quais 0s
organismos recorrem na sua intera¢cdo com o meial soc

E cabe a ressalva de que a memdria ndo é incombpatim a
percepcdo direta. Nao na forma como é compreendafdro da
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perspectiva ecoldgica. Nessa perspectiva, a memsidarelacionada ao
tempo ecoldgico, incorporando as memorias da e&oluglos
organismos no ambiente. Citando as conclusdes limi&t; as autoras
Moroni, e Gonzales (2010, p.138) destacam que:

Na perspectiva ecolégica a memoria € fruto da peéxe dos
desdobramentos dewvariantes que especificam determinado
evento que, por sua vez, surge de modo significagm
determinados sistemas ecoldgicos que envolvem ggssbjetos,
plantas, entre outros. Esse desdobramentoindariantes é
caracterizado como a percepgdo do passado no f@esen
passado pode ser percebido no presente porgue niclezoé
constituido por eventos continuos de longa e cuntac@o que se
articulam no interior de um sistema evolutivo.

A compreensdo do comportamento como resultado de um
processo co-evolutivo onde ambiente e organismdesenvolvem e
evoluem concomitantemente € um aspecto importamteqompreender
a percepcdo direta na teoria gibsoniana. Esseddmento de percepcao
esta intimamente ligado ao ato de dirigir e asreifeas individuais
entre os condutores, que percebem acgfes diferpatasuma mesma
estrutura fisica do ambiente. Assim, diante dolsamaarelo, alguns
condutores param outros aceleram. Essas diferepogem ser
explicadas pelasaffordances que um mesmo objeto ou situacao
propiciam. E somente na interacdo entre organisramigiente que a
affordancese evidenciara, emergindo diretamente dessa ¢aiera

Dado que os significados emergem da percepcgéoadutat
informacdo disponivel no ambiente, pode-se conchjiie estdo
disponiveis nas propriedades fisicas e sociais affasdances Em
particular no ambiente de transito, 0 aspecto batda affordances
dindmicas parece ser um caminho de analise passivglobando os
diversos elementos constitutivos das inter-relac@es transito,
principalmente porque ao condutor é exigida formaegd@lequada,
cumprindo etapas de aprendizagem comum a todogagsam por esse
processb.

13 H& que se fazer uma ressalva a esse respeito.r&mbaondutores habilitados
passem por um processo formal de aprendizagem $sdistacdo de transito, os
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Apés apresentar a teoria ddfordancessnquanto modelo teérico
explicativo dos comportamentos das pessoas no atabie transito,
pode-se chegar a alguns questionamentos e algumgaapentos. O
processo de dirigir seria entdo uma sequencia deepEbes-acdes
pautadas emaffordancesdinamicas presentes no ambiente de transito?
Ou seria simplista demais fazer tal afirmacéo? erasndo a teoria das
affordancescomo ferramenta para entender o comportamento rimma
no transito essa parece ser uma via possivel diseana

A conclusdo é de que os comportamentos de riscoeséittado
da escolha entre vérias informacdes disponiveisambiente, que
proporcionam a percepcao @é#fordancesdistintas em uma mesma
situacdo, buscando manter o campo de viagem sefutimamicidade
das informa¢des no transito, torna a percepcdoaffasdancesuma
tarefa complexa, exigindo do condutor atencéo eoist uma vez que
0s cenéarios mudam rapidamente, e com eledfaglancegisponiveis.

A acdo resultante da escolha de waffardance ou acdo possivel, que
depende também dos objetivos do agente, poderifaresmn risco, por
meio da avaliagcdo imprecisa defordancedlisponiveis, e de manobras
inadequadas para atingir o seu objetivo.

Assim, apesar da afirmacdo de Stoffregen (2003)que a
definicdo deaffordancesndo inclui o comportamento, entende-se que
estas seriam as possibilidades de acesso a pescdpc@mbiente. Se
affordancesséo oportunidade agdo, mas ndo estdo nem no debien
nem no agente, talvez a analise do comportamessapgmossitilitar esta
via de acesso.

demais usuarios da via ndo passam. Ciclistas, fredes criangas, por exemplo,
nem sempre tem acesso a informag8es seguras selislacéo de transito.
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4 METODO
4.1 Caracteriza¢do da pesquisa

O presente estudo tem como objetivo compreenderocam
percepcédo daaffordancesdo ambiente de transito esta relacionada ao
comportamento de risco em motoristas. Por meio ekeritdes das
situagdes, buscando as relagbes entre os elemgu®sa compde
pretendeu-se a familiarizacdo com o fenébmeno, @isgroporcionar
novas percepcdes e novas ideias sobre o mesmo.rtik g tais
descri¢Oes, foi possivel estabelecer relagbes astvariaveis em estudo
buscando compreender as implicacdes do ambientéradsito no
comportamento de risco. Para atender a tais obgevem consonancia
com 0S mesmos, a presente pesquisa caracterizayse de natureza
descritiva, exploratéria e correlacional.

A pesquisa descritiva desenvolve-se, principalmergs ciéncias
humanas e sociais e tem como objetivo observarstrag analisar,
classificar e relacionar fatos ou fendmenos semipulinlos. Busca
interpretar a realidade sem nela interferir, parasctever as
caracteristicas de um determinado grupo, bem comscab o
estabelecimento de relagdes entre variaveis (Cangff0). Assim,
pretende-se descrever e caracterizar os locais maimr numero de
ocorréncia de acidentes de transito. Os estudos camacteristicas
exploratérias tém como objetivo a familiarizacdanco fendmeno.
Obter novas percep¢des ou novas ideias sobre oongsmn meio de
descricbes precisas da situacdo, buscando descabrirelacdes
existentes entre os elementos que compfe essasdgtu(Cervo &
Bervian, 1996). No presente estudo, pretende-slraxpe ampliar os
estudos sobre as percepg¢des dos usuarios do amhentransito,
enquanto motoristas, sobre as possibilidades deqgé esse ambiente
oferece do ponto de vista da teoria dHerdancese as relagbes dessas
percepcdes com 0s comportamentos transgressorespapgem ser
considerados como de risco, dadas as suas cascter|

As pesquisas correlacionais objetivam relacionatidveis e
mensurar o grau de associagdo entre elas, buseatadtelecer em que
medida duas variaveis seguem certo padrdo de as80ciAssim, O
objetivo é o0 de estabelecer associacdes entre agveia
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correspondentes affordancese aquelas resultantes do questionério de
comportamento de risco e do questionario sociodeffiog. A coleta

de dados foi realizada utilizando a abordagem matthidos, incluindo
estratégias centradas ora no ambiente, ora na gesgegradas e
analisadas de modo a propiciar uma concepcao amnplaangente do
objeto em estudo (Gunther, Elali, & Pinheiro, 2004)

4.2 Caracterizagdo do campo de pesquisa

A pesquisa foi realizada no municipio de Floriari$paapital do
Estado de Santa Catarina. O municipio é constitptlfouma porgéo
continental e uma insular ligadas por duas pogcta®, quatro pistas de
rolagem em cada sentido. Tem uma populacdo de 2l6hé&bitantes,
segundo o Censo de 2014 e uma frota de 310.840le®idistribuidos
conforme Tabela 1.

Tabela 1
Distribuicdo da frota de veiculos do municipio derlanépolis — SC
Variavel Florianépolis
Automoéveis 212.347
Caminhdes 3.699
Caminh&es-trator 307
Caminhonetes 16.494
Caminhonetas 17.534
Micro-6nibus 921
Motocicletas 43.168
Motonetas 8.389
Onibus 2.206
Tratores 417
Utilitarios 5.358
_TOTAL 310.840

Nota: Fonte Ministério das Cidades, Departamento Nacidedlransito
- DENATRAN - 2014

Os dados da Tabela 1 mostram a prevaléncia de auéisn
seguidas de motocicletas, huma proporcdo de apaol@mente cinco
automéveis para cada motocicleta. E importante adast que o
municipio faz parte da Regiao Metropolitana dei&taypolis, instituida
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pelo Projeto de Lei complementar 1/2014, no an20del. Constituem a
regido metropolitana nove municipios gue juntos aunfuase um
milhdo de habitantes (Santa Catarina, 2014). Cade do governo do
estado e polo de atracao turistico, comercial fidgionalismo publico,
muitos veiculos de outros municipios da regido opelitana entram e
saem todos os dias da regido insular de Floriaip@d que esta
contempla as sedes dos governos municipal e etatltra da maioria
das praias e regides turisticas.

Com relacdo aos acidentes de transito e morbirdats, os
dados estatisticos da Confederacdo Nacional dosciios (CNM,
2009) mostram que Santa Catarina tem a maior tadiande mortes
por 100 mil habitantes (33,1). Dentre os 100 mpigsicom as maiores
taxas de mortes por AT no pais estdo municipiopedgieno e médio
porte com populacéo que varia de 1.209 a 47.26iahéds. E possivel
se depreender desse quadro que os acidentes diotnd®o sdo um
problema concentrado nas grandes cidades. Os dpdntam que 7 dos
10 municipios com as piores taxas do pais sdo di&a &atarina. No
entanto, entre os 100 municipios desse rankingaiaria € do Parana,
com 21. Santa Catarina vem em seguida, com 19 pios¢c Rio
Grande do Sul, com 11; e Minas Gerais, com 9 (CRD@9).

Com relacdo a mortalidade por acidente de trareitioe as
capitais do pais, os dados da CNM (2013) apontaenFipriandpolis
tem um indice de mortalidade de 23,4 O6bitos parda ch00 mil
habitantes, figurando em oitavo lugar dentre agditais do pais. O
numero é alarmante, uma vez que a capital apareie m frente de
outras capitais mais populosas, como Sao Pauloulggm média
aproximada de 11 milh6es de habitantes) que tenindme de 14,6
mortes para cada 100 mil habitantes e Rio de da(@dpulacdo média
aproximada de 6 milhdes de habitantes) com umdndiic14,4 mortes
para cada 100 mil habitantes, figurando no 21° & [RBares,
respectivamente.

Os numeros mostram a necessidade de ampliacédo
conhecimento sobre os fatores envolvidos nos agigdeade transito no
municipio. Optou-se por eleger a regido centralcdoco de andlise,
uma vez que em conversas informais com Policiaiktaviis do 4°
Batalhdo da Policia Militar do Estado de Cataridentificou-se esta
regido como concentrando a maioria dos acidentesraesito do

do
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municipio. Buscou-se tais informacdes diretameais 0s responsaveis
pelo lavramento dos boletins de ocorréncia de atgdede transito,
dada a falta de estatisticas atualizadas sobrdidage dos acidentes no
transito da capital.

O fato de que grande parte dos moradores, tral@ksde
turistas passarem pela regido central em algum monfema vez que
fica nessa regido a Unica ligacao de entrada a dgaighorcao insular do
municipio), faz da regido o local mais apropriadoapum estudo que
visa a explorar o perfil dos motoristas que se ew em acidentes de
transito, j& que nesta regido circula uma grandersidade destes. O
presente estudo se concentrou na regido centrglada insular do
municipio, constituida pelos bairros Centro e Agraita, conforme a
Figura 1.
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Figura 1. Mapa destacando a regido central do municipio de
Floriandpolis - SC
Nota: Fonte Google Maps 2015.

O numero total de condutores no municipio € de7888.sendo
109.671 do sexo feminino e 159.805 do sexo masgudistribuidos nas
diferentes categorias conforme Tabela 2. Segun@ddigo Brasileiro
do Transito (CBT, 1997) as categorias da Carteicidhal de
Habilitacdo sédo divididas da seguinte forma:

* A: condutor de veiculo motorizado de duas ou toé&s, com
ou sem carro lateral (motocicleta, ciclomotor, meta ou
triciclo);

« B: condutor de veiculo motorizado ndo abrangida pategoria
A, com peso bruto total inferior a 3.500 quiloso&atéo
maxima de oito lugares, além do motorista (automéve
camioneta, camionete);

« C: condutor de veiculo motorizado usado para tEspde
carga, com peso bruto superior a 3.500 quilos (como
caminhdes);

« D: condutor de veiculo motorizado usado no trarispde
passageiros, com lotagdo superior a oito lugasas dlo
motorista (6nibus, micodnibus e vans);

« E: condutor de combinacdo de veiculos em que aadeid
conduzida se enquadre nas categorias B, C ou Oae cu
unidade acoplada ou rebocada tenha peso brutondié 6
quilos ou mais; ou cuja lotacédo seja superior@lagares;
ou, ainda, que seja enquadrado na categoria ttedéulo
com dois reboques acoplados.

Os artigos 143, 144 e 145 do CBT (1997) destacanmajue a
primeira CNH s6 pode ser retirada nas categorias3 Au AB. No
Gltimo caso, a pessoa deve participar de dois sym&paratdrios. Quem
possui habilitagdo na categoria B pode muda-la gaeu D; quem
possui na categoria C, pode mudar para as catedori@u E; e quem
possui 0 documento na categoria D, pode obté-loategoria E. Para
solicitar a admissdo nas categorias C, D ou E,nulwdor deve estar
habilitado h&a pelo menos um ano na categoria anterigida (por
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exemplo, para obter a CNH na categoria C, € netesséd no minimo
um ano de habilitacdo na categoria B).

Tabela 2
Distribuicdo do total de habilitados para dirigiredacordo com o sexo e
a categoria da Carteira Nacional de Habilitacao

Categoria Sexo Total
A Feminino 687

A Masculino 1380
AB Feminino 18335
AB Masculino 60849
AC Feminino 133
AC Masculino 5285
AD Feminino 329
AD Masculino 8968
AE Feminino 31

AE Masculino 1983
B Feminino 89464
B Masculino 73238
C Feminino 291

C Masculino 3279
D Feminino 395

D Masculino 4258
E Feminino 6

E Masculino 565
TOTAL 268789

Nota: Fonte DETRAN-SC, 2015.

Na Tabela 2 pode-se perceber que na categoria @, trgia
somente de condutores com habilitagdo para pifotaocicletas, para
cada mulher habilitada h& dois homens. J& na c&eBpque trata de
condutores com habilitacdo para dirigir somenteradveis, o numero
de mulheres supera em 20% o de homens. Contudategoda AB, 0s
homens superam em mais de trés vezes o numero lderess Nas
demais categorias também ha uma prevaléncia do s®szulino,
especialmente aquelas relacionadas ao transportarda e produtos
perigosos (categorias D e E).
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4.3 Participantes

Fizeram parte da presente pesquisa motoristas, qumatguer
tempo de habilitacdo, sendo o fato de possuir (Cartéacional de
Habilitagdo (CNH) o Unico critério de inclusdo. Amastra foi
constituida por conveniéncia, utilizando-se a tribola de neve”
como forma de acesso aos participantes. Essa d@éauinsiste na
indicacdo de pessoas para participar da pesquisaquelas que ja
participaram. Assim, parte de um numero iniciahtieghmente pequeno
de participantes que vai aumentando de acordo sandiagfes, como
uma bola de neve, conforme o nome da técnica su@akin &
Munhoz, 2011). O grupo inicial foi constituido gmessoas que faziam
parte de um grupo de estudo sobre técnicas deentgies terapéuticas
no campo da psicologia. Participaram da pesquida rhdtoristas
habilitados que dirigem automéveis pelo menos uezapor semana.

4.4 Técnicas e instrumentos de coleta de dados

A coleta de dados foi realizada por meio de téeniea
instrumentos diversos buscando abarcar as multifde@stas do
fendbmeno em estudo a partir da perspectiva te@dlaada para tal.
Assim, foram utilizadas a pesquisa documentalgridé de observacéo,
0 recurso visual por meio de videos de situacGais b ambiente de
transito, uma escala estruturada em forma de guésid de
comportamento do motorista e um questionario secmdrafico.

4.4.1 Técnica Documental

A pesquisa documental se caracteriza pela coletdades de
forma indireta, sem precisar recorrer diretamewte fatos/fenémenos
da realidade empirica, buscando a apreensao, censdi@ e analise de
documentos. As fontes pesquisadas podem ser refgtéeportagens,
filmes ou gravacgdes que ndo receberam nenhum trataroientifico ou
analitico, sendo fontes primarias de informacées(sa, de Almeida,
& Guindani, 2009). Fizeram parte dessa pesquisardentos referentes
a boletins de ocorréncia de acidentes de trarB@).(A coleta de dados
foi realizada por meio das informagbes sobre odeatés de transito



80

coletadas nos BOs registrados junto ao 4° Batalhd®olicia Militar do
Estado de Santa Catarina (PMSC), com a devida izatéo da
instituicdo para acesso aos mesmos (Apéndice tB.Hadalhdo registra
0os acidentes ocorridos na regido central do muaoicipnais
especificamente nos bairros Centro e Agronémica.

Foram levantados dados referentes as caractesistils
condutores (sexo, idade, escolaridade, profisdéo de outros dados
de caracterizagédo sociodemografica dos condutegespre preservando
o sigilo de informagbes que pudessem identificeoradutor), ao local e
caracteristicas do acidente (registro do endere;aual ocorreu o
acidente, horéario, nimero de envolvidos, tipos dieulos), além das
caracteristicas fisicas do ambiente de transit@ml{zacdo, cobertura da
via, iluminacéo, clima etc).

As ocorréncias registradas junto a PMSC ocorrenfod®a
distinta conforme a gravidade das lesdes dos edeslvuma vez que
isso determina a sequéncia do andamento da mesraad@ha leséo a
vitima pode entrar com um processo para requesegoro por Danos
Pessoais Causados por Veiculos Automotores deéviastre (DPVAT),
direito assegurado pela Lei Federal desde 1974imAsss BOs
acessados estavam divididos em acidentes de tr&aesit vitima (ATS)
e acidentes de transito com vitima (ATC). As oqmids que envolvem
apenas danos materiais superaram em mais de quames as
ocorréncias que tem algum tipo de vitima, isso idensndo dados
mensais. Assim, foram utilizadas estratégias difesede coleta para os
dois tipos de ocorréncias. Para os acidentes damasgj ou seja, apenas
com danos materiais, foi utilizada a técnica de stragem aleatoria
sistematica (Dancey & Reidi, 2013), sendo coletadas dados
completos dos BOs a cada quatro registros. Optqos@ste numero
por representar dados aproximados ao total de ATY@esmo periodo,
totalizando uma amostra significativa. Os dados at@sréncias com
vitimas foram coletados em sua totalidade. Comjetigb de verificar a
fidedignidade dos dados coletados de forma aleatdoi realizada
coleta completa dos dados de dois meses e reaizaslanesmas
andlises estatisticas da amostra aleatéria sistema&Ds resultados
variaram até dois pontos percentuais para cimaava paixo, o que
demonstrou que a técnica de amostragem foi adequada
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4.4.2 Técnica de observacao

A observacdo pode ser considerada um modo qudegiaio
contato com o real, tendo papel importante na oogéd dos saberes.
Para alcancar os objetivos do presente estudo, sanatgdo foi
naturalistica, pois ocorreu no ambiente real, oja, sRo proprio
ambiente de transito. Foram utilizadas duas forda®bservacao. A
observacao assistematica, que consistiu em recoliegistrar os dados
da realidade sem a necessidade de pontos préveosiaeueriam ser
diretamente observados ou técnicas especiais, seldito da técnica
determinado pela perspicacia, treino, preparo eedigmento do
observador, além de uma atitude de prontiddo (bak& Marconi,
2002).

A outra forma de observacao utlizada foi a sist@maaou
estruturada, que consiste de uma série de pontasjiamente
estabelecidos, para serem observados e registrégEmpre que
necessario, foram anotadas observagdes por extenstituindo-se nas
notas descritivas, referindo-se exclusivamentetuages observadas,
sendo as mais neutras e factuais possiveis. A egEEssomaram-se as
notas analiticas, constituindo-se de reflex6es opéss ideias ou
intuicdes da pesquisadora surgidas durante o oGS observacao
(Laville & Dione, 1999; Rey, 2002). Tais apontanmentforam
fundamentais para a construcdo de sentidos quensarstm as analises
posteriores. A sistematizacdo da coleta de dadasdtizada por meio
de diagramas ou mapas que possibilitaram a anéligea das
atividades e comportamentos realizados pelas pesssses espacos
(Pinheiro, Elali, & Fernandes, 2008).

Foi realizada observacéo naturalistica nos trégipais locais de
ocorréncia de AT, escolhidos por serem os locagsapmcentram maior
numero dessas ocorréncias, destacando-se por ratprese quantidade
significativamente superior as demais localidadesim, foi realizada
observacdo assisteméatica, com o objetivo de catesses locais, e
sistematica, com o objetivo de registrar a freqizd@de comportamento
dos condutores em sua interacdo com as caracesista via. Para a
operacionalizacdo da técnica foi utilizada umadide observacéo e um
desenho esquemético de cada lugar de coleta ds,dzmn o objetivo
de estabelecer critérios de observacdo e pontexiéisps que foram
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identificados como possiveis agdes dos condutopestat da presenca
de determinadaaffordancesesse ambiente.

4.4.3 Recurso visual por meio de videos

O recurso visual por meio de videos vem sendozadib de
formas distintas nas pesquisas sobre 0 comportantst motoristas.
Alguns estudos tém utilizado gravagfes de videlizaglas durante a
conducdo de um veiculo, com o objetivo de idemtifias formas de
conducdo. A pesquisa realizada por Wang, Xi, e G@eh4), exemplo
disso, teve como meta identificar modelos de cofolue uso do
equipamento interno do veiculo (pedais e volantearéir da gravacao
de trajetos enguanto os sujeitos conduziam seaslwesi Litsche (2011)
utilizou também gravacdes realizadas durante odatalirigir com o
objetivo de formular sistemas de gestdo de rissondotoristas. Ha os
que utilizam o video de forma educativa, com o tolijede treinar os
motoristas a partir de sua propria conducdo. Odestle Takeda et al.
(2012) é um exemplo disso, e teve como objetivesedvolvimento de
um sistema deself-coaching (auto-treinamento) para melhorar o
comportamento de conducdo, permitindo que os nstégriavaliem o
registro da sua prépria atividade de dirigir. J&an€g, McGehee, Lee,
Reyers, e Raby (2010) utilizaram o video como fodeantervencao
buscando expandir a supervisdo do aprendizadowis mondutores.

O estimulo de video buscando identificar situagliesisco e/ou
atencdo no transito é utilizado tanto como formaedecacdo quanto
como forma de testar as habilidades de motorisies jperceber essas
situacdes no cotidiano de transito. O efeito daB&pcia e a percepcao
de risco por meio de imagens de situacbes reaidraesito que
pudessem indicar conflitos de trafego foi foco dtudo de Scialfa,
Deschénes, Ference, Boone, Horswill, e Wetton (ROObjetivo
semelhante teve o estudo realizado por Scialfakédbiagen, Lyon,
Deschénes, Horswill, e Wetton (2012), que constnuium teste de
percepcdo de risco utilizando cenas reais de $itsade transito. O
estudo obteve resultados importantes e estatig@nsignificativos,
destacando que as aplicagbes potenciais da pesqobem o
desenvolvimento de testes de percepcdo de riscmrpaados que
podem ser utilizados para a avaliagdo do motorisenamento e
licenciamento.
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E o que ocorre no Reino Unido, onde um teste derami
Hazard Perception TeqHPT), ou Teste de Percepcdo de Rised
utilizado como um dos instrumentos que faz parte glocedimentos
obrigatérios para tirar a licenca definitiva panagit *°. Apés solicitar a
licenca proviséria, e apresentando a documentagiicitada, o
candidato a habilitacdo recebe uma permissdo pegir.dDurante o
periodo de vigéncia da permisséo, devera ter aolasinstrutore® ou
ser acompanhado, sempre que estiver conduzindo aicul®’, por
condutor habilitado ha pelo menos trés anos e daaei minima de 21
anos (Reino Unido, 2015). Durante esse periodaaleatmento, que
pode variar de acordo com o grau de conhecimerjoirgdb nessa
primeira etapa, ele se candidata a realizar o teéteo, que € composto
por duas partes, uma com questdes de multiplateseobutra que se
constitui do préprio HP*. Somente apds a aprovacdo em ambas as
partes do teste tedrico o candidato pode realizaeste prético,
finalizando o processo.

O teste tedrico é inteiramente informatizado. S#esentadas 50
guestdes de multima escolha, das quais o candigedisa acertar no
minimo 43, em um tempo total de 57 minutos, paraaggovado.
Finalizada essa parte é conceido um periodo dessace cerca de 5
minutos, e logo apés é aplicado o teste de peroegdedrisco, cuja
apresentacdo é feita por meio de videos. Sao apmdss 14 videos
com clips de situagfes reais de transito, nos dquaigelo menos uma
cena com um “perigo em desenvolvimentajue requer algum tipo de
acdo do condutor, sendo que dois videos contémddisaas cenas.

¥ Traducao nossa.

5 No Reino Unido os candidados a tirar a licensa paigir podem fazé-lo a partir
de dois meses antes de completar 17 anos. Patdogeéomo motonetas essa idade
diminui, podendo o candidato requer a partir darigs.

18 O treinamento com instrutores oficiais n&o é atfigo.

7 Ccabe salientar que os aprendizes devem apresentaplaca com a letra “L”
(learning) em vermelho na parte da frente e dedeéseus veiculos e estdo proibidos
de dirigir em auto-estradas.

18 Este teste foi indtroduzido em 2002 no Reino Ungimdo realizado até 2015 em
formato impresso, ano no qual sofreu uma daptagéogformato digital.

19 Um perigo em desenvolvimento é algo que pode requena acdo do condutor,
tais como a mudanca de velocidade ou de dire¢éo.
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A pontuacgédo no teste é atribuida conforme o teneppeticepcao
da cena, sendo que quanto mais cedo o candidatebeéf, mais
pontos ele irA somar. A aprovacao ocorre com unmaupgao minima
de 44 de um total de 75 pontos possiveis. Ao filegse processo o
candidado recebe um certificado de aprovacdo nmexadrico, tendo
gue apresenta-lo para realizar o teste praticoe Esttificado tem
validade de 2 anos, sendo que dentro deste pevicdodidato devera
marcar e realizar o0 seu teste pratico. Apés esdedpetera que fazer
novamente o exame teorico.

O Governo do Reino Unido (2016) destaca como joatifa
para o teste que 0s novos motoristas estdo despi@paimente
envolvidos em acidentes de transito quando comparads demais
condutores, em especial nos primeiros meses aEsampao exame
pratico. Ressaltam, que pdde-se provar que os tameduque tiveram
treinamento de percepcdo de risco tém melhoreslided#s na
percepcédo deste tipo de cena no transito. Alénodésde instrumento é
considerado uma forma moderna de testar as hatskdde percepc¢éo
dos jovens motoristas, sendo uma das medidas cqiempajudar na
reducdo do numero de mortos e feridos graves etergeis de transito.
Isso porque podem auxiliar o condutor a reconhgrecocemente
situagBes potencialmente perigosas a partir dasepos indicios,
permitindo acdes de conducao para reduzir os riscos

A inspiracdo para o instrumento de video utilizadsta tese,
partiu deste teste de percepcao de risco. Assinutifzado o recurso
visual por meio de videos curtos sobre situacGas e transito. Cabe
destacar, que por se tratar de um estudo invastiggtie utiliza um
conceito ainda pouco explorado no campo da psi@lgara a
compreensdo dos fenbmenos de transito, a criacdondiestrumento
especifico foi necesséria. O objetivo foi buscamuatternativa para
alcancar dados que pudessem responder a uma qoesté@tual. Pelo
fato de Gibson (1987) ter dedicado grande partesale trabalho a
percepcgédo visual, entendeu-se que um instrumemoestimulo visual
do ambiente de transito poderia ser uma alternptiva solucionar essa
guestdo. Além disso, assim como no Reino Unid@nelet-se que essa
possa ser uma alternativa tanto para o exame ddidhdbs de

2 para obter a pontuagdo maxima, o candidato prpeis&ber o risco no inicio de
seu desenvolvimento, sendoque utiliza um mouse g@éaar na tela assim que
percebé-lo.
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percepcdo dos jovens condutores, ainda no periedoNH provisoria
(primeiro ano de habilitagdo), quanto no processoicativo de
condutores reincidentes no envolvimento em acidaffedransito.

Optou-se por utilizar esse recurso, pois consideeou
fundamental que um dos instrumentos de coletasévesn estimulo
visual, sendo esse 0 que esta diretamente relacamato de dirigir e
a teoria das affordances como possibilidade explicativa do
comportamento de risco (enquanto acgdes resultaiatggercepcdo das
affordancek Para esse estudo, considera-se o video a ferteamea
possibilita chegar ao objetivo de identificar ace@cado das informacdes
do ambiente de transito que remetem a alguma amficseja, das
affordancesdesse ambiente. Com isso, buscando fazer as agsxia
entre o conflito percebido e o cenéario no qualoelerre, estabelecendo
as relagbes entre a percepcgéo do conflito &fasdancesdentificadas
em cada cena.

Para isso foram registradas mais de 30 horas dgemsade
situacdes reais de transito. As imagens foramtragess pela prépria
pesquisadora enquanto esta trafegava por difereetesios de transito.
O registro foi realizado por meio de gravacao e ééfinicdo em um
celular afixado ao espelho retrovisor interno dicwe. Assim, quando
0 participante assistiu as imagens foi solicitace @olocar no lugar de
condutor daquela cena a qual estava vendo, o dgu®dsivel gracas a
posicdo do instrumento que captou as imagens eeflaigdo das
mesmas.

Durante o processo de registro dos videos as iraagenbém
estavam sendo selecionadas. Assim, buscava-se roaraggios de
transito a partir da ndo identificacdo de cenasonéito de trafegd nas
imagens ja registradas e também da qualidade dasnase que
sofreram interferéncias de fatores climaticos, cemaosi¢do do sol, a
chuva e a falta de iluminagdo que prejudicou awNidade das cenas.
Esse processo de ida e vinda ao campo de pesgoisawnum periodo

2L O conflito de trafego ou de transito, pode seinitéf como um evento resultante
da interacdo entre pelos menos dois usudrios densisde transito, sejam eles
condutores, pedestres ou ciclistas, no qual, amsneém desses usuarios precisa agir
de forma evasiva (por exemplo desviando ou freamdoa evitar uma possivel
colisdo (Robles & Raia Jr, 2011 ).
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de 32 dias, incluindo imagens registradas em todadias da semana e
diferentes horarios do dia.

Dado que o objetivo ndo era o de colocar nem aupsssdpra
nem tampouco 0s outros participantes do ambienteadsito em risco,
as imagens foram resultados espontaneos do catidien transito,
registradas pela pesquisadora enquanto conduza wesculo proprio.
Assim, as situagBes escolhidas para o instrument hao foram
provocadas ou “montadas”. Elas traduzem o que ecmrdia-a-dia dos
motoristas, permitindo que o instrumento refliteotidiano do transito.

A selecao final foi realizada pela pesquisadopaidir de seus
conhecimentos e experiéncia adquiridos ao longtatmlho e estudo
na area de transito, da reviséo de literatura elddss obtidos junto aos
boletins de ocorréncia de acidente de transitoe gutle-se constatar
alguns conflitos de trafego que podem levar a éomia de acidentes.
Além disso, buscou-se cenas que envolvessem aeriife atores do
transito como pedetres e ciclistas, além de owoslutores. Restaram
12 videos com cenas consideradas adequadas aovmbjd
instrumento. Destes, quatro videos, com tempo emdie e cinco
minutos cada, continham mais de uma cena de p@ssiosflitos de
transito que poderiam ser utilizadas, pois estamanuma sequéncia de
nao mais do que trés minutos de vide@ptou-se por utilizar esses
quatro videos, que foram editados para que costwesapenas o
percurso no qual as cenas objeto estivessem pessemds ndo ficassem
recortadas, buscando-se um intervalo de gravac&simA durante o
progresso do veiculo a cena alvo apareceria enmalgomento do
tempo de video, dentre outras imagens que naocsegexram qualquer
conflito de transito.

Apos essa selecdo e edicéo finais, resultaramayuatteos com
tempo entre um minuto e dois minutos e quarentargkss. Os videos
foram apresentados a especialistas em transitatgaeam como juizes,
buscando identificar se de fato as imagens rep@esEn 0 que a
pesquisadora queria evidenciar. Participaram carfze$ uma Policial

22 A opcdo por uma sequéncia de video que contiveaiede uma cena de conflito
foi feita a partir da constatacédo de que os catésscenas eram distratores para o
participante e néo isolavam o conflito, tornand@beio. Além disso, a cena isolada
ndo representava o objetivo do estudo, uma vengoa sequéncia, tanto conflitos,
guanto ocorréncias corriqueiras do dia-a-dia deasitd constituem a cena,
permitindo aos participantes que realmente se velog lugar daquele condutor.
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Militar que atuou junto a Policia Rodoviaria Fedgrar dois anos e
outros quatro anos atuando diretamente em blitzéaesito. Outro juiz
foi um membro da Guarda Municipal de Florian6p8lS; que atua
diretamente como fiscal e promotor de segurancaémsito. Por fim,
participou como juiz um especialista em educacataesito, que atua
diretamente na formag&o de condutores e na redthudagmotoristas ja
habilitados.

A pesquisadora identificou oito conflitos de tgdepara que os
juizes analisassem. Desses, um foi considerado aaswtado do
conflito anterior, e, portanto, como parte dest&® representando um
novo conflito. Foram ainda acrescentados outras ¢anflitos que a
pesquisadora nao havia identificado, e incluidosnacorespostas
esperadas dos participantes, resultando em umdetaD conflitos de
transito (anexo 2). ApOGs a definicdo das cenas réalizada a
identificacdo do momento adequado a percepcdo dasmas,
considerando o tempo necessério a execucdo de algoamobra
evasisa. Ou seja, qual o tempo méximo para peroepga@ ainda
possibilitasse uma acdo do condutor para evitaraotigéo. Resultaram
dos quatro videos, dez conflitos de transito.

A analise de juizes também identificou dois tipas mkrigo
relacionados a possibilidade da ocorréncia de uderie de transito,
definidos como “risco” e “atencéo”. As situacOedirddas como de
“risco” foram aquelas nas quais era exigida umep dgéediata do
condutor a fim de evitar um acidente de transito s€a, foram aquelas
gue se caracterizaram como de risco iminente dgxsele ocorréncia.
Para as cenas consideradas de risco, foi estal@lectempo limite
adequado para o participante perceber a cena e paredeo. Esse
tempo foi apontado pelos juizes considerando o deip reacao
necessario para que o risco ndo se transformasgeaafente em um
acidente de transito.

J4 as cenas de “atencdo” foram subdivididas nasjeta que
também haveria a necessidade de uma acao panawwassituacdo de
risco e aquelas em que ndo necessariamente 0 oonelid que agir,
poderia apenas observar a cena mantendo a ateacianscurso da
situacdo para agir, caso se tornasse necessasim,Ass trés tipos de
cenas foram subdivididos conforme a Tabela 3 ebsreen pontuacéo
especifica. A pontuacdo das cenas foi dada dedacoom sua
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severidade, ou seja, considerando as cenas de aseocdo com
necessidade de acdo e atencdo sem necessidadeialeFa@ram

estabelecidas como leve = 1 ponto, moderada = Bpangrave = 3
pontos. As cenas de risco valem entdo 3 pontosidgupercebidas
dentro do tempo estabelecido; as cenas de atemgAdempo limite

equivalem a 2 pontos, também dentro do tempo fieevdsas cenas de
atencdo sem tempo limite valem 1 ponto. As cenasederidade 2 e 3
receberam também apenas 1 ponto quando percebidasid tempo

limite. Quando o participante ndo parava o videoadgmma cena na
qual deveria parar e relatar o que percebeu, d@hpontos. Sendo
assim, quanto mais pontos, melhor a percepc¢éo dorista acerca das
situacbes de atencdo e risco presentes no ambienteansito e

apresentada nos videos.

Tabela 3
Descricdo do tipo de cena apresentada no videongdelimite de
percepcéo

Cena Tipo Tempo Severidade
1 Atencédo até 0’29 2
2 Atencédo sem tempo limite 1
3 Atencédo até 1'05 1
4 Risco até 0'09 3
5 Atencéo sem tempo limite 2
6 Risco até 1'05 3
7 Risco até 1'12 3
8 Atencédo sem tempo limite 1
9 Atencédo até 2'22 2
10 Atencdo sem tempo limite 1

Para cada um dos conflitos identificados nas cef@sm
estabelecidas as caracteristicas ambientais pessemt comportamento
esperado do condutor, a partir da percepcdo dolitooré das
caracteristicas ambientais (Figura 2). Essas eafstitas e
comportamentos foram categorizados e codificadofonme o tipo de
caracteristica, bem como o comportamento associéadmercepcao
dessas caracteristicas (percepcaafftedances acéo correspondente).
A partir disso, foram estabelecidos os critérioscdéegorizacdo das
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caracteristicas fisicas e dos comportamentos eaBpera As
caracteristicas relacionadas aaffordances percebidas foram
categorizadas e codificadas em:

a. Infraestrutura da via: caracteriza-se pela presedea
estruturas no ambiente de transito, como semaftaoas de
sinalizacdo, sinalizacdo vertical ou horizontalpsaamento,
ciclovias, acostamento, buracos etc.

b. Violacdo a Legislagdo: quando o participante fangée a
leis de transito. Essa categoria é consideradadguatilizada
pelo participante para qualificar a acdo ou decoatmdutor
ou de outro participante do transito.

c. Outros condutores: quando o participante se refeomitros
veiculos motorizados da via como automoével, moletEc
caminhao, 6nibus etc.

d. Outros participantes do transito: refere-se aosicizantes
nao utilizam nenhum transporte para locomocdo gunal
meio de transporte que utilize propulsdo humana ocom
pedestres, ciclistas, skatistas etc.

Os dados relacionados aos comportamentos ressltadae

percepcédo daaffordancedoram categorizados e codificadas em:

a. Interagdo com outros condutores ou participanteséasito:
guando o participante relata acbes como buzinargaxj
chamar atencédo verbalmente de outro condutor dicipante
do trénsito etc.

b. Reacdo imediata a percep¢éo do conflito: quandondutor
nao necessariamente precisa executar algum tigxdke de
resolucéo, a ndo ser manter a atencao e redugiocidade.

c. Acbes de resolucdo do conflito percebido: quando o
participante relata que uma acdo para resolvertuacsio
percebida e como executaria essa a¢do, como ligataae
desviar o obstéculo, olhar o retrovisor e mudapidt, fazer
um desvio, parar o veiculo e esperar a situacéesséver.
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Video /

tempo

Video 2
Cenal
024

Video 2
Cena 2
0’55

Imagem da situagdo | Situacdo dg Caracteristicas Comporta
risco/ fisicasaffordances | mento
atencao esperado
Percepcéo | Intra-estrutura: Ficar atento
de veiculo a| sinalizacédo a entrada do
direita horizontal veiculo a
entrando na| demarcando a sua frente,
pista em que| proibicdo de troca | diminuindo
esta de pista; a velocidade
circulando o | Violacéo a do veiculo
condutor legislacédo de outro
sem condutor: ndo
condi¢cdes | sinalizar a troca de
seguras de | pista e trocar de
tempo e pista em local
espaco para| proibido
realizar a
manobra
Percepcéo | Infraestrutura: duas| Diminuigao
de ciclista faixas de rolamento| da
na pista de | sem a presenca de | velocidade;
rolamento acostamento e manobra de
dos carros | ciclofaixa, quando | desvio do

passando pelo ciclista.
ciclista a faixa é
continua, indicando
impossibilidade de
mudanca de pista;
Qutros participanteg
do transito:
presenca de ciclista
.. /M Percepcdo | Infraestrutura: duas| Atencéo a
o ,/ 4 de veiculo | faixas de rolamentoj trajetéria do
‘ %4 4 dirigindo de | Violag&o a veiculo a

e ot 1= forma legislacéo de outro | frente

| 4 " <& perigosa condutor: auséncia
(“costurand | de seta na primeira

- o") mudanca de pista e
ultrapassagem em
faixa continua,
sobre uma faixa de
pedestre e pela pista
da esquerda na
segunda troca de
pista.




Video 3
— Cena
4

0’08

Video 3
— Cena
5

117
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poste de iluminacéo
sinalizado parado
sobre a ciclovia e
parcialmente sobre
a faixa de rolagem.

Percepgédo | Outro condutor: luz | Diminui¢do
de veiculo | de alerta acionada | da
parado no veiculo velocidade;
parcialment | estacionado; manobra de
e sobre a Violagéo a desvio do
pista de legislagdo de outro | caminh&o.
rolagem condutor: Atencéo
veiculo parado em | para
local proibido para | abertura de
parar ou estacionarj porta ou
movimentag
do do
veiculo
Percepcéo | Infraestrutura: pista| Redugéo
de veiculos | sem demarcacéo dasintensa de
a direita faixas de rolamento| velocidade e
mudando de| Violagéo a manutencdo
faixa legislacéo de outro | da atencéo
abruptament| condutor: auséncia
e sem de sinalizacéo de
sinalizagdo. | converséo a direita
pelos veiculos da
pista da esquerda,
cortam a frente do
condutor da via a
direita.
: l‘l\\ Percepgdo | Infraestrutura: Manter a
S de veiculo | faixas de rolamento| atencéo e
W\ ! parado sem demarcacéo de necessario
‘ ] sobre a via | divisdo, presenca de reduzir
Al obstruindo | ciclofaixa; velocidade e
parcialment | Outro condutor: desviar.
. e a faixa de | veiculo de
> rolamento manutencao de
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Percepcdo | Infraestrutura: faixa| Reducdo da
de pedestre | de pedestre, velocidade;
atravessand| seméforo de carros| atencéo a
0 a faixa de | e de pedestre. trajetoria do
pedestres QOutro participante | pedestre
como do transito: para parar o
semaforo pedestre; veiculo,
aberto para caso
os veiculos. necessario
Veiculo Infraestrutura: Parar o
avancando | cruzamento em “T",| veiculo,
por detras | 6nibus a esquerda | manter
do 6nibus encobrindo a atencao ao
atravessand | visibilidade; ciclista e ao
oa Outro participante | veiculo que
preferencial | do transito: vem da
e quase presenca de ciclistaj esquerda
atropelando | Violacéo a para a
um ciclista | legislagdo de outro | direita
condutor: condutor | atravessand
do veiculo a 00
esquerda atravessalacruzamento.
preferencial,
cortando a frente dg
condutor que esta na

faixa principal e
quase atropela o
ciclista;

Violagéo a
legislacédo de outro
participante do
transito: ciclista
transitando na
contramao do fluxo
dos veiculos.




Video 4
— Cena
8

151

Video 4
- Cena

2'20

93

direita

> | Indecisdo:

movimento
de iniciar a
conversao e
retornar a
pista

Percepgdo | Infraestrutura: pista| Atengéo a
de pedestre | estreita, presenca datrajetoria do
atravessand | faixa de pedestre; | pedestre e,
o fora da Outro participaante | se
faixa do transito: Pedestre necessario,
na faixa de reduzir a
rolamento; velocidade
Violacdo a
legislacédo de outro
participante no
transito: pedestre
atravessa a rua fora
da faixa de pedestre.
Percepgédo | Outro condutor: Reducéo da
de veiculo | veiculo sainda de ré§ velocidade e
saindo de ré| de garagem e atencao a
davaga de | adentrando avia. | progressao
estacioname do veiculo.
nto e
bloqueando
a passagem
de veiculos
na via
Percepcédo | Outro condutor: Reducéo da
i de acionamento da luz| velocidade e
sinalizagdo | de freio, aletra e atencdo ao
do veiculo a| sinalizagdo de seta pprogresso dd
frente direita. conversao
indicando do veiculo a
conversao a frente

Figura 2. Definicdo das cenas de conflito no transito, afioces
presentes e comportamento esperado do condutor
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4.4.4 Questionario de comportamento do motoris@M®

O QMC (anexo 1) é um instrumento padronizado, objetivo é
identificar o comportamento do motorista quanto ao®s, lapsos e
violagbes. Tais apontamentos sao originarios dasgles de Reason,
Manstead, Stradling, Baxter, e Campbell (1990)resaberro humano.
O instrumento resultou dos amplos estudos dos esuteobre o erro
humano, resultando em um instrumento que permitedirme
comportamento de risco em condutores, sendo ummads utilizados
para esse fim em todo o mundo.

Para Reason, Manstead, Stradling, Baxter, e Cain(i850), os
comportamentos que colocam os motoristas em rigdcansito podem
ser divididos em trés aspectos: os transgressaefsmidos como
aquelas acdes que visam infringir a norma, distimttpise do erro pela
intencionalidade. As infragcbes ocorrem quando éngéo deliberada
em infringir a norma. Afetam os diferentes elemsnjoe compde o
sistema viario, acarretando em situac¢des de resloerdeliberadamente
provocado, como ultrapassar o sinal vermelho odicgzar de um
“racha”. Os erros, que podem ser entendidos combagano
processamento da informacdo, na observacdo ou lganjento
relacionados a tomada de decisdo. Seriam as fathptanejamento da
acdo e podem repercutir tanto para o proprio condyianto para 0s
outros integrantes da via, como em uma ultrapassagede se
subestima a velocidade do veiculo que vem em sagédi. E os lapsos,
que seriam ndo mais do que problemas de atencacereénma,
resultando em situa¢cdes embaracosas, mas ndoareanessite de risco.
Os lapsos séo deslizes cujas consequéncias afetapanas o préprio
condutor que os comete. Decorrem de questbes deénaeenatencdo
como esquecer o local onde estacionou o carro.

A partir de tais consideragdes, Reason, Mansteaddlifg,
Baxter, e Campbell (1990), desenvolveram um questio com o
objetivo de medir os comportamentos desviantes rdo®ristas no
transito intituladoDriver Behavior Questionnarie (DBQJ-oi utilizado
primeiramente com motoristas britanicos e desd@oenem sendo
adaptado e replicado em outros paises como Sué@aja, Espanha,
Turquia e Brasil (Torquato, 2011). No Brasil, o tiomento foi
adaptado por alguns autores, sendo a versao délizasta pesquisa a
que foi adaptada e validada por Veiga, PasquaBiha (2009). O
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instrumento conta com 39 itens compostos por afifes sobre as
quais o respondente atribui valores, numa esdada ltickert, que se
referem a frequéncia de ocorréncia (1-nunca; 2wande; 3-as vezes; 4-
frequentemente; 5-sempre).

4.4.5 Questionario sociodemografico

O questionéario se caracteriza como uma forma padda de
coletar as informacbes que serdo necessarias paponder aos
objetivoseradas questdes de identificacdo do nsteoriomo idade,
sexo, escolaridade, estado civil etc, e das vaséawaacionadas a
direcdo veicular, como tempo e categoria de CNKplgimento em
acidentes e/ou infracdes de transito dentre ou&asnformacdes do
guestionario sociodemografico (apéndice 4) forametacionadas com
0s dados resultantes do instrumento de video eugstignario de
comportamento do motorista buscando as possiv&igiagdes entre as
variaveis.

4.5 Procedimentos de coleta dos dados

Os procedimentos da pesquisa foram divididos ens @tepas.
Os instrumentos que constituem a segunda etapa fagpicados com a
presenca do pesquisador, individualmente. Foranesaptados o0s
objetivos do estudo e o Termo de ConsentimentcelévEsclarecido —
TCLE (apéndice 2). As duvidas foram dirimidas pp&squisadora e
deu-se inicio a aplicacdo dos instrumentos contandoa colaboracéo
de um pesquisador auxiliar, membro do Laboratémo Rsicologia
Ambiental — LAPAM.

45.1 12 etapa — Caracterizagdo dos acidentesadsittr da regido
central do municipio de Florianépolis-SC e definicks affordances do
ambiente viario

Para alcancar os objetivos desta etapa foramaddz a pesquisa
documental e a técnica de observacdo. A pesquisanmdmtal foi
realizada junto ao 4° Batalhdo da Policia Militar Estado de Santa
Catarina, localizado no centro da capital do est&#w registrados
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nesse batalhdo as ocorréncias policiais da regiaitvat, incluindo os
boletins de ocorréncia de acidente de transito (B®jam coletados
dados referentes aos registros de um ano, de ad@£013 a julho de
2014. Os registros sdo realizados conforme a grdeidlos acidentes,
sendo divididos em acidentes de transito sem VvitiAds),
caracterizados por acidentes apenas com danodaizteracidentes de
transito com vitima (ATC), que sdo as ocorrénciadedcha vitimas com
lesbes leves, graves ou gravissimas.

Os ATS tém um numero significativamente maior de @s
ATC. Sendo assim, optou-se por utilizar uma amgstodabilistica do
tipo aleatéria simples. Para isso optou-se poilizagalim sistema que
consistiu em coletar a totalidade dos dados dosdgQgiatro em quatro
registros. Assim, foi realizado um sorteio paraesabual seria o
primeiro BO cujos dados seriam coletados, se ogwano segundo o
terceiro ou o quarto. Foi sorteado o ndmero trésds a pesquisa de
cada més iniciada pelo terceiro boletim de ocoigéde acidente de
transito registrado. Resultaram 442 registros, amidp a amostra dos
ATS (1/4 do total de 1.783 acidentes de transito s&ima ocorridos
nesse periodo de um ano). A populacdo de acidedeteginsito com
vitima foi de 209 ocorréncias, analisada em sualideide, dado o
numero inferior de registros. Como optou-se pdialittade dos ATC e
por uma amostra dos ATS, as andlises resultantée s@resentadas
nesse formato, seguindo ainda a forma de registsontesmos junto a
Policia Militar (PM).

Foi coletado o maior nimero de informacdes disposigue
pudessem contribuir para alcancar os objetivosedgisa. Os dados
foram codificados e organizados em planilhas coméoformuléario e
subdivisdes proprios da PM:

» tipo do acidentes: atropelamento, colisdo, chogaégda de

pista, capotamento, tombamento, queda ou outro;

» caracteristicas da via: superficie, cobertura, ©ohida arte
(viadutos, pontes etc), tracado, relevo, niUmerpistas, mao
de direcéo, tipo de cruzamento/interse¢ao;

 caracteristicas do local: luminosidade, tempo (egfie ao
clima), controle de trafego, sinalizacao horizomalertical,
seméforo;

 caracterizacdo do condutor: sexo, idade, escotijdaofissao,
estado civil, condic¢des fisicas;
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 caracteristicas do veiculo: tipo do(s) veiculofsjotvido(s).

Por meio da andlise estatistica dos dados poddesdificar os
locais, horarios e dias da semana com maior nUaerocorréncia de
AT na regido central da capital. A partir dessesultados foram
estabelecidos os locais, dias e horarios das aigies resultados dessa
primeira andlise.

As observagOes foram realizadas por duas pesquisados
trés locais que se destacaram como aqueles conr maiero de
ocorréncias de acidentes de transito. Foram realiz@0 minutos de
observacao por cada pesquisadora em cada um ddsdads onde se
registrou a frequéncia dos comportamentos de dservados. Para
cada comportamento de risco observado, foi est@balema defini¢éo,
buscando maior clareza e preciséo do tipo de cdarpento que estava
ocorrendo e o registro do mesmo em uma ou outegaas, conforme
segue:

* N&o sinalizar o acessoquando um veiculo ndo usa a seta
luminosa do veiculo, para indicar sua intencdonddanca de
pista, acesso a ou saida da via. O comportamergmalézar o
acesso é apresentado apenas para comparacio conemw rde
motoristas que néo sinalizam.

* Velocidade alta velocidade relativamente maior do que os
outros veiculos da via.

« “Costurar” o transito : em uma via com duas ou mais pistas de
rolagem, mudar rapidamente entre uma pista e (dues vezes
ou mais) dirigindo em velocidade alta.

As definigcbes de forcar o acesso, cortar a frenfegnagem brusca

foram caracterizadas por trés situacdes, desergaguir:

a) Quando for possivel observar a luz traseira dosules: pois a
visualizacdo da luz de freio é importante para efinigdes
dadas;

b) Quando o fluxo de veiculos ndo estd congestionpdis: se
estiver congestionado os veiculos estdo com addeet acesa
na maior parte do tempo;

¢) Quando os veiculos estiverem se movimentando a uma
velocidade média caso contrario a mudanca de deldeientre
0 movimento e uma parada total do veiculo ndo iisnofe
para que o observador perceba se ela foi brusndamu
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* Frenagem brusca parada total do veiculo apés frear
abruptamente, ndo de forma gradual.

e Forcar o acesso quando um veiculo que esta em uma via
secundaria acessa a via principal de maneira a ape que o
veiculo que ja esta na via principal use os frelesmaneira
abrupta e por dois segundos ou mais, ou seja, qaasando
um acidente entre ambos pois ndo haveria tempd pata
realizar a manobra de acesso.

Cortar a frente: quando um veiculo, ao mudar de pista de
rolagem, faz com que o veiculo que ja esta na pistaquer
ingressar use os freios de maneira abrupta e persdgundos
OuU mais, ou seja, quase causando um acidenteantie@s pois
nao haveria tempo habil para realizar a manobrauttanca de
pista.

Os dados foram registrados em folhas individuaisgada uma
das pesquisadoras. Em um primeiro momento foi faitandlise de
pares, e pode-se identificar que as definicbevastaendo utilizadas
da mesma forma por ambas, tornando-as pontos iamest também
para as analises posteriores.

4.5.2 22 etapa — ldentificagdo da percepcéo delitosnfle trafego,
caracterizacdo sociodemografica e do comportameetorisco dos
motoristas

Nesta etapa foram utlizados o instrumento de videms
guestionarios sociodemogréafico e do comportameogondotoristas. A
coleta foi realizada com 120 participantes, de fomdividual e durou
cerca de 40 minutos para cada aplicagéo.O instoreracterizado
pelos videos com cenas de conflito de trafego faireiro instrumento
a ser aplicado. Sendo o primeiro, buscou-se mirin@znterferéncia da
leitura dos outros instrumentos na resposta ddsipantes quanto a
percepcéo e posterior acdo relacionadas as ceumdizadas.

Os procedimentos para a aplicagdo dos instrumdatam: a)
explicacdo dos instrumentos e da sequéncia deagticdos mesmos;
b) solicitacdo de que o participante fosse o maiseso possivel nas
respostas, especialmente no que tange a sua pEvcéas cenas € ao
comportamento resultante, destacando que devéaitarraquilo que de
fato faz, e ndo o que é esperado ou que deverfaiterc) reafirmacgéo
do compromisso de sigilo dos dados obtidos, e guam@smos seriam
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utilizados em eventos e publicacdes cientificasy agpossibilidade de
identificacdo do respondente; d) aplicacdo dogunwntos: primeiro
foi aplicado o instrumento de video, seguido do QE€Mor fim o
guestionario sociodemogréafico (apéndice 4). Na iexgiio do
instrumento de video foi utilizada uma orientacadrpnizada (apéndice
3), impressa e apresentada para a leitura do ipartte. Foi orientado
ao mesmo que sempre que identificasse uma cenasace ou de
atencgdo, conforme esclarecimentos dados pelo asipuj ele parasse
o video, quando entdo poderia relatar o que pencebe que faria a
partir dessa percep¢do. Com o intuito de esclasgtion foi utilizado
um video como exemplo, para que 0 participantessiwauim primeiro
contato com o instrumento e dirimisse suas duvidasdividas que
surgiam nesse momento eram esclarecidas e entédens comegcavam
a ser rodados no computador da pesquisadora, deieadisposicdo do
participante um mouse.

Conforme as orientacBes, o participante deverigodacar no
lugar de motorista das cenas que estava assigintificar situagoes
de conflito de tr&fego, ou seja, aquelas que reguenaior atencao ou
representem algum risco. Sempre que identificaVasitaagcdo, era
solicitado que ele pausasse o video, descrevende percebeu e o que
faria naquela situagdo. O participante ficava livega relatar qualquer
coisa que identificasse na cena, desde o compoartando outro
participante do transito, até referéncias a legislasinalizacdo ou outro
ponto qualquer que quisesse destacar. Os dados assinalados na
ficha de coleta ou acrescentados quando os mesiiwosomstavam da
ficha. Apos finalizar os videos a pesquisadora yegaya se ele tinha
algo mais que gostaria de acrescentar ao que gerceb

Apos finalizar esse instrumento, o participantepoesia ao
guestionario de comportamento do motorista e aostgurério
sociodemografico, nesta ordem. A pesquisadora egi@dirava outras
dividas e se colocava a disposi¢éo se o partigpatessitasse de mais
alguma informacéo. Durante e ap0s a aplicacao o@onf constatados
quaisquer tipos de risco para os participantes qoetérmino da
aplicacao, falaram sobre a importancia da pes@uipae responder aos
instrumentos possibilitou refletir sobre 0 seu p@Eomportamento
como condutor.
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4.6 Procedimentos Eticos

De acordo com as Diretrizes e Normas Regulamerdadde
pesquisa envolvendo seres humanos, do Conselhordhae Salde,
que dispbe sobre a realizacdo de pesquisas comraeranos, todas as
implicagbes decorrentes do estudo para com osciparites foram
contempladas no Termo de Consentimento Livre e aksmbo
(apéndice 2) bem como as providéncias que seriaradas de acordo
com as possiveis repercussbes. Para a instituigdaual foram
coletados os dados dos boletins de ocorréncia idergées de transito
foi elaborado documento com Autorizagéo Institualq@apéndice 1). A
proposta do estudo foi apreciada pelo Comité deaFgin Pesquisa da
Universidade Federal de Santa Catarina de acordoasonormas da
Resolucédo n°.196/196 do Conselho Nacional de Salmlgrovada em
08/07/2014 sob o numero CAAE 23328613.8.0000.0121.

4.7 Organizacéo e tratamento dos dados
4.7.1 Técnica documental

Os dados coletados junto aos Boletins de Ocorrédeia
Acidentes de Transito foram organizados e codifisade forma a
permitir a andlsie estatistica dos mesmos. As sewforam realizadas
utilizando o pacote estatisti8TATA 12ara agrupamento estatistico de
frequéncia. Buscou-se identificar o0s principaisaisce tipos de
ocorréncia, bem como as caracteristicas ambientdé&n de
caracteristicas dos envolvidos.

4.7.2 Técnica de observacéo

Os dados resultados das observagfes foram anaadéisha
especifica para tal, permitindo realizar a contagden frequéncia
estabelecendo as frequéncias relativas e absokdgemm identificados
0s principais comportamentos de risco observadoactedo com a
definicdo de cada tipo de comportamento. Tambemrdalizada a
caracterizacdo de cada local, permitindo identifecaconfiguragdo da
estrutura viaria onde 0s comportamentos ocorrerdouscando
estabelecer possiveis relacoes.
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4.7.3 Recurso visual por meio de video

Os dados resultantes dos videos foram categorizados
codificados de acordo com trés aspectos principdéscritos na
apresentacdo do instrumento. Primeiro a percepg@&erh e o tempo no
qual ocorreu essa percepcdo. Assim, de acordo cemceamas
correspondentes a “risco” e “atencdo”, foi regtddr® tempo no qual o
participante percebeu a cena e parou o video, woaf@rientacéo
recebida do pesquisador. Esse tempo foi apontados peizes
considerando o tempo de reac@o necessario paraimaeesituacao
perigosa nado se transformasse efetivamente emidamée de transito.

A seguir foram codificados as percepgdes ambientaiforme
0 tipo de caracteristica descrita pelo participatdeacordo com o0s
seguintes critérios: infraestrutura da via (cédigoviolacdo a legislacao
(codigo 2); outros veiculos (cédigo 3); e outrogipipantes do transito
(codigo 4). Assim, se ao descrever a cena o paatite mencionasse
gue percebeu uma faixa de pedestre ou a auséncialolga, recebia
um numero 1. Se na descricdo da mesma cena eldfitdsse, por
exemplo, a presenca de um pedestre, era acresgidairaero 1, o
namero 4. Se, além disso, fizesse algum comentériw, o pedestre
estava errado, o sinal estava fechado para elecezacido o nimero 2,
antes do numero 4. Assim, o dado registrado naillampara a
descricdo do que percebeu na cena ficava 124. @dagge que 0
motorista da frente havia furado o sinal ou néma téado seta em uma
conversao, por exemplo, a marcacgéao ficaria 23,efa, spontou uma
violacdo a legislacdo de outro condutor. Caso ticiizante apontasse
alguma violagcdo do proprio condutor do video, aemidcdo de
marcacdo era apenas o numero 2. Contudo, nenhumgdma esse
tépico foi feita pelos participantes.

Receberam cédigos também os comportamentos desooiteo
acles possiveis a partir da percepcao das cassicesi apontadas
anteriormente, da seguinte forma: interacdo comosytarticipantes do
transito (codigo 1); reacdo imediata a percepcasitdacao (codigo 2);
e acdes de resolugdo (cédigo 3). Apesar de estargto proximos, 0s
codigos 2 e 3 foram considerados de forma difesepteque surgiram
respostas que indicaram a necessidade de um &gpecifico, uma vez
que, mesmo sendo solicitado a todos os participante descrevessem
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0 que fariam naquela situagdo que perceberam, snuafoenas
apontaram a primeira reacdo (por exemplo, dimiaurivelocidade),
enquanto outros descreveram o que fariam (dimawarivelocidade e
ficaria atendo a trajetéria do pedestre caso @s®es parar 0 carro).
Surgiram também indicacbes de interacdo com outmslutores,
especialmente por meio de efeitos sonoros, comimdiuau xingar em
voz alta, ou gesticulando para o outro condutor.

Ainda que néo fazendo parte dos tdpicos estudadaosjdera-
se importante ressaltar que alguns participantéstaram estados
emocionais ao ver as cenas como: susto, medo,, rentacdo e
nervosismo. Esse dado pode indicar que o efeiteetas reais de
situacfes de transito em um instrumento para fiteartia percepcéo,
pode ser mais préximo da situacdo real em si, @osguuladores, por
exemplo.

4.7.4 Questionario de comportamento do motorista

A analise do QCM foi realizada por meio de esiatist
inferencial e bivariada. Por meio dessas analibes/e-se os escores de
erros, lapsos e violagBes dos participantes queerpod ser
posteriormente relacionadas a outras variaveisstile.

4.7.5 Questionario demografico

Foi utilizada analise estatistica inferencial pars dados
demogréficos que associou as variaveis: sexo, jdasgeolaridade,
possuir veiculo préprio, categoria da CNH, tempoCiéH, tempo de
direcdo efetiva, tipo de veiculo que dirige, numiatal de acidentes e
multas de transito. Para uma analise mais predsaocidentes de
transito foram subdivididos em dois grupos: semneokrimento de
outros participantes do transito (referindo-se ésrréncias nas quais
somente o participante se envolveu, como choques maste, muro,
arvore etc; quedas de motocicleta; tombamentoapetamentos) e com
0 envolvimento de outros participantes do tran@gueles nos quais,
além do participante, estavam envolvidos outrodetumes, pedestres
ou ciclistas, como colisdes e atropelamentos)ldwaida em conta para
a andlise a responsabilidade pelo acidente de itbAnsnquanto
ocorréncias nas quais foi considerado responsAVd&t), e aqueles nas
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quais ndo foi responsavel (ATN). Essa responsabiidfoi atribuida
pelo proprio participante ao julgar seu envolvitoam acidente.

Para responder aos objetivos do estudo foramaddig, além de
técnicas bésicas de analise exploratéria como méutdiana, desvio
padrao, frequéncia absoluta e relativa, outrasidésnde analise
estatistica: o teste de Mann-Withney para duas taasomdependentes,
o teste de Kruskal-Wallis para k de amostras indégetes e a analise
de correlacdo de Spearman. Os testes de Mann-\Withnéruskal-
Wallis para amostras independentes foram utilizaotrs avaliar as
diferencas entre varidveis categoricas e quantfgtia andlise de
correlagdo de Spearman foi utilizada para cormefeci duas variaveis
gquantitativas. Todos os testes de hipéteses dds@nsnesse trabalho
consideraram uma significancia de 5%, ou seja,patése nula foi
rejeitada quando p-valor foi menor ou igual a 0,05.

Isso, posto, deve-se fazer a ressalva de que estg, mesmo
as correlacdes que apresentaram um r<0.30 ser@seafmdas. Essa
deciséo partiu da revisdo da literatura que apdiiteuldades em se
estabelecer associacdo entre algumas variaveispgdem apontar
direcdo de novos estudos, quando estas estio alsciainda que
marginalmente, uma vez que esses nUmeros nao epareos
resultados publicados de tais pesquisas (Winter &ddn, 2010;
Martinussen, Hakamies-Blomqvist, Mgller, Ozkan &jureen, 2013;
Helman & Reed, 2015).
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5 RESULTADOS

5.1 Caracterizacdo dos acidentes de transito da fi@g central do
municipio de Florianépolis-SC e definicdo das affatlances do
ambiente viério

5.1.1 Caracterizagao dos acidentes de transitauisestps

Os resultados apresentados nesse topico sdo deesrrge
dados coletados de boletins de ocorréncia de deidkntransito pelo
perido de um ano. Serdo apresentados e discutmtsderando a
forma de registro realizada pela Policia Militaybdivididos em
acidentes de transito com vitima e acidentes desittAsem vitimas,
buscando identificar as relagbes entre os acidemtes locais onde
ocorrem.

5.1.1.1 Perfil dos condutores envolvidos nas oocias de AT

Os acidentes de transito sem vitima envolveramnd@oristas
nesse periodo, num total de 442 ocorréncias (repesdo um quarto
do total de 1.768 AT registrados no periodo). Gilpgesses condutores
se caracteriza como majoritariamente do sexo mascir5.69%),
sendo 40% casados e 29.31% com ensino médio camplet
incompleto. Quanto a idade, 29.09% dos motorigtasidade entre 28 e
37 anos, sendo que os condutores com idades én&1 anos e entre
38 e 47 anos tém um percentual de 21% cada, coafdatalhado na
Tabela 4.

J4 os acidentes com vitima totalizaram 209 ocolénc
(analisadas em sua totalidade), envolvendo 416 utores. O perfil
desses motoristas (Tabela 4) caracteriza-se coedominantemente
masculino (78,90%), com estado civil de solteird6,34%) e idade
entre 18 e 38 anos (57,21%). 35,85% com ensinoangmhnpleto e
24,09% com ensino superior completo. Motoristasnacde 58 anos
somam apenas 13.75% dos acidentes sem vitima &4 tl@s acidentes
com vitima.
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Tabela 4
Distribuicdo das faixas de idade por tipo de vitirda acidente de

transito

AT sem vitima - ATS AT com vitima — ATC

Idade Freq. Percentual Freq. Percentual
18-27 193 21.76 117 28.13
28-37 258 29.09 121 29.09
38-47 187 21.08 79 18.99
48-57 127 14.32 53 12.74
58-67 83 9.36 28 6.73
68-77 26 2.93 12 2.88
78-87 10 1.13 3 0.72
88+ 1 0.11 3 0.72
>18 2 0.23

Total 887 100.00 416 100.00

Ao analisar a idade dos condutores comparadosiaoleague
dirigem, pode-se observar que dos ATS envolvendonaveis, a
maioria dos motoristas tém entre 28 e 37 anos, mdmn80% dos
acidentes. Ja entre os motociclistas a maioriacdndutores tem entre
18 e 27 anos (37%). O mesmo ocorre nos ATC, ondaatsciclistas
sdo condutores mais jovens. Os condutores de mnlEies sdo a
maioria na faixa etaria entre os 18 e 27 anos, sompercentual de
41.92%, e os automdveis sdo mais frequentes na &ike 28 e 37
anos, com 26.34%.

Nos acidentes sem vitimas houve um aumento de 137416
de colisbes traseiras quando observados os addeme que o0s
motoristas com idades entre 28 e 37 anos se emaoivda os nimeros
de atropelamentos sobem entre os motoristas caesdentre 18 e 27
anos, faixa etaria responsavel por 50% dos atromeiens. Pode-se
inferir com isso que o atropelamento é mais provd@eacontecer entre
0S motoristas mais jovens, uma vez que isso séereps acidentes de
transito com vitima, nos quais essa faixa etaresponsavel pelo maior
numero de acidentes (27.59%)

Entre os acidentes com vitimas, se relacionadfsxas etarias
ao tipo de acidente de transito no qual o condsgaenvolveu, destaca-
se com maioria absoluta colisbes laterais paraigasf etérias que estédo
entre as idades de 18 e 47 anos com um total d2%80Na sequéncia,
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aparecem as colisbes traseiras, destacadas nassnizsxas de idade,
com um total de 76.98%.

Ao analisar os ATS observa-se que a colisdo teagetrtipo de
acidente que mais ocorre com a faixa etéria que s®ienvolve em
acidentes de transito a que vai dos de 28 a 37 @1i0$8%). J4 na
segunda faixa etaria mais frequente, 18 a 27 amosyaioria dos
condutores se envolvem em acidentes do tipo colaéeal (31.05%),
enquanto a terceira faixa etaria mais frequente,a387 anos, se
assemelha a faixa etaria de 28 a 37 anos, tendlsacactraseira como o
tipo de acidente que mais ocorre (45.41%).

Assim pode-se concluir qgue os acidentes de transikis
frequentes em jovens condutores (entre 18 e 27) a#ws 0s que
ocorrem no final da tarde, inicio da noite e nasimngadas. Estes
condutores séo responsaveis por metade dos atrmgElss registrados
e 0 veiculo mais usado por esta faixa etaria é toaieteta. Ja entre
condutores com idade entre 28 e 37 anos, 0s aeglséib mais comuns
do meio para o final da tarde (entre 15h e 18h)derindo automoveis
e o tipo mais frequente de acidente € a colisdeitea

Nos ATC, a faixa etéria prevalente entre os honéeagle 18 a
27 anos (29.14%) e entre as mulheres é a que sa2&l@os 37 anos,
com um total de 32.95%. J& nos ATS, a maioria doselns tem entre
28 e 37 anos (29.05%), a mesma faixa etaria darimalas mulheres
(28.84%). O percentual de condutoras entre os 28 anos dos ATS
apresenta um aumento de 20% para quase 25% quamparado aos
condutores do sexo masculino, o que significa quihenes entre 18 e
27 anos se acidentam mais do que homens da mesmatiria.

Durante os dias de semana a ocorréncia de aciddn®$S se
mostrou bem distribuida, sendo que a sexta-feidestaca dos demais
dias (18.78%). Os numeros caem significativameaténal de semana,
especialmente no domingo, quando reduzem mais%eeb0 relacéo as
sextas-feiras. Por ser a area central local deagass para pontos de
concentracdo de pessoas e de trafego, como asrtidades Federal e
Estadual de Santa Catarina, além do Centro Admatiigd do Estado,
acredita-se que o0 ndo funcionamento desses logsifnais de semana,
diminua significativamente o fluxo de veiculosgifiérindo diretamente
nos conflitos de trafego. Nos acidentes com vitimas graves, os dias
de semana também representam a maioria das odagg€sendo as
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tercas e quartas-feiras os dias com maior numermateréncias,
representando 19,62% em cada um dos dias, o @liedanais de 40%
dos acidentes nesses dias da semana. Assim comacidesites sem
vitimas, o domingo aparece como o dia de menoré&ccia.

O horario dos acidentes também é diferente depdoddm dia
da semana. Nas sextas-feiras e nos finais de seyealiBS agrupam-se
principalmente entre o meio-dia e 21h. Contudo,ao&lentes que
ocorrem entre meia-noite e 6h representam 18.758%adwmlentes das
madrugadas de sextas e também dos sabados, c@&3%6l dos
acidentes de domingo e apenas 8.33% da segun@a% 6as quartas,
sendo que nas madrugadas de tercas e quintas-fet@sforam
registrados acidentes neste periodo de um ancados @videnciam que
houve mais acidentes nas noites de quinta, sesébaglo, noites em que
a vida noturna da regiéo central de Florian6pdta enais ativa que os
demais dias.

Também ha diferenca quanto ao grau de instrucdo dos
envolvidos em ATC. O ensino médio completo é maagfente entre
0s homens que se envolvem em AT (36.75%) do que astmulheres
(31.51%). Ja& as mulheres com ensino superior céonplele se
envolvem em acidentes de transito sdo quase o dosrbomens com o
mesmo grau de instrucdo, apresentando 38.36% d@viglas contra
20.49% de envolvidos.

Quanto ao estado civil, nos ATS 42% das mulheresacieiras
e 40% dos homens séo casados. Os dados diferemogsarirata dos
ATC. Os homens sao, em sua maioria, solteiroseseptando 49% dos
envolvidos enquanto que as mulheres sdo, na mawa&adas, com
42.67%. O tipo de acidente mais comum é semelhzarte homens e
mulheres, sendo o mais frequente a colisdo la{88P4% homens;
33,33% mulheres), seguida da colisao traseira 930 domens; 29,89%
mulheres). Pode-se observar ainda na Tabela 5 quénwero de
atropelamentos tem um percentual maior na populdg&@mndutoras do
sexo feminino (6.20% para homens e 9.20% para disenas). Outro
aspecto relevante é que, em terceiro lugar esfarde muito clara o
tipo de acidente que se caracteriza como colis#itsversal para os
condutores do sexo masculino (12.20%). Enquanto pae as
mulheres, o terceiro lugar se divide entre os ateopentos, a colisdo
transversal e a colisdo frontal, cada qual reptasdn 9.20%. Os tipos
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de ferimentos resultantes das ocorréncias envalveaccondutores séo
geralmente leves (42.89%), sendo que feridos gr@@@shegam a 3%.

Tabela 5

Distribuicdo dos tipos de acidentes de transito peko do condutor
envolvido

HOMENS MULHERES

ATC ATS ATC ATS
TIPO DE AT n % N % n % N %
Queda 4 1.22 7 1.03 2 2.30 1 0.46

Atropelamento 21 6.40 9 133 8 9.20 4 1.83
Colisdo Transversa40 12.20 83 12.26 8 920 24 11.01
Coliséo Lateral 13139.94 215 3176 29 3333 70 3211
Coliséo Frontal 17 5.18 16 236 8 9.20 4 1.83
Colisdo Traseira 10030.49 256 37.81 26 29.89 83 38.07
Engavetamento 10 3.05 81 1196 5 5.75 28 12.84

Choque 3 0.91 9 1.34 1 1.15 3 1.38
Saida de Pista 2 0.61 1 0.15 0 0 1 0.46
TOTAL 328 100.00 677 100.0087  100.00 218 100.00

Ja nos acidentes sem vitima, a colisdo traseiree@paem
primeiro lugar, apresentando valores muito proxirpasa homens e
mulheres (37.81% homens; 38.07% mulheres), segudescolisdes
laterais, com valores também muito préximos enfresexos (31.76%
homens; 32.11% mulheres). Os demais tipos de de&leseguem
semelhantes para homens e mulheres

5.1.1.2 Caracteristicas do contexto do acidente

Os locais, bem como os pontos de referéncia na ondge
ocorreram os acidentes de transito constam dotregias ocorréncias.
Estes dados foram analisados e a frequéncia deéac@ permitiu
identificar as ruas com maior nimero de acidentedré@insito, bem
como o ponto de referéncia descrito pelo PM no nmbondo registro.
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Os resultados apontaram que 0s principais locas$acedos como
pontos que concentram 0s maiores percentuais deéoc@as de AT
foram:

- Local 1: Av. Governador Irineu Bornhausen — “Koxgko
(ATS=14,97% - 66 acidentes; ATC=13,43% - 28 acident

- Local 2: Av. Jornalista Rubens de Arruda Ramosrapiche”
(ATS=9,75% - 43 acidentes; ATC=16,75% - 35 acidente

- Local 3: Av. Gustavo Richard — “Centrosul”
(ATS=8,84% - 39 acidentes; ATC=10,05% - 21 acidente

Os tipos de acidentes mais frequentes (destacadbigyara 3),

tanto em ATS, quanto em ATC foram as colisOes irase laterais,
totalizando 70% dos ATS e quase 65% dos ATC. Empeoatéo,
destaca-se o atropelamento, que sobe de 2,06% amsni@s sem
vitima para 13,4% nos acidentes com vitima. 37,8%AITS ocorrem
entre dois automdveis, enquanto que nos ATC, 75,dé%otal de
acidentes envolvem motocicletas, dentre o0s quai®5%0 foram
colisbes entre motocicletas e automdveis. Entr&@TsS a frequéncia de
ocorréncias é maior entre as 15 e 17:59h, horéde o fluxo de carros
€ intenso, porém o transito ndo esta congestionadm no horario de
pico, apds as 18h. Nos ATC a frequéncia é maiohaorario de pico,
guando o transito j4 encontra congestionado, é8te20:59h.

Veiculos Envolvidos
a + a 37.7% dos ATS ocorrem
entre dois automoveis
75.74% do total de ATC
acidentes envolvem
motocicletas

+ Destes ATCs, 50.95% sdo
a colisBes com automaoveis

Figura 3. Tipos de veiculos que se destacam no envolvimento
Acidentes de Transito
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Com relagéo as caracteristicas das vias identiieogue nas
ocorréncias analisadas, a superficie da pista @ E8€S=82,38%;
ATC=83,90%), com pavimento asfaltico (ATS=98,36%;
ATC=96,04%), relevo nivelado (ATS= 85,11%; ATC=8398), pistas
com tragado tangente (ATS=81,89%; ATC=83,71%), doms ou mais
pistas em cada sentido da via (ATS=78,13; ATC=8%)36 presenca de
entroncamentos (ATS=36,87%; ATC= 47,28%).

As caracteristicas do local no momento do acidexsio
relacionadas aos aspectos climaticos e de sinatza@s acidentes
analisados ocorreram a luz do dia (ATS= 76,60%; AG%;93%) e com
tempo bom (ATS= 75,75%; ATC=73,40%). O principahirole de
trafego presente individualmente foi o seméaforo $A432,62%; ATC=
21,91%) e estava funcionando em cerca de 95%, tlI®ATS quanto
dos ATC. A sinalizagdo horizontal e vertical estagvasente e visivel
em mais de 90% das ocorréncias, tanto com vitiquas)to sem vitima.

5.1.2 Relagdo entre as caracteristicas da infraesdr vidria e o
comportamento de risco dos motoristas e definig&oaffordances

Os dados apresentados neste tdpico foram obtidosigio da
técnica de observacdo. A partir dos dados reseftadia analise
documental dos BOs, obteve-se os trés locais conaior nimero de
ocorréncias de AT, assim como os dias da semapgéds em que 0s
mesmos se concentraram em cada local, resultargldooais, dias e
horarios utilizados para fazer as observactes,oomef descritos na
tabela 6.

Tabela 6
Locais, dias e horarios com maior nimero de acidema regido
central de Florianépolis/SC

Local Referéncia Horédrio  Dia Tipo de
ocorréncia mais
frequente

Avenida Praca Amaro 9-12h Sexta- Coliséo traseira

Governador Seixas Neto/ feira

Irineu Koxixos
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Borhnausen

Avenida Praga Celso 15-18h Sexta- Coliséo traseira
Jornalista Rubens Ramos/ feira

Arruda Ramos Trapiche

Avenida Gustavo Centrosul/PCS 15-18h Sexta- Colisao lateral
Richard ilha feira

5.1.2.1 Caracterizacdo e descri¢cdo dos locais camrmumero
de ocorréncia de acidentes de transito

Os trés locais que se destacam pelo nimero eleleadcorréncia
de AT, em relagdo aos demais locais onde esteseatorforam
analisados individualmente. Cada local foi idecgifio quanto ao seu
endereco e também um ponto de referéncia centr@, importancia
concentra-se no fato de que as ocorréncias se devamdor desse
ponto, ou seja, nas proximidades do mesmo. Ess@@nefa foi utilizada
pelos oficiais da PM que registraram as ocorrénéias cada local, foi
realizada a caracterizacdo quanto ao desenho t@aepss infraestrutura
bem como a descricdo dos comportamentos dos caaduigue
puderam ser observadas principalmente por meio idalizacéo
luminosa dos veiculos: luz de freio e luz das sdsinalizagéo de
conversdo. Para as velocidades, uma vez que nam fatilizados
instrumentos de medi¢cdo das mesmas, foi utilizasaocparametro a
comparacdo entre 0o que se observava na via prineipaas vias
marginais ou de acesso. Sendo assim, esse dadocaesilerado
somente por meio dessa relacdo, ndo podendo seida¥ quaisquer
infracdes de transito a partir disso.

Foram realizadas observagédo nos trés locias questacaram.
Esses locais possuem caracteristicas comuns: possée ou mais
pistas de rolagem, com velocidade maxima de 80 ,kpi#tas largas
(com cerca de 3,5 metros cada pista de rolagesgepca de semaforos
e de dispositivos de controle de velocidade e avancsinal vermelho.
Sdo eles: a) Avenida governador Irineu Bornhaud®n;Avenida
Jornalista Rubens de Arruda Ramos; e ¢) Avenidaa@odsrichard.
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a) Local 1: Avenida Governador Irineu Bornhauseponto de
referéncia “Koxixos”

O local de observacdo 1 apresenta, além das datiats ja
citadas e em comum para os trés locais, cara@taesgieculiares, como
a presenca de uma via marginal & via principal eidebolsa8® de
estacionamento, conforme apresentado na Figuravia farginal tem
0 objetivo de servir como ponto de embarque e deseue de
passageiros do transporte coletivo urbano, confomf@macdo do
Instituto de Planejamento Urbano de Floriandépdhi&)E, 2014).

Sbuz . e -
) Florianopolis

——— Bolséol
—— Bolsdo 2
Via Principal

[ semaforos

VP i S e R N
Figura 4. Caracteristicas do local de observagéo 1
Nota: Fonte Google Maps, 2015.

O semaforo A (vias sentido centro e ponte de sdéd#ha) € o
primeiro semaforo que os motoristas advindos dterds ilha (via SC
401) enfrentam. O semaforo B (no mesmo sentido dé & semaforo
gue esta ha cerca de 200 metros do entroncamemtcaevia marginal e
a via principal e localiza-se em frente a Praca rdnseixas Neto. Pode-

20 termo “bolsdo” é comumente utilizado no ambietetéransito, para se refererir
a espacos reservados para o estacionamento ddoseiblesta pesquisa, esses
espacos estdo presentes nos locais 1 e 2 de affgrambos associados a uma via
marginal, que da acesso a entrada e saida do bolsédo
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se observar na Figura 4 que o motorista que pretecdssar a via
marginal e/ou o bolsdo de estacionamento, ter&aquar esta decisao
antes de chegar no semaforo A, uma vez que o afiessterca de 50
metros antes deste. O semaforo A esta localizado te via principal

quanto na via marginal, na mesma altura da via @ eomesma

temporizacgao.

Os principais pontos de conflitos observados nasibiente de
transito foram: entre a via marginal e os bolsGesestacionamento;
entre a via marginal e a via principal; e entraida da via marginal e o
semaforo B. Com relacdo a este ultimo conflito,eolsu-se que a
velocidade de alguns veiculos foi o principal faterconflito, uma vez
gue quando saiam da marginal, algumas vezes, da@entaja estava
fechando ou fechado, ocasionando frenagens brudeaas a
desaceleracao dos veiculos da via principal corbjetivo de parar no
seméaforo.

Na observacao do local 1, feita em uma sexta-fddrananha,
entre os horarios de 10:30h e 11:30h, dia e horédm maior
frequéncia de acidentes, observou-se um fluxo moatide veiculos
utilizando a via marginal como se esta fosse unaatgfaixa da via,
mostrando-se uma pratica comum entre 0os motoriBErsebeu-se que
esta pratica se da de acordo com o seméaforo @Geast indicativo de
cor amarela ou vermelha) e com o fluxo de veicitpsando este
encontra-se lento ou congestionado). O conflitd&@o retorno destes
veiculos a via principal, especialmente porqueasse acontece a cerca
de 200m do semaforo B, em frente a praca AmarcaSeibeto, onde o
fluxo segue lento e até para frente a este regulado

Em 30 minutos de observacdo foram registrados Bi@ublos
transitando pela via marginal, dentre os quaisti ¥eocidade superior
aos veiculos da via principal. E importante reasajtie os 6nibus nio
foram incluidos neste total, uma vez que, embocaasdeja sinalizado
na via, esta deveria ser de uso preferencial despmte coletivo
urbano. Ja no bolsdo de estacionamento, em mesneohdirario, foram
contabilizados 61 veiculos transitando neste lecaho uma quinta
faixa de rolagem (entraram e sairam do bolsdo sélizau o
estacionamento). Pode-se observar que estavamleaidegle superior
aos veiculos da via principal. Uma vez que ndo imalizacao
regulamentando a velocidade maxima permitida nestseionamento, o
CTB (1997) aponta a velocidade maxima de 30km/liaAmarginal
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conta com sinalizagdo de velocidade maxima peranitid 60 km/h,
afixada no canteiro que divide esta via com a ralcNao ha presenca
de mecanismos de controle de tr&fego nem na viajimahr nem
tampouco no estacionamento, como lombadas (hoa®onbu
eletrbnicas) ou a presenca de taxdes na pista,estnmuma faixa de
pedestres.

Ao observar os veiculos que passaram pelos balst@sarem a
via principal identificou-se que: 71 deles sinatira sua intencdo de
acesso a via e 66 ndo sinalizaram. Ocorreram h@dens bruscas e 12
motoristas forcaram o acesso a via e, além doditosnja citados, 49
motoristas acessaram a via principal em velocidadperior aos
veiculos que ja circulavam nesta, embora esse maeds tivesse
resultado em um conflito.

b) Local 2: Avenida Jornalista Rubens de ArrudanBa —
“Trapiche

Este local tem caracteristicas semelhantes ao decabservacdo
1, pois se trata da continuagcdo da mesma avenida nguda a
nomenclatura na intersecdo com a Avenida Mauro Rapmssando a
ser denominada Avenida Jornalista Rubens de ArRamlaos. Nesse
local também h& a presenca de uma via marginal endéolsédo de
estacionamento sendo que o diferencial entre elepd@sicionamento
dos seméforos, conforme Figura 5.



116

YLz N .
) Floriahgpolis /.
= de San

—  Bolsdo 1
s Bolsa0:2
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:l Seméforos

Figura 5.Caracteristicas do local de observacao 2
Nota Fonte Google Maps, 2015.

As observacdes foram realizadas numa quinta-fein&re as
16h e 17h. Durante a realizacdo das observagOege hona mudanca
significativa no fluxo de veiculos, passando de fluro moderado a
intenso, para um fluxo intenso constante e corgesiio em alguns
momentos. No periodo inicial da observacao, identifse 40 carros
utilizando o bolsdo 2, destes 15 sinalizaram aadatna via principal e
14 ndo sinalizaram. Deste montante 20 veiculos ifdham em
velocidade superior aos veiculos da via principasaando esta via sem
reduzir a velocidade. Ja 17 veiculos foram pargquids sinaleira B e
utilizaram-se de aceleragéo intensa para tentasace via principal
antes que o fluxo de veiculos desta alcancassato ge fusdo das vias,
sendo que seis desses condutores forcaram o acessprincipal. Esse
dado decorre da percepcdo do som da arrancadaitodog provocada
pelo atrito dos pneus no asfalto, comumente codhemmo “cantada
de pneu”. N&o foram observadas frenagens bruscas.

J& no periodo de tempo mais critico, cerca de metadempo
de observacdo em diante, foram observados um detdd7 veiculos
utilizando a via marginal, dos quais 44 estavanvelocidade superior
aos veiculos da via principal quando acessavam eatsando 17
frenagens bruscas. Além das frenagens bruscasi@9oseforcaram o
acesso 0 acesso a via principal. Pode-se perceirea comparacao dos
resultados que a quantidade de veiculos utilizand@ marginal e o
bolséo foi similar mesmo com a mudanca de fluxogimoos problemas
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ao retornar a via principal foram muito maioressegunda metade da
observacdo, jA que observou-se que o fluxo da viecipal néo
comportava a velocidade que os veiculos da via im@rgonseguiam
atingir. No semaforo B (saida da via marginal) olmese que 5
motoristas aceleraram para passar no sinal am@nelseja, ndo houve
tentativa de reducédo da velocidade para parar @oedone sim aumento
desta) e 2 motoristas passaram o sinal vermelhém Alisso, foram
observados apenas dois condutores utilizando o adolsle
estacionamento como mais uma faixa de rolamento.

O principal conflito de transito observado foi naersecéo
entre as vias principal e marginal. Pode-se destarala que, ao
comparar a quantidade de motoristas que fizerandas@ias marginais
e bolsbes de estacionamento do local 1 versus @ Bc pode-se
identificar que o local 1 apresentou quase o dalwonumero de
veiculos.

c) Local 3: Avenida Gustavo Richard — “Centrosul”

O local de observagédo 3, assim como 0s outrosmwitos, é
uma via de acesso do sul da ilha a regido cerdraldhde e a ponte de
saida da porcao insular do municipio. Este locakpiocaracteristicas
estruturais distintas das demais, uma vez que ogsupvias marginais
ou bolsdes de estacionamento. Contudo, € caraxteripor trés
entroncamentos, dos quais um segue em direcdo midavdornalista
Rubens de Arruda Ramos (Avenida Beiramar) por rdeiom elevado
que passa sobre a Avenida Gustavo Richard e daislaé&egido central
e dao acesso a esta avenida. Além disso, possucrupamento
semaforizado que deveria ser utilizado exclusivaengelo transporte
coletivo de passageiros para acesso ao terminakmdbarque e
desembarque.

Os entroncamentos que dao acesso ao local 3 devatée,
sdo apresentados na Figura 6. Nesses locais,énd dals trés pistas de
rolamento da via principal, outras duas que vemagessos, totalizando
5 pistas, como ilustra a Figura 7. Pouco mais derétros depois as
duas pistas da direita (que seguiram dos acessoggrgem em apenas
uma pista, ficando quatro pistas de rolamento. Egstas seguem por
cerca de mais 200 metros, dividindo-se entdo noomcdamento 1
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(Figura 6) duas pistas para cada direcdo. Umaidassgegue com duas
pistas de rolagem para a direita, seguindo pelmé@eque da acesso a
Av. Jornalista Rubens de Arruda Ramos ou a regiéitral da cidade e
Avenida Beiramar, e a outra via, que segue com piséas a esquerda,
da acesso a ponte Colombo Machado Sales, saitteada i

O local 3 apresenta como principais conflitos déndito
observados: 0s que ocorrem na juncdo dos entrontasn2 e 3 a via
principal apods regulacdo por semaforo; e os ertimopatos em forma
de bifurcac@o onde as duas pistas da esquerdaavaaonte e as 2
pistas da direita vao em direcdo ao centro da eidazhforme Figura 6.

A\ ¥ N 7 0 A 3

sbuz 4 . . .
) Florignopolis Urniversh
/ de San

e

= Entroncamento 1

== Entroncamento 2

== Entroncamento 3
Via Principal
Semaforos % W -/

Figura 6. Caracteristicas do local de observa?}b 3.
Nota: Fonte Google Maps, 2015.

Os entroncamento 2 e 3 sédo regulados por semaRwoosisarem
0 mesmo acesso, a passagem € compartiihada, seedqugndo o
semaforo B esta aberto o semaforo C esta fechasloze(@ulos que
estdo na via principal transitam em velocidadess rel@vadas do que
aqueles advindos dos entroncamentos 2 e 3, umagwezestavam
parados no semaforo e estdo iniciando o seu pmakssaceleracao.
Neste trecho de fuséo entre a via principal (3apiste rolamento) e o
acesso (2 pistas de entroncamento) a via comportpistas de
rolamento, que em cerca de 200 metros comecamidiréig em duas
pistas que vao para a ponte e duas vias que va@pantro da cidade.

Antes de chegarem no semaforo A os motoristasnsliuidos a
escolherem suas pistas de acordo com seu destmmompio de
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sinalizagcdo vertical, com placas de informacaajyé cerca de 100m
apos este semaforo ha uma sinalizagdo horizomal fintura asfaltica
e presenca de taxdes) dividindo a via e indicandbagpassagem entre
as duas pistas da esquerda e as duas pistas itk éipzoibida. O que
significa que os veiculos que vém dos entroncarseite 3 e querem
acessar a ponte precisam cruzar 3 pistas de rdianeem um trajeto
méaximo de 300m, estando estes em velocidade infeo® veiculos que
ja estao na via principal.

A observacdo dos entroncamentos ocorreu em uma-feird,
entre os horéarios de 15:30h e 16:30h. Durante aredgdo, houve
mudanca significativa do fluxo de veiculos, passatelmédio a intenso
e congestionado em cerca de 15 minutos, como déradasa Figura
7. Observou-se que 118 motoristas sinalizaramrgaagao de acessar a
via principal e 59 que n&o sinalizaram. E imposaessaltar que antes
do fluxo de veiculos estar congestionado havia umemo similar de
condutores que sinalizavam em contrapartida dom§aesinalizavam,
mas assim que o transito ficou congestionado, aegtmtalidade dos
condutores observados passou a usar a sinalizacao.

Observou-se algumas relacbes quanto a sinalizal@
motoristas: veiculos que cortaram a frente (mudadea pista)
geralmente ndo sinalizavam sua intencéo; ja medsrigue forcavam o
acesso (entrada na via principal), geralmente isaalm. Durante o
congestionamento (veiculos parados em fila) foisppe$s observar
comportamentos de risco diferenciados, como: eriguafila da pista
ao lado se move, o motorista comegava a movimesgar veiculo
também, mesmo que sua propria fila ainda ndo eskvese
movimentado, resultando em varios momentos de &juaslisdes.
Dois pedestres atravessaram a rua fora da faeattuo periodo de 30
minutos de observacao.

Outra observagdo focou o conflito no entroncamehnte o
semaforo A. O transito ja se encontrava congesliimrea observou-se
239 trocas de pista sinalizadas e 176 ndo sinakzaddoze veiculos
estavam *“costurando” (trocando de pista e retormamgbista anterior
mais de duas vezes) e houve duas frenagens bréstasm observados
6 condutores que cortaram a frente de outros wE@IR0 veiculos que
utilizaram as vias que dao acesso ao elevado gue g@ara a Avenida
Beiramar para desviar o congestionamento e retareata pista poucos
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metros a frente, cruzando sobre a demarcacao gileepesse tipo de
manobra. Forcaram o0 acesso a via principal 164 utorek e 16
pedestres atravessaram fora da faixa.

Vr o " 7
Figura 7. Entroncamentos entre a Avenida Gustavo Richardse o

acessos 2 e 3.
Fonte: Arquivo pessoal da pesquisadora.

Nesse local, no horario indicado como o de maionerd de
ocorréncias o transito rapidamente muda de fluxoah para intenso e
depois congestionado. Assim as velocidades mudpiaeraente. Como
ndo ha redutores de velocidade na via principalesantios
entroncamentos 2 e 3, os veiculos seguem em adteidede até que o
transito figue congestionado. H& troca intensaistapentre os veiculos
e um constante transitar de motocicletas nos “dores” por entre 0s
carros que, aparentemente parados, repentinanenmttemt a troca de
pista, podendo atingir motociclistas que transitpor entre esses
corredores.

5.1.2 Comportamentos de risco identificados

Os comportamentos de risco identificados foranirdas entre
os locais 1 e 2 e o local 3. Embora todas sejaslaigas, nas quais é
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possivel imprimir alta velocidade, sendo vias desac a pontos
importantes do municipio, possuem diferencas nascieaisticas
estruturais e desenho das vias. Assim, nos loca@&s2]1 puderam ser
observados comportamentos de risco (conforme descrie

caracterizados no método) semelhantes, e suasfreigs podem ser
observados na Tabela 7.

Tabela 7

Comportamentos de risco e frequéncia observadosogess 1 e 2

Comportamentos Retorno a Via Principal Retorno a Via Principal
Local 1 Local 2

N&o sinalizar acesso 66 14 +19=33

Frenagem brusca 19 0+17=17

Forcar o acesso 12 6+29=35

Velocidade Alta* 65 37+44=81

* Com relacdo aos demais veiculos da via

Durante a observacdo do local 2 foi possivel percabna
mudanca brusca no fluxo de veiculos, o que inflisendiretamente no
aumento de alguns comportamentos de risco. Pos&s@presentados
os dois dados, sendo o primeiro numero apresentafdmente ao
momento de fluxo médio e o segundo referente am fintenso, além
do numero total observado, assim as diferencag etds podem ser
observadas.

O local 3 apresenta cinco pistas de rolamento riarrparte do
percurso, o que tornou a observacéo dificil, vestoomplexidade do
cenario. Também, para que se pudesse ter uma §&a dé todas as
pistas fez-se uso de uma passarela para pedestrgmsgsa por cima da
avenida alvo. Assim, por causa das caracteristidéaias desta avenida
e porque o horario de maior ocorréncia de acides¢esansito é um
horario onde o fluxo de veiculos fica congestionadsou-se as
seguintes definicdes para os comportamentos darforgcesso e cortar
a frente:

e Forcar 0 acesso: quando um veiculo que estd em wviena
secundaria (pistas 1 e 2) acessa a via princifsh(f para 2 e
entdo pista 2 para 3) de maneira que fique comveéulo
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preso entre a pista que estava e a pista que gessad, pois
nao ha tempo ou espaco suficiente para concluiareobra e o
motorista esta forcando sua passagem ao bloqueassagem
do veiculo que ja estava transitando.

» Cortar a frente: quando um veiculo faz uma mudalecpista
(entre as pistas de rolagem, ndo ao acessar daifrdevmaneira
gue fique com seu veiculo preso entre a pista gteva e a
pista que quer acessar, pois ndo ha tempo ou espfcente
para concluir a manobra e o motorista esta forcasui®
passagem ao bloquear a passagem do veiculo qusajé e
transitando.

Ressalta-se que a contagem destes comportamentd®i sé
possivel pois a observacao foi feita sobre umaapelsspara pedestres
que cruza sobre a via, possibilitando a vista d@ldoas pistas e a
transicdo dos veiculos entre elas. Também, a pidlarseparacdo entre
as pistas estava clara, o que possibilitou obsepgawmeiculos que
estavam parados ocupando duas pistas ao mesmo. tAnfiggmuéncia
de comportamentos de risco apresentada pelos sta®rlesse local
pode ser observada na Tabela 8.

Tabela 8

Comportamentos de risco e frequéncia observadosopal
Comportamentos de risco Local 3
Motociclistas usando o corridor 380
Motociclistas em alta velocidade* (corredor) 12
Pedestres fora da faixa 16

Veiculos parando em cima da faixa de segurance entr | 147
entroncamento 3 e via principal
Cortar a frente 227
Forcar o acesso 128

* Em relacdo a velocidade dos demais veiculos

Nesta pesquisa, 0s comportamentos de risco forafisaos a
luz da teoria dasffordances Assim, buscou-se identificar na relacao
entre as caracteristicas da via e 0 comportamemsiderado de risco
gue foi observado, as possivaffordancegpresentes nesses locais.
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5.1.3Affordancesdentificadas nas observagoes

Os aspectos fisicos do ambiente detectados conhocais nos
guais ha o maior indice de conflitos de trafegarfoios caracterizados
pela presenca de bolsdes, entroncamentos e semafosobolsdes,
conforme caracterizados anteriormente, propiciaraffordances
relacionadas ao desvio e a velocidade elevada enparacdo aos
demais veiculos. Assim, quando o transito encoatsavcom fluxo
intenso de veiculos, mas ainda ndo congestionadaffadance
“desviavel” foi a mais frequentemente observadar pweio do
comportamento de desviar o transito da via prinaijpdizando a via
marginal ou bolsbes de estacionamento como quaka de rolamento,
por parte dos condutores. Além desta, observou-sHfaadances
“acessivel”, com relacdo a possibilidade de aderdraia principal,
resultando no comportamento de acessar esta via.

Cabe uma ressalva importante. Nos locais 1 e 2 essas vias
estavam presentes e permitiam o comportamentosigogdéoi possivel
identificar o inicio e o fim da via marginal. Codsia-se essa
informacéo relevante, uma vez quafordanceque resulta no ato de
desviar pdde ser inteiramente percebida, ndo havendoresas ou
affordancesencobertas, uma vez que as informacdes disponineis
ambiente foram suficientes para que o condutor gaedegir desta
forma. Outra ressalva importante é a de que nd lgca utilizacdo do
espaco destinado a estacionamento é utilizada tarpbéa desviar do
seméaforo fechado, ja que a entrada para o estacéona é anterior a
localizacdo do semaforo da via marginal, possinitib novamente a
affordancesde desvio. J& no local 2, tanto a entreda quastida do
bolsdo de estacionamento estdo localizados entreeogforos de
entrada e saida da via marginal, ndo apresentaqssbilidade de
desviar destes.

A acao resultante da percepcdo das informacdeseatals, ou
seja, dasffordancesfoi observada pelos comportamentos de risco dos
condutores, caracterizados poenagens buscaslta velocidadenos
bolsGes e proximo aos seméaforémcar o acessa via principal ou
acessondo usar sinalizacao indicativa de mudanca e/olssge outra
pista e/ou viae arrancar 0 veiculocom a percepgao de movimento de
outros veiculos nas vias paralelds frenagens bruscasos acessos



124

forcados, cortar a frente@ o nimero significativo de pessoas que nao
utilizam as setas indicativas de mudanca de faixa/direc&@o
affordancegjue ocorrem nas interacfes entre os condutores.

5.2 Relacdo entre as caracteristicas demograficabjstérico de
infracBes e envolvimento em acidentes de transitopmportamento
de risco e a percepcao de affordances do ambiente wansito

Este topico apresenta os dados resultantes daagimicdos
instrumentos centrados na pessoa, estando reldo®maasegunda etapa
da pesquisa. As caracteristicas dos participantis elados relativos a
obtencdo da Carteira Nacional de Habilitacdo (CN&t) apresentadas
na Tabela 9. Dados relacionados a habilitagdo,tapogue a autoescola
foi o local onde mais da metade (57%) dos partitgs aprendeu a
dirigir. A média de tempo de CNH foi de 16 anos €f08.17), sendo
que 22% dos participantes dirige ha até cinco abtie% entre 6 e 10
anos, 38% entre 11 e 20 anos e 25% ha mais deo®0 an

Tabela 9
Caracteristicas demogréficas dos participantes (R

N %
Sexo Masculino 65 54
Feminino 55 46
Estado civil Com companheiro 62 52
Sem companheiro 58 48
Filhos Com filhos 64 53
Sem filhos 56 47
Nivel educacional Fundamental 2 2
Médio 25 21
Superior 93 s
Com quem aprendeu aAutoescola 68 57
dirigir Familia ou amigos 48 40
Sozinho 4 3
Frequéncia de direcdo 1 -2 dias / semana 14 12
3 -5 dias /semana 28 23
Todos os dias 78 65
Categorias CNH B 84 70

AB 30 25
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N %
Demais categorias 6 5
Veiculo préprio Nao possui 11 9
Carro 88 73
Motocicleta 3 3
Caminhonete ?0 g
Carro e Motocicleta
M DP Amplitude
Idade 36 anos e 3 meses 11 anos ¥9 anos a
1 més 80 anos
Tempo de Carteira de 16 anos e 2 meses 10 anos &ano a 52
Habilitagdo 1 més anos

A maioria dos condutores esta habilitada na caegtB”,
totalizando 70%, e “AB”, com um total de 25%. Ocwgd conduzido
por 80% dos participantes é o automovel, exclusivdae) seguido das
camionetes que sdo conduzidas por 7%. A motociéletanduzida de
forma exclusiva por 3% dos participantes. 71% dagigipantes tem
curso e 65% dirige todos os dias da semana.

5.2.1 Relacdo entre os dados demogréficos, o ioistéie infracdes
(multas) e o envolvimento em acidentes de transito

Em média, os participantes se envolveram em daigmtes, dos
quais foram responsaveis em 1.4 ocorréncias e eoanet4 infracdes
gue resultaram em multas, conforme apresentadalpeld 10.

Tabela 10
Descricdo das caracteristicas dos participantes acglnadas a
obtencéo da CNH, histérico de multas e acidentesatesito

N Média Mediana Desvio Minimo Maximo
padrao
Tempo de CNH 120 16 15 10.2 1.0 52.0
Tempo de 120 16 15 11.2 1.0 60.0
direcao efetiva
ATR 120 14 1 1.5 0.0 7.0

ATS 106 0.7 0 0.9 0.0 4.0
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N Média Mediana Desvio Minimo Maximo
padrdo
Total de 120 2.0 2 1.6 0.0 9.0
envolvimento
em AT
Multas 120 4.0 2 6.5 0.0 50.0

Os principais tipos de acidentes de transito noaisqise
envolveram estdo descritos na Tabela 11, relacttmamda, o tipo de
dano resultante da ocorréncia. Pode-se observar oquipo mais
frequente de acidente de transito € a colisdoitsas®mm 23% do total
de ocorréncias, sendo também este aquele que enwalor nimero de

feridos.

Tabela 11

Distribuicdo da frequéncia dos tipos de ocorréncia AT e danos

resultantes

Somente
danos Com

Tipo de AT N % materiais  feridos
Capotamento 2 0.94 1 1
Tombamento 4 1.67 0 4
Queda 2 0.94 2 0
Atropelamento de pedestre 6 2.51 2 4
Atropelamento de animal 5 2.09 2 3
Colisédo Transversal 8 3.35 7 1
Colliséo Lateral 40 16.74 32 8
Coliséo Frontal 18 7.53 13 5
Coliséo traseira 56 23.43 46 10
Engavetamento 8 3.35 6 2
Choque com poste 13 5.44 12 1
Choque com arvore 21  8.79 21 0
Choque com casa 1 0.42 1 0
Choque com defensa 2 0.94 2 0
Choque outro 35 14.65 35 0
Saida de pista simples 12 5.02 8 4
Saida de pista seguida de capotamento 1 0.42 0
Saida de pista seguida de choque 4 1.67 4 0
Saida de pista seguida de tombamento 0.42 1
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A correlacdo entre o tempo de CNH e as variavédiivas ao
envolvimento em AT resultou negativa. O envolvineeatn acidentes
de transito, apresentou-se negativamente assoaiaddavel tempo de
habilitacdo = 0.0001), denotando que quanto menor o tempo de
habilitacdo, maior o envolvimento em AT, principalme na faixa
etaria entre 18 e 25 angs< 0.01). Além disso, condutores com menos
de dois anos de habilitacdo tem maior média delémento em AT
por ano (M = 0.33; DP = 0.31), do que os que tens ha dois anos de
CNH. A variavel tempo de CNH apresentou ainda tagé® negativa
com os ATR (AT nos quais o participante foi consade® responsavel,
p = 0.0002) e aos ATN (AT nos quais nao foi considerresponsavel)
e que envolveram outros participantes do tranpito .0004). Significa
que quanto maior o tempo de habilitacdo, menorvoleimento em
ATN, especialmente aqueles que envolvem outrosicjpamtes do
transito.

Com relacdo as infracGes de transito, as mais dreagmente
cometidas pelos participantes e que resultaram eltasrestdo descritas
na Tabela 12. O excesso de velocidade é a infrecéio maior
frequéncia de ocorréncia, totalizando 54% das muRade-se destacar
ainda “avancar o sinal vermelho”, com quase 16%jlteapassar em
local proibido”, com quase 6%, enquanto infracOes, gpor sua
gravidade, podem resultar em AT.

Tabela 12

Frequencia das multas cometidas pelos participantes

Tipo de multa N %
Excesso de velocidade 65 54.17
Zona Azuf* 17 14.17
Estacionar em local proibido 31 25.84
Avancar o sinal vermelho 19 15.83
Dirigir embriagado 1 0.83
Transitar pelo acostamento 3 2.50
Ultrapassar em local proibido 7 5.83

24 Este tipo de multa pode receber nomes diferemteforme cada municipio e se
refere a deixar de pagar o estacionamento em vikicplonde é cobrado pelo tempo
de estacionamento ou deixar o veiculo estacionaaooctempo pago, ja expirado.
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Dirigir sem habilitacdo

Usar o celular ao dirigir

Luz apagada no tanel
Dirigir sem capacete

Dirigir na contraméo

Dirigir com CNH vencida
Rodizio de placas

Bloquear faixa de pedestre
Transitar em faixa exclusiva

l\)wl\)l—‘mm'_\

LS

0.83
4.17
5.00
0.83
1.67
2.50
1.67
0.83
0.83

As informacgdes relativas as multas e envolvimentoaeidentes
foram correlacionadas com as variaveis sexo, idadieqiéncia que
dirige. Nao foram encontradas associacdes sigtifisacom a variavel
sexo. Ja a idade, apresentou associagdes esatistite significativas
com as médias por tempo de CNH das multas 0.0152), do total de
pontos das multagp (= 0.0104), do total de envolvimento em AT X
0.0073) e do total de envolvimento em ATR envolwendtras pessoas
(p = 0.0420), sendo que em todos os casos a faika etitre 18 e 25
anos foi a que apresentou maior média, conformeeldab3. Esses
resultados indicam que jovens condutores, indepeadie do sexo,

cometem mais infragcdes de transito que resultammeltas.

Tabela 13
Associagbes entre a idade e as médias de infrag@w/olvimento em
AT
Variavel Fa’lx_a . . Desvio p-
etaria em N Media Mediana ~ GL
padrao valor
anos
Média das multas porjg o5 25 0g7  0.00 014 3 0.0152
tempo de CNH
26 a 35 42 0.03 0.02 0.05
36 e 45 28 0.06 0.04 0.05
>de 45 28 0.05 0.02 0.06
Média do total de pontos
das multas por tempo dd.8 a 25 22 0.11 0.00 0.22 3  0.0104
CNH
26 a 35 42 0.06 0.03 0.08
36 e 45 28 0.10 0.08 0.10

> de 45 28 0.08 0.04 0.10
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Variavel Fa’lx_a . . Desvio p-
etaria em N Media Mediana ~. GL
padrao valor
anos
Média do envolvimento
em AT por tempo del8 a25 22 0.16 0.08 0.22 3 0.0073
CNH
26 a 35 42 0.05 0.03 0.06
36 e45 28 0.02 0.02 0.02
> de 45 28 0.05 0.01 0.16

Média dos ATR por
tempo de CNH

18 a 25 22 0.04 0.01 0.07 3 0.0420
envolvendo outras
pessoas

26 a 35 42 0.03 0.02 0.04

36 e 45 28 0.02 0.01 0.02

> de 45 28 0.01 0.01 0.02

Para frequéncia que dirige observou-se correlagéo & média
de envolvimento em AT por tempo de CN#iH0.0392) e com a média
de AT por tempo de CNH que envolveram apenas acipante p =
0.0298), sendo que em ambos o0s casos as freqidnclaecao entre
um e dois dias da semana foi a que apresentou pw@itwacao.

5.2.2 Caracterizacdo do comportamento de riscagéel entre dados
demogréficos, histérico de infracdes e envolvimeso AT e erros,
lapsos e violacbes

O comportamento dos condutores foi investigado rpeio do
Questionario de Comportamento do Motorista, quetiaj identificar
0s erros, lapsos e violacdes no transito. Alémogdissnsiderou-se 0s
dados do socioquestionario demografico para ideatif possiveis
relagbes. Foram realizadas associacdes entre @ gste erros, lapsos
e vilacdes e as variaveis sexo, idade e frequé&pnaadirige. Ndo foram
detectadas associa¢c6es com idade e frequénciarigee d

Apesar de a idade ndo ter apresentado correlagdo a0
escores de erros, lapsos e violacdes, observoorstacdes com alguns
itens do QCM, sendo os esultados apresentadosh&daTi4. Os dados
indicam que as pessoas com idade acima de 45 an@eim mais o
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lapso de trancar o carro com as chaves dentraxa dtaria entre 36 e
45 anos comete mais a violacdo de nao utilizanto de seguranca em
areas rurais e a faixa etaria entre 18 e 25 anogteomais o lapso de
guase colidir no veiculo a frente por prestar ragscao na via para a
gual deseja ir do que aquela na qual esté tradsitan

Tabela 14
Diferencas entre os itens do QCM e a variavel idade
Variavel Faixa N Méd Med Des G p-valor
etaria em ia jana vio L
anos padr
ao

Tranca o carro com as 18 a 25 22 1.00 1.00 0.00 3 0.0196
chaves dentro (Iapso) -5535 42 1.14 1.00 0.65

36e45 28 1.07 1.00 0.26

<de 45 28 1.32 1.00 0.67

Conscientemente nao18 a 25 22 1.05 1.00 0.21 3 0.0240
usa o cinto de 5,35 42 136 1.00 0.73
segurancga quando 36e45 28 171 1.00 1.15

dirige em areas rurais
(violago) <de 45 28 161 1.00 0.96

Numa fila para pegar o 18 a 25 22 195 200 065 3 0.0395
retorno vocé presta 26 a 35 42 157 1.00 0.70

tanta atencdo na pista
para a qual deseja ir 36 e 45 28 143 1.00 0.0

que vocé quase bate no< de 45 28 161 100 0.88
veiculo da frente.

Com relacdo ao sexo os resultados apontaram diesemtre o
sexo e o0s escores de errgs ¥ 0.0186), sendo que as mulheres
apresentaram maior pontuacdo do que os homensivObse ainda a
correlacdo do sexo com os escores de lapsad)(0005), sendo que as
mulheres também apresentaram pontuacdo maior da dae homens,
conforme Tabela 15.
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Tabela 15
CorrelacBes entre os escores de erros, lapsoslaeg@ies e a variavel
sexo

Variavel Sexo N Média Mediana Desv~|o p-valor
padrao
Erros Masculino 65 19.65 19.00 3.92 0.0186
Feminino 55 21.42 22.00 4.20
Lapsos Masculino 65 22.02 21.00 4,78 0.0005
Feminino 55 25.67 25.00 5.33
Violacoes Masculino 65 25.95 25.00 5.62 0.0887

Feminino 55 24.40 23.00 5.54

Realizou-se ainda, para fins de detalhamento, legfies entre os
itens de cada um dos fatores do QCM com a varigegb. Os
resultados sdo apresentados na Tabela 16, ondespodéentificado
apenas um item no qual os homens tiveram um esc@&rior ao das
mulheresdirige apés ter ingerido bebida alcodlica” Enquanto os
homens relataram ingerir bebida alcodlica e ditigs vezes” (n = 24;
36.92%) e “frequentemente” ou “sempral’ £ 13; 20%) as mulheres
relataram que se comportam assim “nunca’=( 20; 36.36%) ou
“raramente” 1 = 17; 30.91%).

Tabela 16

Correlacdes entre itens do QCM e a variavel sexo

Variavel Género N Média Media Desvio p-valor
na padrao

Dirige  apdés ter Masculino 65 2.62 3.00 1.07 0.0103
ingerido bebida Feminino 55 2.11 2.00 1.08

alcdolica (violagao)

Vocé esbarra no Masculino 65 1.26 1.00 0.48 0.0369
veiculo parado Feminino 55 1.51 1.00 0.69

quando vai

estacionar (erro)

Ao tentar ligar os Masculino 65 1.37 1.00 0.70 0.0185
faréis vocé liga o Feminino 55 1.69 1.00 0.84

limpador de vidros

(lapso)
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Variavel Género N Média Media Desvio p-valor
na padrao

Nao sabe exatamenteMasculino 65 2.15 2.00 1.00 0.0001
onde estacionou o Feminino 55 2.91 3.00 1.01

carro num grande

estacionamento

(lapso)

Muda para a marcha Masculino 65 1.57 1.00 0.66 0.0046
errada quando dirige Feminino 55 2.02 2.00 0.91

(lapso)

Perde o retorno em Masculino 65 2.18 2.00 0.83 0.0387
uma pista de alta Feminino 55 2.47 2.00 0.84
velocidade e tem que

dar uma grande volta

(lapso)

Tranca o carro com Masculino 65 1.03 1.00 0.17 0.0069
as chaves dentro Feminino 55 1.27 1.00 0.73

(lapso)

Nota que um carro Masculino 65 1.85 2.00 0.67 0.0099
esta  ultrapassando Feminino 55 2.18 2.00 0.72

apenas quando ele

estd ao seu lado

(lapso)

A correlacdo entre os escores do QCM e as variaveis
relacionadas a média de multas por tempo de CNHneédia de
envolvimento em acidentes por tempo de CNH resultsudiferengcas
apresentadas na Tabela 17. Observou-se difereagad®m com os
escore de violacoep € <0.0001). Os resultados indicam que as pessoas
gue relataram cometerem mais violagBes sédo tamigfelads que se
envolvem mais em acidentes e que cometem maisdiEfsano transito
que resultam em multas.
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Tabela 17

Diferencas entre os escores de erros, lapsos agfek e as variaveis
média de multas por tempo de CNH e média de envehtd em
acidentes de transito por tempo de CNH

Variavel i Total Tempo

Estatistica  Total AT/ano multas/ano  CNH
Escore  de, -0.0654 0.0057 0.1105
erros

p-valor 0.4779 0.9511 0.2296

N 120 119 120
cecore - de 0.1292 00346  -0.1446
apsos

p-valor 0.1597 0.7088 0.1152

N 120 119 120
Escore  de 0.1949 0.3495 0.1459
violagbes

p-valor 0.0329 <.0001 0.1118

N 120 119 120

5.2.3 Relacdo entre dados demogréficos, historieo irfracoes,
envolvimento em AT, erros, lapsos e violagbes dmsdotores e a
percepcédo daffordancesdo ambiente de transito

Neste topico buscou-se a relacdo entre os ressltatis
correlagdes ja realizadas nos topicos ateriores,aodados resultantes
da aplicacdo do instrumento de video. Os dados samiglos
respondem ao objetivo de verificar se a percepedaffdrdancesesta
relacionada ao comportamento de risco. Vale lendparas cenas dos
videos foram dividas em cenas de atencdo e de dscacordo com a
analise dos juizes com relacdo a gravidade dogekgsim, as cenas de
risco foram identificadas como aquelas cujo riseo atorréncia de
acidente de transito é iminente, exigindo do camda¢ao apropriada a
fim de evitar essa possibilidade. Foram estabedeci cenas 4, 6 e 7
como as consideradas de risco, recebendo pontusagiior as de
atengdo quando percebida dentro do tempo esperado.
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Ja as cenas de atencdo foram subdivididas em denatencao
com necessidade acdo imedata e atencdo sem aidedesde acao
imedata. A atencdo com acdo refere-se as situaddesonflito de
transito apresentadas nos videos que exigem unw iagiliata do
condutor a fim de evitar uma situacdo de riscoafoestabelecidas
nessa categoria as cenas 1, 3 e 9. As situacOeexigeEm apenas a
manutencdo da atencdo ao desfecho das inter-relagiire o0s
elementos do transito, foram relacionadas comocatersem acéo,
referindo-se ao fato de que a necessidade da &docé nmediata,
embora o transcorrer da situacdo possa requereragém por iSso
manutencdo da atencdo. Compde esta categoriaas2;en 8 e 10.

Foram estabelecidos ainda o tempo no qual os iparties
deveriam perceber as cenas de risco e de atenpgfiagio imediata,
para que pudessem utilizar uma estratégia que {Eseni evitar
possiveis acidentes. As cenas de atencdo sem agiaia ndo
receberam tempo limite, sendo sua pontuacdo estidelapenas pela
percepcéo ou ndo da cena.

Essas subdivisdes serao utilizadas ao longo dsanBhara isso,
apresenta-se os resultados gerais da percepcarenas de video de
acordo com as pontuagdes atribuidas a cada uma (elbela 18) e
depois as associacoes.

Tabela 18
Percepcéo das cenas de atencéo e de risco de acordaa pontuacao
atribuida, o sexo e a faixa etaria.

Pontuacéo Total

de Percepgao por sexo
por cena__ percepgao

Percepcéo por faixa etaria

Masculino Feminino > 25 26 — 35 36 - 45 <45
cenal n % N % N % n % n % n % %
0 11 917 4 6.5 7 1273 2 9.09 2 476 3 10.4 14.28
1 87 7250 49 7538 38 69.09 19 86.36 29 69.05 19 67.880 71.44
2 22 1833 12 1846 10 1818 1 455 11 26.19 6 2143 14.28
cena2
0 21 1750 12 18.46 9 16.36 3 1364 12 2857 3 10.7B 10.71
1 99 8250 53 8154 46 8364 19 86.36 30 7143 25 89.22 89.29
cena3 .

0 45 3750 20 30.77 25 4545 12 5455 11 26.19 11 39.281 39.29
1 61 50.83 37 56.92 24 4364 10 4545 25 5952 13 46.43 46.43
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2 14 11.67 8 1231 6 1091 O 0 6 1429 4 14294 14.28
cena4

0 1 083 1 154 17 3091 O 0 0 0 0 0 1 357
1 38 31.67 21 3231 38 69.09 10 4545 7 16.67 8 28.5¥3 46.43
3 81 67.50 43 66.15 12 5455 35 83.33 2071.43 14 50.00
cenab

0 57 4750 30 46.15 27 49.09 11 50.00 17 40.48 15%0.00 15 53.57
1 63 52,50 35 53.85 28 5091 11 50.00 25 5952 150.00 13 46.43
cena6

0 15 1250 5 7.69 10 1818 6 27.27 4 952 3 1072 7.14
1 46 38.33 22 3385 24 4364 7 3182 15 3571 136.43 11 39.29
3 59 49.17 38 5846 21 3818 9 4091 23 5476 12286 15 53.57
cena7

0 5 417 4 6.15 1 1.82 3 1364 O 0 1 357 3 1071
1 76 63.33 40 6154 36 6545 14 63.64 26 6190 1B0.71 17 60.71
3 39 3250 21 3231 18 3273 5 2273 16 38.10 1@5.71 8 28.58
cena8

0 42 35.00 23 3538 19 3455 9 4091 15 3571 12286 6 21.43
1 77 64.17 42 64.62 36 6545 13 59.09 27 64.29 167.14 22 78.57
cena9

0 16 13.33 11 16.92 5 9.09 5 2273 4 952 3 1074 14.28
1 21 1750 11 1692 10 1818 6 2727 4 952 5 1786 21.43
2 83 69.17 43 66.15 40 7273 11 50.00 34 80.95 20143 18 64.29
cenall

0 71 59.17 42 64.62 29 5273 17 77.27 27 64.29 15357 12 42.86
1 49 40.83 23 3538 26 4727 5 2273 15 35.71 136.43 16 57.14

As cenas de atencdo sem acdo imediata foram, emaioaa,
percebidas pelos participantes. Apenas a cena rE3aiou resultado
diferente, podendo-se identificar que quase 60%pdotcipantes ndo
percebeu a cena. Nao foram observadas diferensafsegméncias por
sexo, mas nas faixas etérias sim. Os participaate#sa de 45 anos
tiveram maior frequéncia de percepcéo desta cqgrecifisa do que as
demais faixas etarias, nas quais mais participandiesperceberam a
situacéo.

Nas situacdes de atencdo com acgdo imediata, pddergdicar
gue a frequéncia de percepc¢éao fora do tempo especadreu nas cenas
1 e 3, sendo que na cena 3, houve um namero eleagarticipantes
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gue ndo percebeu a situacdo (37%). Se observadai&vel sexo,

relacionada a cena, pode-se observar a difereriga &mpercepcdo de
homens e mulheres, sendo que os homens percebenmaaa@m mais
frequéncia do que as mulheres, embora fora do tersperado (57%),
enquanto que a frequéncia de mulheres que ndobeenca cena é
maior (45%). A terceira cena dessa categoria, (®nhapresenta
resultados que indicam que quase 70% do partieépapércebeu a
situacdo de conflito dentro do tempo esperado,saptando resultados
semelhantes para homens e mulheres (66% e 72%ctigamente).

A andlise das frequéncias de percepcdo das cenassae
apresentou resultados importantes. Nessa categigiacena, as
frequéncias de ndo percepcédo foram baixas, e psrdepcdo dentro do
tempo esperado foram elevadas. Na cena 4, 67% alsigantes
percebeu a situacdo de conflito dentro do temperadp, 0 mesmo
ocorrendo na cena 6, com quase 50%. Resultadewtifeda cena 7, na
gual, apesar da baixa frequéncia de n&o percepcaibudcdo, 63% dos
participantes que percebeu a cena, o fez fora mpdeesperado. A
distribuicdo por faixa etaria foi equilibrada, ntagando observados os
resultados por sexo, pode-se identificar diferencas

Na cena 4, 66% dos homens perceperam a situacasobe
dentro do tempo esperado, enquanto que nenhumamnpehcebeu no
tempo esperado. Dentre elas, 31% néo percebelazeaes outros 69%
percebeu fora do tempo esperado. Resultado sertelaarda cena 6,
na qual 58% dos homens percebeu a cena dentrongim tesperado
enquanto que 43% das mulheres percebeu a situac&ondito fora
desse tempo. Nessas situagfes de risco os honetsdas as faixas
etarias, demonstraram maior precisdo na percepga®eih, uma vez
perceberam a situacdo a tempo de tomar medidavavasra evitar o
acidente. Ja as mulheres nas diferentes faixametyrerceberam a
situacdo, mas fora desse tempo, 0 que acarretaesasntempo para
realizar as manobras necesséarias.

As médias para a pontuacdo total das percepcOesetas €
apresentada na Tabela 19. Pode-se observar qudia foiéde 3.4 para
atencao com acao (de um total de 6 pontos possi2edspara atencao
sem acdo (de um total de 4 pontos possiveis) e8deaba risco (de um
total de 9 pontos possiveis). Isso quer dizer sgi®, participante tivesse
percebidos todas as situagfes dentro do tempoaglspsua pontuagao
maxima seria de 19 pontos. A média da pontuacéb fiot de 11.6,
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resultado cuja andlise é complexa, uma vez queéhagmrametros que
permitam inferir uma pontuacé@o O6tima, por meio daig conclusdes
sobre o indice de percepcéo daquele determinadioipante pudessem
ser feitas. Contudo, a apresentacao desses resufiade ser uma fonte
para comparag¢des com pesquisas futuras. O quespodeidenciado é
que as situacdes de risco obtiveram média maior matdo aos
demais tipos de perigo, o que reitera os dadgsr@antados.

Tabela 19
Média, mediana, desvio padrdo, minimo e maximo stawmas das
pontuagdes nas cenas de acordo com 0 a categokarie

(_:enas con_forme N Média Mediana DeSVJO Minimo Méaximo
tipo de perigo padrao

Atencao com

Ao (1.3.9) 120 3.4 4.0 1.3 1.0 6.0
Atencdo sem Aca

2 5.8 10) %20 24 20 11 00 40
Risco (4,6,7) 120 5.8 6.5 2.3 1.0 9.0
Todas 120 116 12.0 3.8 4.0 19.0

Com relagcéo a percepcdo de caracteristicas ambietstacena,
foram utilizadas as categorias descritas detalhadeamno método,
quais sejam: infraestrutura, violacdo a legislagidros condutores e
outros participantes do transito. A categoria gata a legislacdo foi
apresentada acompanhada do participante do tréagtotado pelo
participante da pesquisa como aquele que estavatendo a violagao.
Portanto esta categoria € apresenta em conjuntccomo outros
condutores, ou com outros participantes do transito

O comportamento resultante da percepcdo das cdstcas
também ¢é apresentado de forma detalhada no mékdtp, eles:
interacdo com outros condutores ou participantedralusito, reacdo
imediata & percepcdo do conflito e acbes de re@olup conflito
percebido. Os resultados foram codificados e airpdigso pode-se
expressar numericamente a percepcdo das carachsrigtnbientais e

dos comportamentos resultantes da percep¢do @destasde buscar as
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frequéncias de ocorréncia, conforme apresentaddaftela 20. Séo
aparesentados ainda, as caracteristicas e compott@sresperados do
participante, sendo as carateristicas ambientaistiagintes das cenas
de conflito e os comportamentos como 0S necess@@oa evitar
situacdes de risco ou de acidentes de transitaiprognte ditos.

Tabela 20

Distribuicdo de frequéncia dos resultados de pegéep de
caracteristicas ambientais e de comportamentodteexes.

Caracteristicas ComportamentosCaracteristicas = Comportamento:

ambientais esperados ambientais indicados
presentes na percebidas
cena
N % n %
Cenal 1 3 0 11 9 0 12 10
4 1 43 37 1 4 4
3 23 20 2 14 12
4 80 68 3 94 79
23 1 1
24 17 15
Cena2 1 2 0 21 18 0 27 23
23 3 28 23 1 7 6
23 71 59 2 80 67
3 6 5
Cena3 3 2 0 45 38 0 46 38
23 3 3 57 48 1 4 4
4 1 1 2 16 14
23 18 16 3 57 48
Cenad 1 3 0 1 1 0 1 1
23 1 6 5 1 34 29
3 24 20 2 101 84
23 95 79 3 17 15
Cena5 1 2 0 57 48 0 63 53
3 1 30 26 2 27 23
3 52 44 3 30 25
4 6 6
23 3 3
Cenab 1 2 0 15 13 0 16 13
4 3 1 66 5, 1 8 7
24 3 10 9 2 78 65
4 53 45 3 26 22
23 5 4
24 44 37




139

Cena7 1 3 0 5 4 0 7 6
4 1 57 49 1 13 11
23 3 41 3B 2 31 26
24 4 47 40 3 81 68

23 72 61
Cena8 1 2 0 42 35 0 44 37
2 1 4 3 1 3 3
4 2 1 1 2 72 60
4 6 5 3 2 2

23 2 2

24 69 57
Cena9 3 2 0 16 13 0 17 14
1 1 1 1 2 2
3 104 87 2 83 70
3 20 17
Cenal0 3 2 0o 71 50 0 73 61
3 49 41 1 1 1
2 42 35
3 5 4

Legenda

Caracteristicas ambientais:

1- Infraestrutura

2- Outro condutor

3- Outro participante do transito

23- Violagao a Legislagcédo de outro condutor

24- Violagéo a Legislacdo de outro participanteréosito

Comportamentos

1- Interagdo com outros condutores ou participavesansito
2- Reacao imediata a percepc¢éo do conflito

3- Acéo de resolucéo do conflito percebido

A percepcdo de caracteristicas ambientais dasc8#sade
conflito mostradas nas cenas de video, ficaramimpiaix ao esperado.
Nas cenas de atencdo sem a necessidade de aa8 €10), observa-
se gue, na cena 2, dentre os que perceberam @ads®% indentifiou
a violagdo de outro condutor, como era esperadcertianto, nenhum
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fez mencgéao a caracteristicas de infraestruturaosesta uma indicacao
para a situacdo. Na cena 5, a percepcdo tambémaior dentro da
caracteristica esperada, que era a menc¢ao a pmedergutro condutor
(44%) e de caracteristicas de infraestrutura (28%gomportamento
esperado resultante da percepcao do conflito pnt@ado por 23% dos
participantes.

A infraestrutura também foi pouco mencionada deatteeles
que perceberam o conflito da cena 8 (3%). Contbid® daqueles que
perceberam mencionaram a violacdo a legislacaautte participante
do transito, no caso, de um pedestre atravessaraldd faixa destinada
para esse fim. 60% dos participantes relatou qusos®ortaria como
esperado. De modo geral, nas cenas de atencdodquesquer acao
imediata, pode-se verificar que, em relacdo a pe&e de
caracteristicas ambientais, a que menos se ded@icauelacionada a
infraestrutura. Ja os comportamentos resultantessadgpercepcao
ficaram dentro do apontado pelos juizes como oradpepara essas
cenas.

Nas situagOes de atencdo com a necessidade d¢laghe 9)
pode-se perceber que, na cena 1, 68% relatou angeesie outro
participante no transito (no caso um ciclista).rGai87% mencionaram
a infraestrutura, como a auséncia de ciclovia.eBtlise que 15% dos
participantes considerou a presenca do ciclisfaira de rolamento dos
carros uma violacéo a legislagédo, uma vez que eéeteam que ele ndo
deveria estar transitando ali. Dentre 0os que pereeb essa cena, 79%
indicou o comportamento esperado.

Na cena 3, 48% dos participantes apontram que lpEaa o
outro condutor, contudo, néo fizeram mencédo a gémacometida por
ele (ultrapassou em faixa continua, pela direitdyres uma faixa de
pedestre e sem sinalizar). No total, 62% relatarmomo
comportamentos o0s esperados para aquela situagcdcondito
apresentado na cena 9 foi percebido por 87% ddgipantes, sendo
que 70% se comportaria como esperado para evitar sitmacdo de
risco. Os resultados gerais para este tipo degesti mais proximo do
esperado do que o das cenas de atencdo sem adetese acio.

Por fim, os conflitos apresentados nas cenas de {45 6 e 7)
foram analisados. Na cena 4, 79% dos participgeesbeu a violacdo
a legislacdo de outro condutor e apenas 5% peraayaateristicas de
infraestrutura. Essa situacdo requeria uma acaestducdo, diminuir
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bruscamente a velocidade, sendo que apenas 15%urejaie se
comportaria dessa forma. Outros 84% relataram g, mas talvez
ndo com a intensidade que a situacdo requeria. &@ ®, as
caracteristicas observadas foram aquelas espereglasjonadas a
infraestrutura (55%) e a percep¢do de outro ppaite do transito
(45%). Houve ainda 37% de participantes da pesguisaapontaram
violacdo a legislacao desse outro participanter@iusito, no caso uma
pedestre atravessando sobre a faixa mas com adsiriednsito fechado
pra ela e aberto para os veiculos. Apesar de paren&iso ja que ela
estava sobre a faixa de pedestre, nesse cascestneedieveria esperar o
seméaforo abrir, conforme seré detalhado na disoussa

Na cena 7, praticamente todas as caracteristichie@ais que
se esperava serem observadas pelos participanfa® deram, como as
relacionadas a infraestrutura (49%), a presengautie participante do
transito (40%) e da violacdo a legislacdo de octrndutor (61%).
Contudo, nenhum participante observou a violaci&gialacdo de outro
participante do transito, nesse caso, de um eidlishsitando no sentido
de direcdo contrario ao da via. O comportamentailteege da
percepcédo do conflito ficou dentro do esperadodeeue 68% relatou
uma acao de resolucgao.

Buscando aprofundar as andlises, foram realizagkiest para
verificar as possiveis associa¢fes entre os dadpsrituacdo das cenas
e as variaveis sexo, idade e frequéncia que diBgenente a cena 6
apresentou significAncia com relagéo a idgde 0.0183), sendo que os
condutores do sexo masculino apresentaram maioctuggio (M =
2.09; DP = 1.11), indicando que sdo 0s que percedssa cena com
mais frequéncia. Com relacdo a idade, foi verificaignificancia
relacionada a cena 4 € 0.0128) e total de atencdo com achc=(
0.0214), sendo que as idade entre 26 e 35 foi aagoesentou as
maiores pontuacfes em ambas as associagdes (M;DP6=0.75e M
= 3.71; DP = 1.24, respectivamente), indicandoapsa faixa etéria tem
uma frequéncia maior de percepcdo da cena 4 eeati@s de atencao
com a necessidade de acéo. A variavel frequénaitirelgiio apresentou
correlagcéo positiva com o total de percepcdo dasee atencdo sem
acdo p = 0.0293), sendo que os condutores que dirigepstod dias da
semana (M = 2.56; DP = 0.97) sdo os que percebasnassas cenas.
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Os dados das cenas foram ainda associados aseisrignédia
de acidentes por tempo de CNH, a média de multatepgpo de CNH,
ao tempo de CNH e aos escores de erros, lapsadagdgs, conforme
Tabela 21. Observou-se correlagédo entre a cena total de violagdes
(p = 0.0126), sendo que quanto maior a pontuacacer@a, maior a
pontuagdo nas violagBes, ou seja, os participaniespercebem com
mais frequéncia essa cena, que é de risco, tambgémssque cometem
mais infragBes no transito. A correlagdo entre macg e a média de
envolvimento em acidentes por amo=0.0480), indica que que quanto
maior a pontuacao nessa cena, menor o envolvimesias ocorréncias
e entre cena a 10 e o tempo de CNH=(0.04760) indicando que
condutores que dirigem h& mais tempo, perceberam oaais
frequéncia essa cena.

Tabela 21

Correlacéo entre os dados das cenas de video etais de acidentes
por tempo de CNH, multas por tempo de CNH, tempoNid e escores
do QCM

Variavel Estatistica tot ACID Ttmul Tempo Total Total Total

anoN anoN cnh erros  lapsos violacoes
cenal R -0.1230  -0.15250.0653 0.0188 0.0075 -0.0844
p-valor 0.1809 0.0978 0.4784.8385 0.9352 0.3594
N 120 119 120 120 120 120
cena2 r 0.0143 0.0431 0.129M.1461 0.0663 0.0806
p-valor 0.8769 0.6413 0.1604.1114 0.4719 0.3814
N 120 119 120 120 120 120
cena3 r -0.0350 0.0273 0.0728).0368 0.0091 0.0314
p-valor 0.7040 0.7684 0.429D.6898 0.9215 0.7335
N 120 119 120 120 120 120
cenad r 0.1178 0.0317 0.1093 0.0414 0.1096 0.1213
p-valor 0.2002 0.7320 0.2349.6537 0.2335 0.1870
N 120 119 120 120 120 120
cena5 r 0.0111 -0.08250_0128 0.0256 0.0374 -0.0546

p-valor 0.9041 0.3724 0.8898.7812 0.6850 0.5538
N 120 119 120 120 120 120
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. ... tot ACID Ttmul Tempo Total Total Total
Variavel Estatistica .
anoN anoN cnh erros lapsos violacoes
cena6 R -0.0318 0.0123 0'097%.0339 0.1126 0.2273
p-valor 0.7300 0.8946 0.2899.7130 0.2208 0.0126
N 120 119 120 120 120 120
cena7 r -0.0682 -0.06250.0042 0.1528 0.0658 -0.1310
p-valor 0.4594 0.4995 0.964D.0958 0.4755 0.1539
N 120 119 120 120 120 120
cena8 r -0.1809  -0.15030.1151 0.0496 0.0614 -0.1290
p-valor 0.0480 0.1027 0.210D.5907 0.5053 0.1604
N 120 119 120 120 120 120
cena9 r 0.0062 0.1230 0.03270_0425 0.0230 -0.0008
p-valor 0.9467 0.1826 0.723D.6451 0.8035 0.9934
N 120 119 120 120 120 120
cenal0 r -0.0231  0.1026 0.1812.1331 0.0336 -0.0864
p-valor 0.8024 0.2669 0.0476.1474 0.7157 0.3482
N 120 119 120 120 120 120
Atencéo ) )
;(;amo r -0.0440 0.0810 0.09270.0117 0.0140 0.0003
p-valor 0.6334 0.3814 0.314D.8993 0.8792 0.9970
N 120 119 120 120 120 120
Atencéo )
Zzamo r -0.0664  -0.04940.1690 0.1723 0.0455 -0.0934
p-valor 0.4710 0.5936 0.0650.0599 0.6217 0.3101
N 120 119 120 120 120 120
Risco R -0.0063 -0.01560_0039 0.0701 0.0236 0.0979
p-valor 0.9453 0.8660 0.9660.4470 0.7977 0.2872
N 120 119 120 120 120 120
Total -
cenas R -0.0440 -0.00140.0642 0.0779 0.0130 0.0324
p-valor 0.6329 0.9876 0.4859.3975 0.8877 0.7256
N 120 119 120 120 120 120
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Os dados apontam ainda para correlagbes negativies e
envolvimento em acidentes de transito por tempdalglitacdo e a
percepcédo das caracteristicas de risco ou atewnctiiagnsito { = -0.20;p
= 0.02) e os comportamentos resultantes esperadpsrdepcao dessas
caracteristicas (= -0.20;p = 0.03). Corroborando com este dado, est4 a
correlagdo, também negativa, entre o envolvimentoaeidentes por
tempo de CNH e o total de cenas percebidas, indepggamente de
serem de risco ou de atenc@ic=(-0.20;p = 0.02). Isso quer dizer que
quanto maior o envolvimento em acidentes ao lorgtethpo de CNH,
menor a percepc¢do das caracteristicas associatscio e/ou risco no
trAnsito e, consequentemente, aos comportamenjosrades para
mitigar os riscos desses cenarios.

A frequéncia de direc&o teve correlagéo positiva agercepgao
minima das caracteristicas da cena, ou seja, EraEb elementos
minimos das cenas de atencado ou de risco para agideobre eles &
0.18;p = 0.02) e com o comportamento esperado como asseltessa
percepcédor(= 0.20;p = 0.02). Também esta associada a essa variavel o
total de cenas percebidas{0.21;p = 0.02). Os participantes que mais
perceberam as cenas de risco/atengdo, no totamfos participantes
com faixa etéria entre 46 e 55 anos (M = 3.84; DR03), sequida da
faixa entre 26 e 35 anos (M = 3.29; DP = 2.5).

Para uma visdo geral final das associacbes entrdadss,
foram utilizados os totais das variaveis relaciasaas cenas dos videos,
ao envolvimento em acidentes, multas, ATR, ATN er=s de erros,
lapsos e violagBes (Tabela 22). E importante relambue os dados
referentes ao envolvimento em AT e seus detalhammgftram tratados
de forma a considerar sua relacdo com o tempo d¢ deN\participante.
Entdo, nessa andlise, quando essas variaveis faefarenciadas, é
preciso ter em mente que se referem as médiasppotde CNH. Essa
andlise foi realizada para que os dados ficassérinpos a realidade do
condutor com o seu tempo de habilitagdo.

Tabela 22

Correlacéo entre os totais das variaveis relaciomadas cenas dos
videos, aos envolvimento em acidentes, multas, ATR,e escores de
erros, lapsos e violagoes
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Varidvel Estatistica totmultas Totpont envolvacid totalATR totalATN totalATR totalATR
portempo multas portempo portempo portempo sozinhos outras
por portempo pessoas
tempo portempo
Total de R 0.9098  0.9001 0.1163 0.2294  0.0024 0.2486  0.0346
multas  povalor <0001  <.0001 0.2080 0.0121  0.9790  0.0064 .709L
por N 119 119 119 119 119 119 119
ano de
CNH
Tempo R 02341 0.2496 -0.3252  -0.0744 -0.1047 -0.0260 19%B
deCNH p.valor 00101  0.0060 0.0003 04191  0.2552  0.7778.029%
N 120 120 120 120 120 120 120
Escore R 0.0853  0.0958 -0.0678  0.0320  -0.2086 0.0747  am10
deerros p.valor  0.3542  0.2979 0.4617 0.7290  0.0223  0.4173 .262®
N 120 120 120 120 120 120 120
Escore R 0.0433  0.0318 0.1461 0.0554 0.0842 0.1128 0.1439
delapsos p.valor  0.6385  0.7304 0.1113 0.5482  0.3604  0.2202.116®
N 120 120 120 120 120 120 120
Escore R 0.3925  0.3887 0.1558 0.1039 0.1160 0.2494  0.0547
de  pwvalor <0001 <.0001 0.0893 0.2587  0.2070  0.0060 .552¥
violagdes 120 120 120 120 120 120 120
Atencdo r 0.0037 0.0009 -0.0990  -0.0438 -0.0713 -0.0529 1820
com p-valor  0.9676  0.9925 0.2820 0.6349  0.4390  0.5658 .869B
acao N 120 120 120 120 120 120 120
Atencdo r -0.1029 -0.1001-0.1113  -0.0303 -0.2075 -0.0508 -0.0654
Sem agéo p-valor  0.2632  0.2769 0.2261 0.7425  0.0230  0.5814 47T
N 120 120 120 120 120 120 120
Risco R 0.0427 0.0339 -0.0063  0.0767 -0.0671 -0.0102 2812
p-valor  0.6433  0.7136 0.9456 0.4051  0.4667  0.9124 .181B
N 120 120 120 120 120 120 120
Total R -0.0101 -0.0169-0.0761  0.0173  -0.1312 -0.0466 0.0476
cenas  p.alor  0.9130  0.8551 0.4086 0.8513  0.1532  0.6136 .605®
N 120 120 120 120 120 120 120

Observou-se correlagdo positiva do total de multas tempo
de CNH p = 0.0101) e com o escore de violacges (<0.001), o que
significa que os participantes que tem CNH h& ntenispo, também
foram os que mais cometeram infracdes que resoitara multas e
relataram cometer mais violages no transito. @gdtados para total de
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multas com relacdo a pontos levam exatamente amasesonclusdes.
Para a média de envolvimento em AT por tempo de @\Encontrada
correlacdo negativgp(= -0.003), sendo que quanto maior o tempo de
CNH, menor o envolvimento em AT. A média de envakmnto em AT
esta associando também a média de multas por tempgoNH p =
0.0121) isso quer dizer que as pessoas se envelvemais ocorréncias
de AT, sdo também aquelas que cometem mais inBaqpde resultam
em multas.

Nos ATN (acidentes que o participante ndo foi
responsabilizado) os resultados apontam para asfesi negativas com
relacdo a percepg¢édo das cenas com atencao selfpagfd230) e com
0 escore de errosp € 0.0223), indicando que os participantes que se
envolvem mais em acidentes nos quais ndo sdo eoadab
responsaveis percebem menos as situacdes de atpregido precisam
de acdo imediata e tem escores menores de erros.
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6 DISCUSSAO

6.1 Caracterizagdo dos acidentes de transito da &g central do
municipio de Florianépolis-SC e definicdo das affatlances do
ambiente viério

O objetivo da primeira etapa desta pesquisa f@atarizar os
comportamentos de motoristas que se envolveram @derdes de
transito, a partir da descricdo de caracteristiaat individuais dos
condutores, quanto ambientais da ocorréncia. Odruinentos
permitiram acessar as informagfes centradas no é&ugaspondem aos
objetivos “a” e “b” desta pesquisa. A partir dosldsdos BOs puderam
ser tracados o perfil dos condutores envolvidogeidentes com e sem
vitimas e as caracteristicas do ambiente puderaidesgtificadas como
affordancegpresentes nesses locais.

Os dados indicam que os homens sdo a maioria dodviglos
em AT e os condutores entre 28 e 37 prevalecendifieentes tipos
dessas ocorréncias. Os dados indicam ainda quetosistas entre 18 e
27 anos se envolvem mais frequentemente em acideore vitimas no
horario entre 18h e 21h e sdo a maioria dos coretitvolvidos em
acidentes nas madrugadas (entre as Oh e 3h). &siapdo dirige mais
motocicletas do que automoveis e se envolve maisatisbes laterais,
sendo responsaveis por metade dos atropelamegtssados.

Esses dados corroboram os resultados destacadbvgagselfisz
(2011), que aponta a faixa etaria entre 15 e 25 aomo aquela na qual
duas em cada trés mortes € ocasionada por algwnrddipvioléncia,
como homicidio e acidentes de transito. Destacdaague, segundo a
OMS, 400 mil jovens com idade inferior a 25 anogidie a violéncia,
morrem vitimas de AT, e véarios milhdes sofrem ferimos graves ou
ficam incapacitados. Mas os resultados apontarambém alguns
indicios importantes. Os motoristas acima de 58s as® envolvem
menos em acidentes de transito do que as denmeas fetidrias, podendo
indicar que, com a experiéncia, 0s motoristas elnigle maneira menos
agressiva e mais preventiva, reduzindo assim o rmideacidentes nos
quais se envolvem.

Outro fato relevante é o envolvimento de motodatiem mais
de 75% das ocorréncias com vitimas. Estes acidetasgém
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acontecem em maior nimero em horério onde o flexwedculos esta
congestionado (entre 18h e 21h). Nesta situacdano®ciclistas
utilizam os “corredores” entre os demais veicul@sid como ponto de
passagem. Assim contihnuam a movimentar-se mesmo
congestionamentos, 0 que pode contribuir para Acagfo do porqué
0s acidentes com vitimas (grande parte motocis)istzontinuam
acontecendo mesmo quando o fluxo esta parado.

Esse é um fato reconhecido na literatura atual, apleca a
questdo da gravidade dos acidentes e das mortesemumvem
motociclistas como uma preocupante realidade (fFeriovo, Soares,
Miola, & Thielen, 2015; Marin-Leén, Belon, Barroglmeida, &
Restitutti, 2012; Morais, 2013). Ha que se consideainda, 0
expressivo crescimento da frota de veiculos, eslpeente de
motocicletas, conforme dados do Sindicado Naciol@alndustria de
Componentes para Veiculos Automotores (Sindipe@fd5), que
aponta que entre os anos de 2007 e 2014 o numemotieicletas
quase dobrou, passando de 7 milh6es e 300 mill3arailhoes e 100
mil desses veiculos. Além disso, a facilidade relad@mento com este
tipo de veiculo, tornou-o popular, tanto como maétransporte das
pessoas para seu local de trabalho, quanto pargatioutros percursos
no transito. No comércio de entrega, as motocklegen-se mostrado
uma alternativa para a entrega de pequenas meigsdonpondo aos
motociclistas agilidade na entrega exigida pelopregadores, sendo
que as politicas de prevencdo devem considerarganiaacao do
trabalho também como variavel nos seus modeloszZDissuncgéo, &
Lima, 2005; Silva, Andrade, Soares, Nunes, & Mach?008; Silva,
Andrade, Soares, Soares, & Mathias, 2008).

As caracteristicas estruturais da via que se destagdo as
intersecBes e 0os semaforos e o tipo de acidenteaoaium € a colisdo
traseira. Essas caracteristicas, estdo em acordoachados recentes
que apontam as intersec¢des, semaforizadas ou oAm pontos de
conflito de trafego que geram um montante sigrtificade AT (Beck,
2015; Kroyer, 2016; Minachi, Gladsen, Kalaanidhi, Gunasekaran,
2015). As pesquisas que tratam desse fendbmenoetdmescupado com
as interacdes entre essas caracteristicas e £mdarde AT (Beak,
Lim, & Park, 2015; Diniz, Pinheiro, & Proieti, 201Ki & Li, 2014). Os
enfoques dados ao fendbmeno, porém, sao distintos.

nos
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Alguns exemplos sdo os estudos sobre a analisectigdes
entre o tempo de mudanca de cores dos semafoseolisbes traseiras
(Ni & Li, 2014); as pesquisas que investigam a phbildade de
ocorréncia de acidentes em interseg¢des (Cuntordddsto, & Barreira,
2012; Joerer, Segata, Bloessl, Cigno, Sommer, 8sdee 2014); as
que investigam varidveis especificas como a idade rma de
enfrentamento e desaceleracdo diante de uma itdersgharlton,
Catchlove, Scully, Koppel, & Newstead, 2013; Homgn, Doi, &
Suzuki, 2016); o comportamento agressivo de conesitdiante deste
cenério (Kaysi, 2007); além daquelas que objeticatiesenvolvimento
de dispositivos que alertem o condutor sobre aéindia de uma coliséo
(An, Mittag, & Hartenstein, 2016; Milanes, ShladgveSpring,
Nowakowski, Kawazoe, & Nakamura, 2014).

Ainda com relagdo as caracteristicas fisicas ddegtm dos
AT, pode-se concluir que a estrutura vidria dedeseais — sendo
majoritariamente asféltica, plana e com mdltipletas de rolagem —
podem favorecer comportamentos de risco caiteo velocidade que
podem repercutir em outros corfnrenagens bruscascortar a frentede
outros condutores. J& os entroncamentos possibiitamportamentos
com forcar o acessoa via principal. Asaffordancesdesses locais,
relacionadas ao comportamento de risco, puderanmfeeidas a partir
dos comportamentos dos condutores observados nesewios
especificos.

Na estrutura da via, a intersecéo do tipo entroec#m torna-
se um ponto de conflito a partir da percepc¢éo dasipilidades de acéo
nesses locais. Pode-se observar dois tipedfdedancesdesviavel” e
“acessivel”. A primeira esta relacionada a perceplz vias marginais
e dos bolsbes de estacionamento, cujas informagdaientais
indicaram a esses condutores a possibilidade déod#s via principal,
nos momentos em que esta encontrava-se com trélesito ou
congestionado, permitindo a acédo de desviar. Arstgyeelaciona-se a
possibilidade de retorno a via principal, exigindo condutor a
percepcdo dos intervalos entre os veiculos versielogidade destes,
possibilitando a agédo de acessar a via principal.

Essasaffordances percebidas em um ambiente dindmico como
€ o de transito, podem resultar em comportamergassdo, de acordo
com a decisdo do condutor a partir da escolha de agdo dentre
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aquelas que séo possiveis, conforme explicitam iM&tborice, e
Montagne (2014). Os autores destacam que dirigirvaioulo é uma
situacdo tipica desse tipo de escolha. Assim, iz&#m a acao
resultante das escolhas possiveis em uma intergemaexemplo, (local
no qual ha diferentesffordancegisponiveis), como aquela que melhor
se adequa as habilidades do condutor e a manutdagi@m sensacéo de
seguranga. A pesquisa de Plumert e Kearney (20d@hpuistra como
essa dinamicidade se da, ao estudar como criangimanu as
informacdes do ambiente de transito para atravessarua. Os autores
destacam que as cringas com menos de 11 anos fieolddde na
percepcéo dos intervalos que permitem a travesss,que estdo entre
12 e 15 anos, tem uma percepcdo melhor. Esseddempindicar que a
percepcdo das informacdes ambientais que propiciif@rentes
affordancesao usuario, se desenvolvem ao longo do tempo,osend
possivel inferir, como destaca, Jenkins (2008), quexperiéncia,
“educa” os sentidos, propiciando a percepc¢éo deatifesaffordances
em um mesmo contexto.

6.2 A percepcao de affordances do ambiente de tréts e o
comportamento de risco em motoristas

Esta segunda etapa de pesquisa, cujos instrumdatam
centrados na pessoa, buscou responder aos objetiytd” e “e” desta
pesquisa. Dos 120 participantes, 93 tem curso super que permite
inferir que possuem capacidade de acesso e dismamu das
informacdes. Além disso, a maioria dirige carrasjos os dias da
semana, em média h4 16 anos. Ao observar a discdgsaesultados, é
importante ter em mente esses dados que carantedzéonte das
informacdes.

Os resultados indicam que a idade entre 18 e 25 amotempo
de direcdo inferior a dois anos estdo positivamergsociados ao
envolvimento em AT, corroborando os dados da pranetapa dessa
pesquisa. Esses dados sdo corroborados pela pestpid\imeida,
Bezerra Filho, Braga, Magalhdes, Macedo, e SINHJ? que aponta
gue condutores com menos de cinco anos de hahditeg envolvem
mais em acidentes de transito e de Magalhaes, L&p#man, e Muniz
(2011), cujos resultados apontam para a faixasetdrire 18 e 25 anos
como a que mais se envolve nessas ocorrénciasa@ss germitem
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inferir que a pouca experiéncia na conducdo de afoulo podem
interferir na percepcdo deffordancesdo ambiente de transito que
possibilitem acbes seguras por meio da execucdomdrobras
adequadas para o ndo envolvimento em AT.

Assim como nos dados dos BOs, pode-se eviden@aciagdes
da faixa etéria entre 18 e 25 anos com as multaseveridade destas e
0 envolvimento em acidentes de transito, em edpagigeles nos quais
foi considerado responsavel pela ocorréncia e gquwelh&ram outras
pessoas. Esses resultados s&o corroborados petpssas de Wieselfiz
(2011), Marin-Leo6n et al. (2012), Almeida et al013) e Ascari,
Chapieski, Silva, e Frigo (2013), dentre outras coesultados
semelhantes para o envolvimento dessas faixaga®tarinfracdes de
transito.

A hip6tese apontada por Konstantopoulos e Cruiig@08) para
0 maior risco de acidentes em condutores mais oeea de que eles
ainda ndo desenvolveram estratégias adequadasmpm casual, que
possibilitem uma varredura visual dos cenarios rdestto como o
fazem condutores mais experientes. Os autoresamdeomo possivel
explicacdo, a elevada demanda cognitiva presenédonde dirigir, € 0s
jovens estariam mais suscetiveis a essa sobrec#gaendo capazes
de priorizar um adequado dominio cognitivo visual.

A hipotese apresentada pelos autores parece absersel a
compreensao de Gibson (1987) sobre arranjo émimbora partam de
compreensfes distintas da percepgdo visual. O adstaca que a
percepcéo de objetos em movimento, enquanto oipropservador se
locomove, esta relacionada a perspectiva do oldenem relacédo ao
objeto observado. Relacionando essas varidveisgpgio de objetos
em movimento e ac¢des correspondentes, as pesgiddsrrongiello,
Corbett, Milanovic, Pyne, e Vierich (2015) e de rRéut e Kearney
(2014) podem ser exemplos de estudos que considesariatores
ambientais, tais como presenca de faixa de pedesinéeiros centrais
entre vias de mao dupla e veiculos em movimentoviess para a
compreensao do processo decisério de criangas awaAvessar uma rua
a partir do ponto de observacdo do agente, por cheiconceito de
affordancedlindmicas.

Além destes, outro exemplo é a pesquisa de Ksp@imssoum,
Mandiau, e Espié (2013) para melhorar a validadsigeladores de
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trafego considerando a perspectiva do condutonjamiq ocupante de
um determinado ponto no espaco de transito. Aspeéquisas tém em
comum o objetivo de identificar o processo decigétitilizando o
conceito deaffordancesem termos de ocupacdo do espaco. Assim, a
partir da perspectiva dos usuarios, o conceitafftedancest utilizado
para identificar as a¢Bes possiveis, em termoscdpagdo do espaco,
propiciadas pelo ambiente.

Do ponto de vista da teoria dadfordances outra possivel
explicacdo pode ser sugerida. Que a experiéncraifgeaos sentidos o
aprendizado necesséario a percepc¢do affigsdancesdo ambiente de
transito e ao consequente comportamento menosaas ou mais
seguro, ao conduzir um veiculo ou se deslocar pgtes conforme
sugerido por Moroni e Gonzales (2010). Nesse arties autoras
destacam asffordancessociais, que sao percebidas coletivamente,
como o significado das cores do semaforo, perndtind condutor,
inserido naquele determinado contexto social eullt sem fazer
qualquer inferéncia, perceber imediatamente a agéi@spondente a
cor do sinal.

A frequéncia de direcao € outra variavel apontamtappsquisas
como relacionada a percepc¢ao de riscos e envoltinggn acidentes de
transito (Borowsky, Oron-Gilad, Meir, & Parmet, 201im, Sheppard,
& Crundall, 2013; Scialfa, Deschénes, Ference, Bpdtorswill, &
Wetton 2011). Esta varidvel apresentou associacdemn o0
envolvimento em AT, particularmente aqueles nosisqagenas o
préprio participante estava envolvido, corroboramdoresultados de
estudos anteriores. Os resultados apontam aindajagdo entre a
frequéncia de direcéo, o tempo de direcao efetiwvaemvolvimento em
acidentes de transito, indicando que quanto maidrequéncia de
direcdo e o tempo no qual o condutor efetivameiriged menor o
envolvimento em acidentes de transito no qual doisedlerado culpado
e que envolvem outras pessoas.

H& também uma correlacdo positiva entre a médiawdtas por
tempo de habilitacdo, a gravidade dessas multagreva@lvimento em
acidentes de transito, tanto aqueles nos quaisdutar foi considerado
responsavel quanto nos demais e, particularmends, AT que
envolvem outros participantes do transito. Alémsalisdestaca-se o
excesso de velocidade como a infracdo mais comefidis
participantes. Esta variavel estd intimamente i@hacla a ocorréncia de
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AT, bem como a gravidade destes (Knuth, Kehl, HuéseSchmidt,
2014; Pereira & Neves, 2013). Os dados parecentappara o fato de
que a ocorréncia do acidente ndo é tdo “acidentaiia vez que o
comportamento do condutor que comete infragcfes réesito ja
apresenta indicios de que, em algum momento, 0 @adampento
inadequado que resulta em uma infracdo de trapagsivel de multa,
pode se tornar um acidente.

A correlagdo entre os escores de erros, lapsoslaciies e as
caracteristicas dos participantes pode ampliar scudsdo. O
questionario de comportamento de motorista apamoindice de erros
e lapsos maior entre as mulheres corroborandotaeesl encontrados
em outros estudos que utilizaram o mesmo instruméener et al.,
2013; Dillow, Walsh, Spellman, & Quirk, 2015). Onsmmo de bebida
alcodlica associado a direcdo € uma violagédo dietée associada a
ocorréncia de acidentes de transito, e foi mais-mferida entre os
homens, sendo essa diferenca apresentada tambérachados de
Pechansky et al. (2009), Bacchieri e Barros (2@ .Darneiro, Silva,
Cunha, Fernandes, Santos, e Santos (2015).

Esse dado é relevante, independentemente do sexasgacia
mais o consumo de alcool e a direcéo veicular. IAteiate, a politica de
tolerancia zero do Governo Federal, na Resoluc@sld3(Denatran,
2015), estabeleu diretrizes mais rigorosas parangpdmento da Lei
Seca, dado que os numeros de acidentes que assdc@he direcao
continuam elevados (Almeida, 2014; Carneiro et28l15; Silva, 2015).
Essa resolucdo estabelece que se o teste do bafGegistrar um valor
igual ou superior a 0.05 miligramas de alcool pto Ide sangre o
condutor sera autuado por infracado gravissima,damiculo recolhido
e o direito de dirigir suspenso por 12 meses. Otdiranteriormente
tolerado era o dobro desse, 0,1 miligrama de alpoollitro de ar. A
comprovagdo da embriaguez podera ser comprovadaup@s meios,
caso o condutor se recuse a fazer o teste do bmreemo exames
laboratoriais, videos ou testemunhos e por ind@ag@ sinais de
embriaguez referidos por policiais no momento dgisiteo da
ocorréncia.

Obteve-se correlacdo entre o escore de violagbe e
envolvimento em acidentes e infracdes de transgee resultado vai ao
encontro dos resultados das pesquisas de Helmamed R015) e
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Martinussen, Hakamies-Blomqvist, Mgller, Ozkan, &unen (2013),
que apresentaram resultados semelhares. Vardakarmisy (2013)
destacam como resultados de sua pesquisa sobremgortamentos
auto-resportados e a atitude dos motoristas didateviolagbes de
transito de motoristas gregos, indicando os fatdegénero e idade
como significativos. Destacaram que homens, cormdeidaferior a 55
anos cometem mais violagbes do que os condutorssvelhos, com
idade igual ou superior a 65 anos que estdo masoefrmidade com
as regras de transito. Os resultados apontam qeeclama maioria dos
motoristas que cometem infracdes de transito meaguéntemente séo
do sexo masculino, enquanto a maioria dos moterigtee apoiam
fortemente contramedidas de violacdo de transti@neuma visdo de
conformidade com as regras de transito sdo dofeexaino.

Em outros paises, pesquisas como a realizada pmgZivau, e
Chen (2013) na China, apontou as violagbes cometadiente
relacionada aos AT bem com a gravidades destes. I$ael,
Rosenbloom e Eldror (2013) chegaram a conclustelksantes.
Ambos os estudos apontam medidas de contencéo aflegar e
implementagdo de alteragbes na configuracdo damdast como
importantes estratégias visando a redugéo dessagnuas.

Os resultados do fator “lapsos” do QCM, embora icemado
pelos autores do questionario como néo diretanretdeionados a um
comportamento que possa resultar em risco reatiderdes de transito,
resultou em diferengas entre varidveis que apordaemvolvimento
nesse tipo de ocorréncia. As mulheres sdo maisepsag aos lapsos,
gue estdo também positivamente associados aostsd®r tempo de
habilitacdo nos quais o participante foi consideragsponsavel pela
ocorréncia.

Esse dado parece diferir de outros estudos quzantin 0 QCM
(Davey, Wishart, Freeman, & Watson, 2007; Steph&n&roeger,
2009) nos quais os escores de lapsos ndo estéendirge associados a
possibilidade de ocorréncia de AT. No entanto, isanr (2009)
encontrou correlagéo positiva entre o envolvimesnto acidentes e os
escores de lapsos. Além disso, Bener, DafeeahgV¥jeusafzai, Al-
Khatib, Nema et al. (2013), ao realizar estudo &odo as diferencas de
idade e género no comportamento de risco de m@®risncontraram o
resultado de que os homens cometem mais lapsosedasgmulheres.
Além disso, ndo encontraram diferencas signifiegtientre os sexos
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nos escores totais de erros, lapsos e violacoedp spie as mulheres
apresentaram em alguns itens relacionados a viokag@ssiva, escore
superior a dos homens.

Assim, com o passar do tempo, apesar de a expeariéictempo
de direcdo diminuir os escores de erros e violagFesultado
corroborado por Winter e Dodou, 2010), os lapsasemtam com a
idade, tornando-o0 uma variavel a ser melhor exgbr@m motoristas
com mais tempo de direcdo. Uma hipétese pode sexcesso de
confianga que o tempo de direcdo traz e a sensi;@ontrole sobre as
situacbes de trnsito, uma vez que estas j4 sdbecidas desses
condutores. Outra hipotese é que exista algumdgadeterioracao do
sistema perceptivo, especialmente a visdo, alénpaaessos relativos
a memodria. Os resultados gerais corroboram a Eesgis Wahlberg,
Dorn, e Kline (2011), que observam que, tomados@njunto, erros e
lapsos séo téo significativos na sua associacacacaentes de transito
gquanto os véarios fatores de violacao.

A associacdo destes resultados com os dados olpielas
aplicacdo do instrumento de video evidenciam outraselacdes
importantes. A média de pontuacéo das cenas coessidade de acéo
e de risco ficaram proximas ao esperado, sends estes consideradas
de severidade moderada e alta, respectivamenss. dénas de atencao
sem a necessidade de acéo ficaram com uma mégadmpercepcao,
podendo indicar que a necessidade de uma acdontmie fim de
desviar de um obstaculo, evitando uma situacdo npiaienente
perigosa, sdo mais percebidas do que as demais.eréeptao,
indissociavelmente ligada a acdo (Moroni & Gonz&@40), de objetos
em movimento a partir do conceito ddordancesde Gibson (1987)
pode auxiliar nessa compreensao.

A affordanceé uma possibilidade de acdo que depende tanto das
caracteristicas do agente quanto das propriedamesnbiente. Estdo
relacionadas as dimensdes fisico-corporais do egestias habilidades
individuais que informam sobre as relac@o entremenisdo geométrica
do corpo humano e as caracteristicas do ambiewte.elemplo, a
possibilidade de subir uma escada pode ser detlmjpela razéo entre
a altura do degrau e o comprimento das pernas sko@eA definicdo
das affordancesdindmicas podem incluir habilidades kneméticas e
cinéticas do corpo para atuar em ambientes dinameicte variaveis
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(Grechkin, Plumert, & Kearney, 2014), tais comopassibilidades de
agarrar uma bola de basebol ou cruzar por uma ®rectrafego (Fajen,
Dias, & Cramer, 2011).

O transito é compreendido como lugar no qual o @spe
dindmico das realacdes é a base destas, fato mfadseras pesquisas
de Fajen (2005, 2007). Fajen e Matthis (2011),gx@mplo, mostraram
gue os individuos que tentam passar com segurdrepggs de uma
abertura em movimento dependem de uma variaveksgpecifica (em
unidades intrinsecas) sua velocidade minima democéo. Outro
exemplo é a pesquisa de Morice, Diaz, Fajen, Basdi Montagne
(2015), que utilizaram o conceito dffordancepara testar a hip6tese de
que os condutores poderiam ultrapassar com segufancndo) com
base em sua percepcéo aféordancespotenciais de ultrapassagem, a
partir da velocidade maxima do veiculo. Esse estl@mu-os a
formalizar a velocidade minima necessaria paraapdsar com
seguranca um carro da frente, evitando o trafegximpo.

Buscando investigar a confiabilidade da decisdandéoristas
para ultrapassar (ou ndo) uma via — em um esfoaca @sclarecer as
causas dos acidentes de ultrapassagem —, Basilial. e{2015)
estenderam o estudo de Morice et al. (2015) pglatdse de que os
motoristas também contam com uma capacidade mleisante, a de
aceleracdo maxima do veiculo. A conclusdo desteledbi de que ele
estende o estudo de Morice et al. (2015), revelan@oos motoristas
séo sensiveis ndo s6 pela velocidade maxima doasen mas também
a sua maxima aceleracdo para perceber possibiidkdeltrapassagem,
consistente com a abordagem baseadaffardances

Pode-se ainda identificar diferencas de génercerepcao dos
diferentes tipos de perigo, sendo que os homemslperam as situagdes
consideradas de risco com maior frequéncia do cuemalheres.
Estudos sobre a percepcdo apontam o género comaasneariaveis
que interfere na percepcao de risco (Pinto, 205§p&rg, et al., 2015;
Simsekoglu, Nordfjeern, Zavareh, Hezaveh, Mamdo&hiRundmo,
2013; Sloan, Chepke, & Davis, 2013). Uma possiadi explicativa
para essa diferenca é apontada por Henwood, Pidgdtarkhill (2014)
ao investigarem o efeito do género na percepcaorist®m. As
descobertas apresentam o papel desempenhado pélmici dos
binarios de género, as posi¢cdes epistémicas stdgedi a formacgéo da
identidade dentro dos discursos de género. Um pagelador mais
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profundo é a identificada pela masculinidade hegérad em particular,
como a preocupacdo com o0 risco é minimizada quatefmido
juntamente com os ganhos culturais e psicolégicpartr de mundo
tecnolégico. Apesar das diferencas de género eripmnespecifico de
perigo (os riscos), pode-se identificar um equilemtre os resultados
de homens e mulheres quanto a percepcdo de situagdatencéo
apresentadas nos videos.

A percepcdo das caracteristicas ambientais e dos
comportamentos resultantes dessa percepcao rejaresgetalhamentos
da percepcdo da cena que auxiliam na compreens@erdepcdo de
affordances Assim, apesar de ndo inferir diretamentaffardances
percebida pelo participante da pesquisa, foi peksidentificar
caracteristicas do ambiente que remetem a isso.eRemplo, a
identificac@o de caracteristicas da infraestrutior@ambiente de transito
no momento da situacado de risco ou de atenc@er@¢do com outros
condutores, seja utilizando aparatos do propriowej como o sinal de
alerta ou a buzina, ou mesmo uma interacao utdizayestos e falas; e
as acgOes de resolugdo do conflito apontadas peldigipantes, sdo
importantes elementos que indicam a percepcdo desaéfrear,
interagir, perceber estruturas) a partir da idieaig8o de informacgdes
ambientais, que se caracterizam cafiordances

No transito, enquanto nicho especificcafferdancessmergem
do sistema formado entre o ator do transito, dej@@ndutor, pedestre
ou passageiro, e o ambiente (Stroffegen, 2003)e Esstema se
caracteriza também pelas informacdes coletivasesolfuncionamento
do sistema, mais especificamente repassadas adsitoms quando
passam pelo processo para obtencdo da CNH. Edsa®mdndes sdo
identificadas por Moroni e Gonzales (2010) como adff®rdances
percebidas coletivamente e tem um importante fatittural em cada
sociedade, estando relacionadas as caracteristisa®bjetos, sendo
percebidas de forma direta ou por meio da apregeimaNeste Ultimo
caso € que se insere a atividade de dirigir enquagfulamentada por
um sistema normativo que diz respeito a todos agpardes deste
espaco.

Por fim, cabe destacar algumas referéncias feitérsidacéo de
ciclistas. A primeira foi a violacdo a legislaggmwatada na cena 1, que
nao foi de fato, uma violagdo. Os participantemtifiearam como
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violagdo um ciclista que circulava pela via dos@aem um espaco sem
ciclovia. Apesar de n&o haver infracBes relaciogadas ciclistas
enquanto condutores, o CBT (1997) faz uma sérigridatacbes para a
circulacdo de ciclistas, além de deixar clarasné®g¢des as quais 0s
condutores dos demais veiculos estéo sujeitostigo &8 do CBT, traz
em seu texto, que, quando ndo houver ciclovia @lpfaixa, ou
acostamento (ou quando nao for possivel utilizeassias) os ciclistas
devem circular nos bordos das pistas com prefeaéabre os veiculos.
Esse dado é complementado no artigo 201, que apdrdgdo média
para o condutor que deixar de guardar a distaatésal de 1,50m ao
passar ou ultrapassar uma bicicleta.

A outra referéncia a ciclistas foi a referida naa&, onde os
participantes apontaram como correta a circulagiddista que quase
foi atropelado, porque estava atravessando em dmafaixa. E
importante ressaltar, como ja apresentado acinegegistem regras de
circulagcéo para os ciclistas, e uma delas é circidanesmo sentido de
direcdo dos veiculos, o que nédo ocorreu, ja quielsta em questéo
circulava na contraméo de direcdo da via. Alémodipara que tenha o
direito assegurado ao atravessar a via, 0 cighstaisa desmontar da
bicicleta e empurra-la sobre a faixa, sendo assinsiderado como 0s
demais pedestres, com preferéncia de passagengd/G8, § 1° do
CTB, 1997).

Outra violagdo apontada pelos participantes foi yedestre
atravessando a rua sobre a faixa destinada padimsgjuando o sinal
estava aberto para o0s veiculos. Embora exista uegsa rde
responsabilidade na qual condutores de veiculogndeguardar a
segurancga dos pedestres (artigo 29, 8§ 2°, do C9®),lo CTB indica
as situacfes nas quais os pedestre terdo efetit@ragprioridade de
passagem na via: quando estiverem utilizando aadalelimitadas para
esse fim, para fazer a travessia da via. Contudtejro4.1 do Anexo Il
do codigo complementa essa regra, ao indicar alvasse que, nos
locais em que existir sinalizacdo semaférica, ambmmdutor e
pedestre, devem respeitar as luzes respectivas, quer o direito de
passagem seja alternado. A excessdo a essa regra goando o
pedestre ja tenha iniciado a travessia quando @feemnabrir. Nesse
caso, sera dada a preferéncia aos pedestres quenham concluido a
travessia.
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Os resultados da pesquisa apontam consisténciafoasacdes
por meio da triangulagédo entre os dados dos tedsimentos da etapa
centrada na pessoa e 0s resultantes da primejpa etala literatura.
Puderam evidenciar-se as relagfes dos participaoteso ambiente de
transito, principalmente relacionadas as informacg@e transito, por
meio da sinalizagdo, e as informacdes sobre anciiws de acdo de
outros condutores, por meio dos sinais luminosos weiculos,
caracterizando como principaéfordancespercebidas nesse cendrio.
Além disso, pode-se identificar qaffordanceslecorrentes das relagdes
dos condutores com o ambiente de transito forams mqgiressivas nas
trocas entre os préprios condutores entre si, eglodutores com outros
participantes do transito. Essa concluséo justfegela descricdo das
caracteristicas percebidas na situacéo de cogaflitesentada, nas quais
a referéncia a outros condutores ou participaretséaghsito, bem como
avaliacdo de seu comportamento, foram tdo ou maitxcionadas do
gue as caracteristicas de infraestrutura, reiteranque Gibson (1986)
apresenta em sua teoria, ao destacar que, paraaerés, humanos, as
mais ricas e elaboradadgfordancesocorrem na relagdo das pessoas
entre si.

6.3 Contribuicdes tedricas

A partir dos resultados pode-se pensar o conceitdfdrdances
como um campo. Nesse campo puderam ser inferidagnddes
constituintes, que a partir de novos estudos podsei ampliadas,
refutadas ou corroboradas. Assim, num primeiro nmongode-se
ressaltar a relevancia daaffordances para o entendimento do
comportamento de risco no transito. Identifico.eemponentes fisicos
e relacionais entre os usuarios desse ambienteegdenciaram as
affordancespossiveis nesse cendrio, como j4 fora mencionado n
tépicos anteriores e que sera retomado de fornedivbjpa concluséo.

N&o obstante tais indicios, puderam ser evidensiaada,
guestdes relativas as dimensfes do conceito. Ussaslelimensdes é a
relativa & experiéncia, ou seja, ao contato realudmarios do transito
com esse ambiente enquanto condutores. Assim,@joaibr o contato
e maior a experiéncia, maior a percepcdo dHerdancesdesse
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ambiente, e, consequentemente, maiores as pataitel de escolha
entre as diferentexffordanceglisponiveis, para a conducéo segura.

Outra dimensdo que pode ser dispendida desta paindeia
temporalidade. Essa dimenséo diz respeito ao tatapexperiéncia de
vida, enquanto um ciclo vital, que permite o apreshal a partir de
novas experiéncias no decorrer da vida. Assimadeide torna um fator
relevante, ndo somente relativo a experiéncia eriqusondutor, mas
aos processos inerentes aos ciclos de vida quelagonam com 0s
processos de aprendizagem e de interrelacbes condif@®ntes
ambientes, também o de transito.

Esta dimensado esta diretamente relacionada a pidsslb de
aperfeicoamento das habilidades e da capacidaida filas pessoas
conforme seu desenvolvimento nos diferentes cidépsida e também
conforme sua aprendizagem ao longo desses ciclesimA pode-se
inferir, considerando os resultados de ambas aa®tde estudo, e as
consideracdes de Jenkins (2008) sobre a possitglida aprendizagem
dos sentidos, que o tempo desempenha um papelnfiendz. Quanto
maior o desenvolvimento e a experiéncia, maioreoses registros das
affordancesdos cenarios de transito que, apesar de dinansdas,de
certa forma, invaridveis na sua variancia. Isteagiam tanto, que essa
variacdo se torna constante. Assim, apesar deedd@&dos enquanto
cenérios dinamicos, aaffordancesfisicas do espaco transitavel séo
relativamente constantes. Ou seja, ainda que opauentes moveis
deste contexto (outros veiculos, pedestres, @slistc) mudem ao longo
dos trajetos, estes, por sua vez, permanecem ntestanquanto vias
passiveis de transitar.

Assim, asaffordancegpodem ser definidas como os aportes entre
as caracteristicas do observador e as propriedddesambiente,
enquanto informacfes disponiveis a este observe8@o. “pistas”
ambientais que sdo percebidas e levam a um curacéte
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7 CONCLUSAO

As caracteristicas dos cenarios nos quais as wuliéere
ocorréncias do ambiente de transito se manifestamdiversas. Apesar
da aparente similitude, o ambiente de transitordposto por mais do
que vias, veiculos e pessoas. Faz parte dessguilivans diferentes
manejos engendrados pelas relacbes que se estabetetre cada
componente dessa triade. De forma objetiva, o (gl@mento capaz de
algum tipo de manejo concreto dessa realidade sfessoas. Leve-se
em consideracdo que s&o pessoas que constroem viast@uanto
veiculos, como ja salientava Rozestraten e podekar a afirmacao
anterior de que qualquer que seja o elemento, adeappela via da
pessoa.

Tratar dos fenébmenos do transito, a partir do altzaPsicologia
Ambiental, numa perspectiva transacionalista, qieed a compreenséo
da complexidade das inter-relacdes entre pess@asb@&ntes foi, no
minimo, desafiador. Tendo em mente essa perspeesbta pesquisa
buscou ampliar a compreenséo das transacdes essegs e ambientes,
especificamente entre o ambiente de transito enpedamento de risco
dos motoristas a partir do olhar ecoldgico de Jadsibson sobre a
percepcdo em sua Teoria da&dfordances Na busca por essa
compreensao, optou-se pela abordagem multimétodres;teristica dos
estudos em PA, com técnicas e instrumentos orsackst no lugar, ora
centrados na pessoa.

Os instrumentos centrados no lugar caracterizasanpasla
pesquisa documental e a observacéo. Revisar 0os dadoboletins de
ocorréncia de acidentes de transito, permitiu desvema série de
informacdes sobre as caracteristica dessas oc@asénuwitas das quais
pouco divulgadas em estatisticas oficiais, comipamde iluminacéo do
local do acidente ou a hora e dia da semana cowor mamero dessas
ocorréncias. As caracteristicas dos condutores hades seguiu a
tendéncia de estudos nacionais e internacionaistackndo-se os
homens, com faixa etaria entre 18 e 35 anos comelagom maior
incidéncia. A principal caracteristica do contexto acidente, foi a
presenca de semaforos e interse¢cfes do tipo eamamtos.

Essa caracteristica do ambiente de transito estemmie nos trés
locais com maior nimero de ocorréncia de AT no oipiu de
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Floriandpolis-SC, onde se pode observar a precat@eda sinalizacao
e, principalmente, o comportamento imprudente dowlgtores. Com
relacdo a sinalizacdo percebeu-se a necessidaitdodnacao sobre a
velocidade permitida nas vias marginais e bols@gsfacionamento,
bem como a auséncia de mecanismos de controle ldeidasle,
permitindo que, mesmo nos bolsGes de estacionamestweiculos
transitassem em velocidades elevadas para o lodél. os
comportamentos puderam ser categorizados, de acordoo que foi
observado, a partir de informacdes luminosas dprigréeiculo (luz de
freio e de sinalizacdo de converséo a direita ggaexda) e inferéncias
sobre a velocidade, considerando a comparacao@ntreiculos da via
principal e aqueles que utilizavam as vias margimaios bolsées de
estacionamento como atalhos para desviar do semébor do
congestionamento na via principal.

Os comportamentos mais observados foram: a velteidevada
nas vias marginais (com relacdo a via principalfrenagens bruscas no
acesso a via principal (dos condutores que traagiiana via marginal e
no bolsdo de estacionamento ao acessar a via pgaipcio
comportamento caracterizado como forcar o acese@a @rincipal e
cortar a frente de outro condutor também da viacjpal (observado a
partir das frenagens bruscas dos condutores dprivieipal e desvios
que esses tinham que fazer quando um condutorvéorgaacesso).
Durante as observagcbes pode-se observar situagdgsiade coliséo,
tipicas dos estudos sobre os conflitos de trafeg®,nteracdes entre os
comportamentos de risco dos condutores e do coampento dos
outros condutores da via.

Entende-se que essas caracteristicas (intersecpessenca de
semaforos) sdo importantes fontes de informacaoambiente de
transito, bem como a sinalizacdo luminosa dos ledcudestacando-se
como as principais fontes adfordancesdetectadas nas observaces.
Assim, puderam ser destacadas como princgffasdancespercebidas
pelos condutores as seguintes possibilidades: saeds (com relacéo
ao espaco disponivel na via principal entre os wes$c que nela
circulavam para o acesso do veiculo que vinha alandrginal ou dos
bolsdes de estacionamento); “desviavel” (com &slag percepcdo das
vias marginais e bolsbes de estacionamento corjeiosapelos quais
poderiam ser evitados o semaforo e/ou congestiartamda via
principal); e “aceleravel” (com relacdo a percepgaaempo e espaco
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disponivel para o acesso a via principal e relatdona percepcdo de
movimento dos veiculos das vias paralelas em relagfue o condutor
se encontra).

Pode-se concluir que ha indicios que apontam peeiagéo entre
asaffordancesdo ambiente de transito e 0 comportamento de dsso
motoristas, especialmente aqueles que se caractepela presenca de
intersecdes. Pode-se inferir ainda, que a ausélecisinalizacdo, ou a
sinalizagdo insuficiente, e mesmo a auséncia damuoos de controle
de trafego (como lombadas, seméforos, travesstaadds etc), podem
representar fatores que contribuem para essaoc@s. De tal forma,
que acles relativamente simples, como a identiiwaga velocidade
permitida no local, a colocacdo de uma lombadaicitathl ou
eletrbnica e a indicacdo do tipo de veiculo ao qugbermitida a
circulagdo num determinado trecho da via, poderiamimizar o
numero dessas ocorréncias. Apesar disso, ndo pudsre inferidas
associacdes relativas aos condutores durante egs@de observacéo.

A fim de verificar essas possiveis relagdes, foasbusca da
percepcdo dos condutores. Deu-se entdo a etapadzemta pessoa,
cujos instrumentos foram um questionario sociodeéfmp, um
guestionario de comportamento do motorista e utnuimento de video.
Esses instrumentos permitiram realizar uma trisaaggfid entre os dados
referentes ao perfil do condutor e seu histéricaraasito (relativo a
infracdes e acidentes), o comportamento de risgatiir dos dados do
auto-relato sobre erros, lapsos e violagdes) ecepeio daffordances
(por meio da identificagdo das cenas de riscomgatenos videos). As
interacdes entre os dados desses trés momentogifaennestabelecer
associagdes entre adfordancespercebidas nas cenas de video e o
comportamento resultante dessa percepgdo, apontandiTios
importantes da associacdo entre estes com a paccepas
caracteristicas da cena bem como com o comportanrestiltante
dessa percepcao, dentro do esperado para aquelgasit

A partir dos objetivos propostos, os dados restdtarda
aplicagdo dos instrumentos apontaram que 0s jowerisristas, com
idade entre 18 e 25 anos, cometem mais infracderadsito que
resultam em multas, tanto em termos de frequéncantq em
gravidade. Essa faixa etaria também se envolve emi&T do que as
demais, o que foi explicado pela correlacdo entrexperiéncia de
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direcdo, medida pelo tempo de CNH, e o envolvimen&ssas
ocorréncias, mostrando que quanto maior a expéiénenor o
envolvimento em AT.

Relacionado ao género, pode-se identificar que @ehs
cometem mais infragfes que resultam em multaseawdvem em um
numero maior de AT do que as mulheres. Além diagpogsentam um
indice de erro maior do que as mulheres, que, est#® propensas aos
lapsos. As violacbes ocorrem para ambos o0s sex»¥ntanto, 0s
homens declaram dirigir apds ingerir bebida alcdolcom mais
frequéncia do que as mulheres, que declaram gaeeonfraramente ou
nunca, comportamento diretamente associado a oc@rée AT.

Cabe destague nos resultados, que embora ndo sejam
considerados erros graves, os lapsos resultaraiadss a ocorréncia
de AT, especialmente entre as mulheres e na fééxea @ntre 26 e 35
anos que dirigem todos os dias da semana. Ess#sdes evidenciam
que quanto maior o escore de lapsos, e maior aéneip de direcao
semanal, maior a probabilidade do envolvimento endeates de
transito, tornando o lapso, assim como os erraslagdes no transito,
um importante fator associado aos comportamentegpqdem resultar
em AT.

A percepcdo dos elementos do ambiente de tramsipartir do
olhar da teoria da#ffordances mostrou-se desafiadora e ao mesmo
tempo, reveladora. Utilizar videos com cenas deagites reais de
transito, permitiu acessar as percepcdes dos iparties sobre esse
ambiente. Pode-se identificar associa¢gfes posiintae a percepcao de
cenas de risco e de atencdo no transito e o bawa@vimento em AT,
isto é, os participantes que ndo se envolveram €rauAse envolveram
em poucas dessas ocorréncias, foram 0s que peapelmeais dessas
cenas. Além disso, foram o0s que relataram o comcupe@rnto
subsequente a percepc¢do, da forma mais proximernttoddo esperado
como solugéo para aquele determinado conflitoafedo, resultado dos
possiveis riscos.

A frequéncia de direcdo também apresentou-se asBoG
percepcéo daaffordances uma vez que aumenta a probabilidade de
percepcdo das informacdes do ambiente de transiéo rgquerem
atencdo0 ou que representem risco, resultando enpartamento
subsequente adequado para evitar o risco e/olveeso situacdo. E
essa percepcdo aumenta com a idade, podendo-deircgne pessoas
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na faixa dos 50 anos ou mais, com mais tempo eéregp de direcéao,
percebem o ambiente de transito de forma mais sae@gindo e
reagindo de forma prudente frente as diferenteagies as quais esta
exposto no dia-a-dia, especialmente aqueles quenmm atengdo ou se
configuram como de risco efetivo.

A tarefa de relacionar caracteristicas individuarsps, lapsos e
violagbes de transito e aaffordancesdo ambiente de transito ao
comportamento de risco de motoristas mostrou-seplexa, mas de
grande valor. Resultaram dos dados indicios imptasa sobre as
associacdes entre 0 envolvimento em acidentes ®sndé transito, a
idade, o género e os resultados do QCM. Essesadsslindicam que
0s jovens condutores se envolvem mais em ocorsemdatransito e
multas por tempo de CNH. O sexo feminino cometesneairos e
violagbes do que os homens, contudo estes, cométdatdes que
estdo diretamente associadas a ocorréncia de Aig abrigir apos
ingerir bebida alcéolica e transitar em velocidadena da permitida.
Pbde-se ainda relacionar essas caracteristicagi@®ss de cenas de
situacBes de transito, 0 que demonstra que o metrto atingiu seu
obijetivo.

Os videos de conflitos de transito, foram uma irgte
ferramenta para alcancar o objetivo de identifieapercepcdo das
affordancespor trazer situacdes reais, nas quais pbde-sejsine]
observar reacdes fisicas dos participantes enqassistiam as cenas, 0
gue é um importante indicio da percepcao diretaagiena a resposta
motora da acdo correspondente, embora essas red@@ésnham sido
objeto de analise. Entende-se que o estudo alcasgpabjetivo, sendo
que os dados apontam na direcdo da associacaoosrgreos lapsos e
violacbes e a percepcdo daffordances como relacionadas ao
comportamento de risco dos motoristas.

A utilizacdo dos videos permitiu acessar informagdativa ao
fendbmeno de estudo, que outras formas de acessoigrachao abarcar
ou inviabilizariam a pesquisa, dadas as condi¢cfes teimpo e
econdmicas necessérias a este tipo de analise, filomo o condutor
enquanto este dirige. Acredita-se que a presengasijuisador poderia
ser um viés determinante para o ndo uso dessa ttemaleta. Esse viés
poderia ser eliminado pela instalacdo de um diiposio veiculo do
participante e depois as imagens seriam analis&tagudo, o tempo
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necessario para essa analise poderia ser devesasndioso, o que
também poderia acabar por inviabilizar a pesquisa.

Entende-se que cenas previamente analisadas periadispas,
gue permitam o acesso a informacgdes precisassinelsobre o tempo
de reacdo dos condutores, podem ser um campodérdktudos e um
instrumento que, ao mesmo tempo utiliza as ferréasetecnoldgicas
disponiveis e torna o processo de coleta interesgana o participante.
Além disso, acredita-se fortemente que um instréongne possa ser
utilizado para a identificagdo da percepcdo deoridos condutores,
acabe por se tornar uma ferramenta educativa, emgue propicia um
processo reflexivo do condutor sobre o seu préprmportamento em
uma situacdo de perigo no transito, relato feittogpeparticipantes
durante a coleta.

A utilizagdo deste instrumento nesta tese, foi uiMmgiro passo
na busca de novas ferramentas de investigacdo mhpoctamento
humano no transito, e mais do que isso, de merguda;percepgdo das
situacBes de transito observadas pelos condutamesiderando as inter-
relacdes entre eles e os diferentes cenarios ams gstdo expostos.
Instrumentos que viabilizem, tanto a medida do aramento, quanto
0 processo educacional, podem ser ferramentas qszderpara a
formacdo de condutores conscientes de sua coggitbupara um
transito mais seguro para todos.

Ampliar o conhecimento das interacdes entre osutones e o
ambiente viario, é fundamental para entender andagéque pode levar
a ocorréncia de acidentes de transito. Esta pesgeisnitiu pensar o
ambiente viario por meio de um conceito da pergsgecetcologica da
psicologia, o conceito daffordances Conclui-se que os locais com a
maior ocorréncia de acidentes de transito contéffordances
especificas que possibilitam os comportamentossde dos motoristas,
resultando em acidentes de transito. O que resaaitaportancia da
psicologia junto a equipes multidisciplinares quaigiam ambientes de
transito, a fim de reduzir comportamentos de ris@mnsequentemente
acidentes de transito. Também, a percepcaafftedancesde risco
identificadas por meio do instrumento de videodadjue motoristas
gue perceberam mais 0s riscos no ambiente dettr&mmshetem menos
infracbes e se envolvem em menos acidentes, o muplica na
possibilidade de uso deste instrumento para foromag@ novos
condutores.
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Os dados advindos das observagdes indicam umalagéioe
entre caracteristicas especificas do ambienteasito (intersecdes e
semaforos) e comportamento de risco em motoristsé(ia de
sinalizac&o veicular, frenagens bruscas, for¢gassacetc.). Assim como
os dados coletados por meio dos videos, evidenaiam correlagédo
entre a percepcao ddfordanceso ambiente de transito e a frequéncia
de acidentes de transito que este motorista sevenv® que significa
dizer que a Teoria daffordancesse mostrou um modelo teérico eficaz
para compreender as interacfes entre os condwocesmbiente de
transito

Apesar disso, 0 conceito traz implicacdes metodoédy que
podem se tornar limitadores do estudo. Dentre ragtalfes dessa
pesquisa, a principal foi a dificuldade de encaribibliografia na area
da Psicologia que permitisse uma compreensdo maiglaado
fenbmeno dasaffordancesrelacionado ao ambiente de transito. A
maioria das referéncias sdo da Engenharia, ArquiteTecnologia da
Informacdo e Informética. Por outro lado, idensifse nessas
interdisciplinaridades o campo no qual a Psicolégibiental se insere,
enquanto area de conhecimento que trata de indsréadre ambientes e
pessoas.

A utilizacdo de uma escala de comportamento do nistdcfoi
fundamental para que as devidas associa¢fes comff@slances
percebidas pudessem ser realizadas. Contudo, parseb durante a
aplicacdo do instrumento que a evolucdo tecnolégiesente nos
veiculos torna alguns itens inGcuos no seu objetgpecialmente os
relacionados aos lapsos, como esquecer de lidards a noite ou errar
a marcha. Atualmente alguns veiculos possuem sistrtomatizado
para o acendimento dos fardis. Além disso, osrsateautomatizados
de mudanca de marchas, minimizam a possibilidaderde a marcia
ou nao saber em qual marcha esta o veiculo. Edsesdicadores da
necessidade de adequacao do instrumento, talvexewdes diferentes

% |sso com relacdo a evolugdo das marchas na agiem na reducdo da
velocidade. Podem haver confusdes entre o aciortardenmarcha ré e do sistema
de movimentacdo do carro para frente. Essa relasid mais associada a
dificuldade de adaptacéo tecnolégica que podeteesrh lapsos.
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para participantes que dirigem veiculos com carditomatico e
veiculos com cambio manual.

A construcdo de um instrumento de pesquisa por oeigideo
também mostrou-se desafiadora e a limitacdo desseinento pode
estar nas cenas contendo as situacdes de corglibdisito. Como as
cenas resultaram de interacbes reais com o amhientensito, ndo
sofreram qualquer interferéncia, o que limitou agtulidade de cenas
especificas como 0 acesso a uma intersecdo ousoutoflitos
indicados pela frequéncia de ocorréncia tanto essltados da andlise
dos boletins de ocorréncia, quanto nos auto-reldtss participantes
relacionados ao envolvimento em acidentes de tcAnSontudo, foi
possivel, ainda assim acessar situagbes que envaliferentes graus
de perigo no transito, desde aquelas relaciongustaa a manutengéo
da atencdo, até as que exigiram manobras cont@sdemo parar o
veiculo ou frear bruscamente.

Assim como no Reino Unido, talvez esse instrumeuoissa ser
pensado como uma forma de treinamento visio pergaptor,
permitindo ao aprendiz, que tenha uma primeira B&p&a com
situacBes de risco em segurancga, assim como aumred treinamento
realizado atualmente pelos Centros de Formacao aelu@ores, por
meio de simuladores de trafego. Sugere-se quesoastidos possam
identificar a viabilidade da utilizacdo da ferratgeme video como
instrumento de acesso a percep¢do. Em especidizagdo de equipes
de profissionais de diferentes &reas, como progsitate video,
programadores, psicologos, engenheiros, policidengais profissionais
gue atuam no transito ou pesquisem essa tematiza, que cenas
relacionadas as ocorréncias de AT possam serizaddls e incluidas
no instrumento. Resta sugerir que os estudos glasiceem as
varidveis ambientais e o comportamento humano skhipliguem
permitindo ampliar a compreensao dessas relagdes.
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APENDICE 1 — Autorizagéo Policia Militar

ESTADS DE SANTA CATARINA

HELﬁEI'MtM DE ESTADO DA SEGURANCA PUSLICA
POLICTA MILITAR

COMANDO-GERAL

DECLARACAD

Declars porn o devidos i e elsitos Jepais que, objetivande werder gs
exipbnofis pars o obéengdo de parecer do Comild de Erica em Beaquiza com aeres Humanes, o
curtel fepresentante |egal desa Insitigho, tomel conbecimmin do projeo de pesquizs
intitubedy *Percepgdi dax Affordences de Ambilence de Trimite ¢ Compormpiso de $iwn
et Muirisfiss” e sumprired o5 fermos dn Resolugdo M4 466017 & s complementazes, &
comin este dmstitwgie fem condiglo para o dossvolvimento deste proteln, sulurer &
utecuglio dow Lermas propostos.

FlariamipolisS, 13 de dezernbr de 2013,

Mome: Mumrenn Mafrigeina
Cpmarglarie-Creral da Polion Militar

N _'“n".ur' Earaimk Gl a P
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APENDICE 2 - TCLE

UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA
Centro de Filosofia e Ciéncias Humanas
Departamento de Psicologia
Programa de Pés-Graduagdo em Psicologia

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Eu, Mércia Battiston, psicéloga e aluna do PrograteaPos-
Graduacgdo em Psicologia da Universidade Federéatda Catarina
(UFSC) convido-o(a) a participar do processo detaote dados de
minha Tese de Doutorado, sob orientacdo da Prof2Aiane Kuhnen,
intitulada: “Percepcdo das affordances do ambiente de transito
comportamento de risco em motoristasjlue tem por objetivo
identificar as possiveis relagfes entre o ambideteransito e suas
caracteristicas estruturais e o comportamento ® Bm motoristas.
Entende-se que buscar a compreensao sobre o campatb de risco
dos motoristas possa auxiliar no desenvolvimento pdegramas
educativos para um transito mais seguro, bem comdliaa nos
projetos das vias, minimizando os riscos.

Sua participagdo na pesquisa consiste em respomdam
Questionario de Comportamento de Motoristas (QQ@i) questionario
séciodemografico e um questionario de percepcaoafttrdances
(possibilidades de acéo) por meio de um instruméateideo.

O seu nome ou quaisquer dados que possam idetdificdio
serdo utilizados nos documentos pertencentes aessiielo. A sua
participacdo € absolutamente voluntaria sendo 0gi envolvidos
nessa pesquisa aqueles relacionados a lembrangasdiveis eventos
traumaticos relacionados ao transito ou a ativididirigir. Caso isso
ocorra, a propria pesquisadora podera fazer o iawetito necessério
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dessa demanda e, se for necessaria intervencacepmwo mais
prolongado, sera realizado o devido encaminhameani® o Servico de
Atencdo Psicolégica — SAPSI, da Universidade Féddea Santa
Catarina, sem qualquer 6nus para o participante.

Mantém-se também o seu direito de desistir dagizatdo a
gualgquer momento sem qualquer tipo de penaliza@&alados obtidos
na pesquisa serdo utilizados para posterior pydleccale artigos ou
trabalhos em eventos cientificos.

O pesquisador responsavel compromete-se a cumgir
exigéncias contidas na resolucdo 466/12 do Conshlhcional de
Saude, sobre pesquisa com seres humanos. O cootato Comité de
Etica em Pesquisa com Seres Humanos pode ser dgdgés do
telefone (48) 3721-9206 ou na Universidade Fedirebanta Catarina,
Campus Universitario Reitor Jodo David Ferreirad,ifairro Trindade
- Florianépolis-SC, CEP 88040-900, na Bibliotecaversitaria Central,
Setor de Periddicos.

A pesquisadora coloca-se a disposicdo para diruaisquer
dividas por meio dos seguintes contatos: telef¢#8y 3721-8574 /
9917-1615 ou no Campus Universitario, Centro desBiia e Ciéncias
Humanas, Departamento de Psicologia — LaboratéeioPdicologia
Ambiental, LAPAM, sala 11B, bairro Trindade, Flar@polis-SC, CEP
88040-970.

Apés ler este Termo de Consentimento Livre e Escido, e
aceitar participar do estudo solicito a assinafloranesmo em duas vias,
sendo que uma delas permanecera com voceé.

Declaro que fui informado sobre todos os procedioserda
pesquisa e que recebi de forma clara e objetivasted explicacbes
pertinentes ao projeto e que os meus dados deificegdio seréo
sigilosos. Declaro que fui informado que posso eigar do estudo a
gualquer momento.

Nome por extenso do participante:
Assinatura do participante:
Assinatura do pesquisador:

Data: / /

a
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APENDICE 3 - Orientag¢des para o instrumento deovide

Ol4, primeiro gostaria de agradecer a sua disdmdde em
participar dessa pesquisa. A sua participacdo slengm assistir a
alguns videos e responder dois questionarios. Wracéssistir a alguns
videos com situagdes reais do ambiente de traistaria que vocé se
colocasse no lugar do motorista das cenas que segstia e, entéo,
pensando como motorista, gostaria que vocé idesdbBe as cenas que
indicam a necessidade de maior aten¢éo por partemtiutor ou que
apresentem algum risco. Em suma, gostaria que idmdtificasse
qualquer situagdo que possa algum tipo de cordlitoe que envolva
gualquer aspecto do ambiente de transito, sejatestk ou com outros
participantes desse ambiente, além de outros aspegie vocé
considere relevantes. Os videos séo curtos e ndmdéahum tipo de
som. Sempre que vocé identificar uma situagdo casadescritas
anteriormente, dé uma pausa no video utilizand@asm ououch pad
do computador. Assim a imagem ir4 parar e vocé rgodelatar a
situacdo que identificou como aquela na qual o ristéotem que ficar
atento, falando ao entrevistador o que percebeis @s caracteristicas
daquela situacdo e o que vocé faria como motofistate ao que
percebeu. E importante ressaltar que vocé respdadféorma mais
sincera possivel, ndo o que vocé pensa que def@iteemas realmente
0 que vocé faria naquela situacao. A seguir vat@assistir um video
com um exemplo de uma situacdo de conflito no it@npara
demonstracdo e para que vocé possa tire suas dugdaiver alguma
guestao até agora, pode fazé-la.

Agora ASSITA AO VIDEO de demonstracdo e depois sera
esclarecidas outras davidas que possam surgir.
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APENDICE 4 — QUESTIONARIO SOCIODEMOGRAFICO

Com que idade vocé tirou a sua primeira habilitgegia dirigir (CNH)?
anos.

Ha quanto tempo vocé efetivamente dirige? Qual a categoria
de sua CNH
Possui veiculo préprio () sim () ndo Qualapjomével () moto
() camionete () Outro
Com quem vocé aprendeu a dirigir? Com queérecia vocé
dirige? ()1 a 2 vezes por semana () 3 a5 vyeaesemana

() Todos os dias da semana
Tipo de veiculo: () automével () moto () canete () caminh&o

() 6nibus () outro

Ja se envolveu em acidente de transito( ) Sim@) Na

Qual(is) tipo(s) de acidente(s) e quantas veze#izdJb espacgo entre 0s
parénteses para colocar o nimero de vezes. Destimplee se nesse
acidente que foi assinalado ocorreu algum tipo @leodconforme as
seguintes siglas: DM — danos materiais; FL — fenio® leves; e FG —
ferimentos graves. Ex.: se vocé capotou o seu leeigna vez e sofreu
ferimentos graves e uma colisdo traseira com danateriais, ira
assinalar apenas nos parénteses referentes gesse &cidente.

Ex.: (1) traseira — DM(1) Capotamento— FG

Choque:

( ) Poste

() Arvore
() Muro

( ) Casa

() Barranco
( ) Defensa
() Outro:

Coliséo

() Transversal
() Lateral

() Frontal
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() Traseira

( ) Engavetamento
() Capotamento
() Tombamento

() Queda
QOutro

Saida de pista

() Simples

( ) Seguida de capotamento
() Seguida de choque

( ) Seguida de tombamento
( ) Outro

Atropelamento
( ) Pedestre
() Animal

Ja foi multado ( ) Sim ( )Nao Tipo(s) de rawdtquantidade de
vezes. Ex.: excesso de velocidade (3x):

Sexo: M () F(O) Idade: anos
Profisséo:

Nivel educacional

Se superior, qual curso:

() Ensino fundamental incompleto
() Ensino fundamental completo
() Ensino médio incompleto
() Ensino médio completo
() Curso de graduacédo incompleto
() Curso de graduacgéo completo
() Curso de pés-graduacao incompleto.
() Curso de pés-graduacédo completo.
() Especializagéo
() Mestrado
() Doutorado
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ANEXOS

ANEXO 1 - Questionario de Comportamento do Motarist

Autores: Heila Magali da Silva Veiga, Luiz Pasquali, Naflkel
Silva

Instrucdes: Este questionario tem por objetivo avaliar a
percepgcdo que os motoristas tém do seu comportanaendirigir. O
guestionario € muito simples. Ele lista uma sésecdmportamentos
que estao relacionados ao dia-a-dia de transito.

Sua tarefa consiste em ler atentamente cada afioraglizer a
freqiiéncia com que aquele comportamento acontece eOCE,
utilizando a seguinte escala de resposta:

1= Nunca
2= Raramente
3= As vezes
4= Frequentemente
5= Sempre
Observe os seguintes exemplos, para clarificanssigoes:
Questao Resposta
1- Ultrapassa sem olhar no retrovisor 5
2- Esquece de ligar os fardis a noite. 2

No exemplo 1, o respondente escreveu “5” porguewaciue
este comportamento ocorre sempre com ele; ao pgssopara o
exemplo 2 ele escreveu "2" porque achou que rataresguece de
ligar os farois a noite.

E impossivel vocé responder com preciséo totafianagdes;
mas nés estamos interessados na sua impressao Rerakto, nédo
demore muito em cada item, escreva a primeira sé@@pe vier a sua



cabeca. Para responder aos itens, leve em corg@deaperiodo do
ultimo ano

As respostas sao anbnimas e serdo analisadastiEstatente.
Ao terminar, por favor, verifique se vocé responde¢adas as questdes.

Por favor, tente ser o mais honesto poss8ighs respostas séo
anbnimas

Muito obrigado pela sua colaboracgéo.

Questao | R*
01 | Ao sair com o carro a noite, esquece de ligar ds
fardis.
02 | Julga erroneamente a superficie da pista e gcdba
derrapando.
03 | Dirige, apos ter ingerido bebida alcodlica \

04 | Planeja de forma inadequada o caminho a| sEr
percorrido e por issO  encontra  Um

congestionamento que poderia ter sido evitado.
05 | Percebe tardiamente que o veiculo da frenteziedgu L
a velocidade e tem que pisar bruscamente no freio
para evitar a colisdo.
06 | Dirige muito perto do carro a sua frente comalgi V
de que ele deve dirigir mais rapido ou sair daafaix
07 | Ao se aproximar de um semaforo, acelera se el
fica amarelo.
08 | Esquece de soltar o freio de médo quando saiocpni
carro.
09 | Esquece de abaixar os fardis altos quando dirigeE
noite e é lembrado pelos outros motoristas |que
piscam os fardis ao passar por voce.
10 | Vocé esbarra no veiculo parado quando |v&
estacionar.
11 | Quando vai sair do estacionamento ou do posio e
gasolina ndo obedece a placenente entrada.
12 | N&o presta atencdo no sinal dfe preferénciae | E




guase colide com o carro que vinha na preferen

cial.

13 | Ao tentar ligar os fardis, vocé liga o limpadis| L
vidros.

14 | Conscientemente ndo para diante da placa We
“PARE".

15 | Fica impaciente com o0 motorista que dinge/
lentamente na faixa da esquerda e ultrapassal pela
direita.

16 | Ultrapassa quando existe uma linha continua Na
faixa indicando que é proibido.

17 | Propositalmente dirige de maneira errad¥®
desrespeitando os sinais de transito para pegdr um
atalho.

18 | Cede a faixa da esquerda quando outro motaridta
guer passar por ela.

19 | Julga erroneamente a superficie da pista e qyarid
freia, 0 carro para mais longe do que o esperada.

20 | Nao sabe exatamente onde estacionou o carrd num
grande estacionamento.

21 | Dirigindo para o destino “A” vocé se d& conta& quL
esta no caminho do destino “B”, talvez porqué o
Gltimo seja o seu destino mais comum.

22 | Estaciona o carro em um lugar proibido pararfaz&
uma entrega.

23 | Propositalmente desrespeita o pedestre que| €gta
atravessando a faixa ou tentando atravessar.

24 | Interpreta mal os sinais de transito e se perde. | E

25 | Quando vocé esteancadoatras de um veiculo qye V
anda lentamente; impacientemente vocé ultrapassa
de maneira arriscada.

26 | Repentinamente nota um pedestre saindo de WEn
Onibus a sua frente ou de um carro estacionafdo e
guase o atropela.

27 | A noite, esquece de abaixar os fardis altoseso E

aproximar de uma area com boa iluminacao.

199



28 | Num cruzamento entra na contramao e rapidamerie
muda para a direcao certa.
29 | Muda para a marcha errada enquanto dirige. L
30 | Faz uma virada em “U” cruzando uma fajxav/
continua onde néo é permitido retornar.
31 | Perde o retorno numa pista de alta velocidadene L
que dar uma grande volta.
32 | Esquece de ligar a seta ao retornar. L
33 | Tranca o carro com as chaves dentro. L
34 | Esquece de olhar o retrovisor antes de sair @d@mE
carro, mudar de faixa ou ultrapassar.
35 | Nota que um carro estd ultrapassando apenas
guando ele esta ao seu lado.
36 | Esquece a marcha que esta usando e tem que ché&ca
com a mao.
37 | Estaciona num local proibido porque n&o consegie
uma vaga.
38 | Conscientemente ndo usa o0 cinto de segurari¢a
guando dirige em areas rurais.
39 | Numa fila para pegar o retorno vocé presta tanta
atencdo na pista para a qual deseja ir que pocé
guase bate no veiculo da frente.

* Os espacgos disponiveis para que o participaniecasse suas
respostas foi preenchido com o tipo comportamesto@ado a cada
item, sendo utilizadas as siglas “V” para violag3ES para erros e “L”
para lapsos.
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ANEXO 2 — Videos de conflitos de transito.

Videos entregues em anexo com a tese em format@mp8npen
drive aos membros da banca examinadora.



