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“O sentimento ou emocdao da raiva € um indicio emocional de
autoconhecimento muito valoroso. Assim como as demais emogdes primarias
ou bésicas, tais como medo, tristeza, amor e alegria, ela nos conduz a algum
tipo de ajuste a vida real. Na histéria evolutiva, o sentimento da raiva é uma
das mais antigas conquistas no patrimonio da alma, cuja finalidade é protecao
pessoal. Diante de alguma agressdo ou perigo, essa emocao visa a adaptacao
com o intuito defensivo.
A raiva faz parte do grupo das chamadas emocdes mobilizadoras, ou seja,
aquelas que servem para acionar nosso instinto de conservagdo perante um
perigo real ou que estejam prestes a acontecer. Sua funcdo terapéutica na
ecologia da vida emocional é exercitar em nos a criatividade para escolher e
adotar atitudes que nos adaptem de forma justa e saudavel diante das
agressoes, desafios e riscos.
Sua energia, portanto, é uma fonte de criacdo para ser usada no
desenvolvimento de solugdes. Entretanto, fazer contato com essa energia e
usd-la para seu fim nobre na criacdo de alternativas inteligentes exige
educacéo e treino. Na auséncia dessas habilidades emocionais, podem surgir
0s acontecimentos tragicos da violéncia e da agressividade descontrolada”.
(Pelo Espirito Ermance Dufaux, psicografado por Wanderley
Oliveira, 2013)



RESUMO

Este trabalho apresenta um estudo sobre a influéncia da emocéao de raiva no comportamento
humano na direcdo. Tem como pergunta de pesquisa: Qual o perfil dos condutores de veiculos
de passeio frente as diferentes situacfes geradoras de emogdes raivosas no transito? O objetivo
geral foi analisar o perfil dos condutores de veiculos de passeio pelo Instrumento Situacdes de
Raiva no Transito — SRT, concebido por Presa (2010), composto por 20 diferentes itens, com a
finalidade de conhecer a intensidade das emocdes raivosas frente as diferentes situagdes
potencialmente geradoras de raiva no transito. Metodologicamente esta pesquisa € aplicada,
quantitativa, bibliografica, exploratoria, sendo que foi realizada por meio do Google Forms e,
posteriormente, realizada a compilagdo dos dados. Participaram da pesquisa, 728 pessoas,
distribuidas em 22 unidades federadas. Os resultados apontaram que 0s homens sdo mais
propensos a sentirem um maior grau de emocdes raivosas enquanto dirigem do que as mulheres;
que, entre as mulheres, as cearenses evidenciaram uma maior propensdo a sentirem emocoes
raivosas do que as catarinenses; que entre os homens, cearenses e catarinenses néo se obteve
diferencas estatisticas significativas quanto as situacfes de raiva no transito; e finalmente, os
resultados indicaram que a raiva gerada a partir de situagdes relacionadas a0 comportamento
de outros motoristas apresentaram intensidades mais elevadas; sendo que a situagdo com maior
percentual de raiva foi para a situacdo em que o outro motorista fecha a rua, com 97% dos
respondentes afirmando que sentem raiva. Por outro lado, ‘dirigir em alta velocidade’ foi a
situacdo com menor propensao a causar uma emogao raivosa nos condutores. Pode-se concluir
gue tanto os homens quanto as mulheres possuem as mesmas tendéncias de se sentirem mais
irritados, quando se encontram diante das mesmas situagdes de raiva no transito.

Palavras-chave: Raiva na dire¢do. Transito. Comportamento humano.



ABSTRACT

This paper presents a study on the influence of anger emotion on human behavior in the
direction. The general objective was to analyze the profile of drivers of walking vehicles by the
Tool of Situations of Rage in Traffic (SRT), designed by Presa (2010), composed of 20 different
items, in order to know the intensity of the angry emotions in the different situations potentially
generating rage in traffic. The research was done using Google Forms and then the data was
compiled. 728 people participated in the survey, distributed in 22 federated units. The results
pointed out that men are more likely to feel a greater degree of angry emotions while driving
than women; That among women, cearenses showed a greater propensity to feel angry emotions
than catarinenses; That among men, northeasterly and southerners did not present significant
statistical differences regarding situations of rage in traffic; And finally, the results indicated
that the anger generated from situations related to the behavior of other drivers showed higher
intensities; And the situation with the highest percentage of rabies was for the situation where
the other driver closes the street, with 97% of respondents saying they feel angry. On the other
hand, 'driving at high speed' was the situation less likely to cause an angry excitement in drivers.
It can be concluded that both men and women have the same tendencies to feel more irritated
when faced with the same situations of rabies in traffic.

Keywords: Driving anger. Road traffic. Human behaviour.
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1 INTRODUCAO
1.1 CONTEXTUALIZAGCAO DO TEMA

O elevado numero de mortes provocado pela violéncia dos acidentes de transito na
sociedade humana € grave e preocupante, pois as consequéncias que lhes advém geram
impactos negativos em todas as areas. A tal ponto de ter se tornado atualmente um problema de
salde publica mundial.

Todos os anos, aproximadamente 1,3 milhdo de pessoas perdem a vida nas estradas do
mundo. Por dia, sdo cerca de 3.000 mortes, sendo que entre 20 a 50 milhdes de vidas humanas
ficam com lesBes incapacitantes ou sequeladas de modo permanente, devido aos acidentes
rodoviarios. (UN, 2011).

Atualmente, em nivel mundial, os acidentes rodoviarios representam a 9% (nona)
principal causa de mortalidade para todos 0s grupos de faixa etaria. Estima-se que, se esta taxa
de acidentes que hoje se verifica no mundo permanecer da forma como esta, por volta do ano
2030, os acidentes rodoviarios serdo a 72 (sétima) causa de mortes no mundo, significando que
morrerdo anualmente cerca de 2,4 milhdes de pessoas. (OMS, 2015).

Ainda segundo (OMS, 2015), com base em dados levantados para o ano de 2012, no
Relatorio Global Sobre o Estado da Seguranca Viaria 2015, apontou que, das 10 (dez) maiores
causas de mortalidade global, os acidentes rodoviarios foram a principal causa de mortalidade

na faixa etaria entre 15 a 29 anos de idade, conforme apresentado na Figura 1.

Figura 1 - As dez principais causas de morte entre jovens de 15-29 anos (2012)
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Nesse sentido, além do drama emocional e psicologico sofrido pelas vitimas dos
acidentes por transportes terrestres (ATT); além de todo o pesar enfrentado pelos familiares,
amigos e por toda sociedade, permanece ainda a responsabilidade de ter que arcar com 0s
elevados custos financeiros e todo impacto econdmico que advem deste tipo de acidente, o qual
atinge especialmente a faixa etaria jovem e em idade produtiva. Nao sendo possivel estimar a
dimensdo emocional e psicoldgica do impacto devastador sobre a vida dos entes que choram
essas mortes nem daqueles que lutam para oferecer tratamento adequado e qualidade de vida
aos sobreviventes sequelados. Contudo, para que melhor se empreguem os recursos publicos,
financeiros, materiais e humanos no desenvolvimento de acGes que visem minimizar oS
impactos, bem como a implementacgdo de politicas publicas mais eficazes, se faz necessario
avaliar.

Uma das formas de se avaliar o impacto da mortalidade por ATT na sociedade é
medindo-se 0s anos potenciais de vida perdidos (APVP) por incapacidade decorrente deste tipo
de agravo. Dessa forma, é possivel inferir, a partir de critérios metodoldgicos, uma
ressignificacdo e revalorizacdo a essas mortes considerando-lhes as capacidades produtivas
precocemente abreviadas (HENRIQUE, 2002).

Andrade e Mello Jorge (2016) analisando dados do Sistema de Informag6es sobre
Mortalidade (SIM), do Ministério da Saude/DATASUS, correspondentes aos acidentes de
transporte terrestre, em 2013, concluiram que, em todo o pais, foram perdidos 1.309.191,5 anos
potenciais de vida, onde a faixa etaria de 20 a 29 anos apresentou maior propor¢do, com maior
perda de dias de vida entre os homens do que entre as mulheres.

Em termos financeiros, estima-se que 0s custos anuais associados a esses acidentes
representam as sociedades, entre a 1% a 3% de seus Produtos Internos Brutos (PIB). Contudo,
se for considerado apenas 0s paises cuja renda esteja entre baixa e média, esse percentual fica
acima dos 5% de seus PIB (OMS, 2015). Dados de 2011 apontam que esse valor chegou aos 3
(trés) trilhdes de dolares (OLARTE, 2011). No Brasil, com base em dados de 2005, esses custos
anuais para acidentes que ocorreram em rodovias estaduais e municipais, foram estimados entre
R$ 24,8 bilhdes a R$ 30,5 bilhdes (IPEA, 2006). Para o ano de 2014, considerando os acidentes
em rodovias brasileiras, os custos anuais ficaram em torno dos R$ 40 bilhdes. Sendo que cerca
de 84% das pessoas afetadas pelos acidentes de transito estavam na faixa etaria entre 15 a 60
anos de idade (IPEA, 2015).

Analisando-se as causas que levam a esse grave problema de saude publica mundial,
estudos demonstram que cerca de 90% das causas dos acidentes rodoviarios tém sua origem em
erros de conduta humana na direcdo (KUMAR, 2014; NHTSA, 2015; ONSV, 2016).
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Assim, considerando que os acidentes de transito sdo um grave problema de salde
publica, bem como, os estudos epidemioldgicos que afirmam que os acidentes sdo eventos
previsiveis, e, portanto, passiveis de prevencdo (BLANCK, 2002), dever-se-ia priorizar acoes
e medidas que adentrassem no processo da psicogénese do comportamento humano do condutor
no transito e de sua relagdo com os fatores emocionais e ambientais subjacentes, os quais
atualmente continuam sendo negligenciados. (SAUER, 2001).

Roidl et al. (2014), afirmam que tais comportamentos humanos podem ser
influenciados, dentre outros elementos, por fortes emocdes e, inserido nestas, a raiva.

A violéncia, definida pelos pesquisadores como um comportamento humano que vise
Ou possa causar dano a outra pessoa, ser vivo ou objeto, é também um ato atentatério contra a
autonomia, integridade fisica ou psicologica praticado inclusive contra si mesmo
(RODRIGUES, 2010). No caso da agressividade humana, em termos gerais, essa violéncia
também se reflete no transito.

Contudo, para que tais conhecimentos possam ser obtidos, devem estar envolvidos
num amplo estudo inter e multidisciplinar, ndo somente os saberes das ciéncias exatas, mas
também das ciéncias sociais, humanas e da satde. A producdo de conhecimento cientifico
acerca do comportamento humano no transito, se faz necessario que sejam aprimoradas
intervencdes por diversos profissionais, relacionando aspectos quanto aos pProcessos
ambientais, sociais, econémicos, tecnolégicos, fisioldgicos e psicoldgicos, pois o transito é um
fendmeno social. Da mesma forma, governos, gestores (tomadores de decisdes), especialistas
responsaveis e entidades da sociedade civil, devem discutir e aprimorar as questes
relacionadas a seguranca viaria com seriedade; oferecendo estratégias mais harmonizadas e
eficazes a solucdo deste grave problema, auxiliando na consolidacdo de programas de boas
praticas e condutas assertivas, buscando promover uma transformacé&o real, verdadeira, em prol
da vida. Em vez de uma filosofia mesquinha, ilusoria e enganadora, reduzida muitas vezes a
um interesse meramente arrecadador ou punitivo, a qual desmerece a importancia do papel da
Educacao como principio transformador. (SILVA e DAGOSTIN, 2006; SILVA et al, 2003).

Nesse contexto tem-se a seguinte pergunta de pesquisa: Qual o perfil dos condutores

de veiculos de passeio frente as diferentes situaces geradoras de emogdes raivosas no transito?
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1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo geral

Analisar o perfil dos condutores de veiculos de passeio pelo Instrumento Situagfes de
Raiva no Transito — SRT concebido por Presa (2010), com a finalidade de conhecer a
intensidade das emoc0es raivosas frente a diferentes situacfes potencialmente geradoras de

raiva no transito.

1.2.2 Objetivos especificos

e Fazer um levantamento tedrico na base de dados SCOPUS, periddicos, artigos, livros,
manuais, dissertacbes/teses e internet com a finalidade de subsidiar esta pesquisa,

e Aplicar o instrumento SRT, via on line , numa amostra de condutores;

e Apresentar os percentuais de respostas em relagéo as unidades federativas;

e Comparar os indices de SRT para os géneros masculino e feminino;

e Estabelecer o perfil de condutores da amostra quanto a intensidade da raiva para cada

situacdo apontada;

1.3 IMPORTANCIA E JUSTIFICATIVA DO TEMA

Os acidentes de transito podem ser definidos, conforme Dnit (2010), como eventos
fortuitos ou ndo, deliberados ou ndo, que ocorrem em decorréncia do envolvimento em
proporcdes variaveis do homem, do veiculo, da via e dos demais elementos circunstanciais
presentes, dos quais resultem mortes, ferimentos, danos materiais, humanos ou outros que
acarretem prejuizos de qualquer natureza.

Nos altimos 20 anos, significativos progressos quanto a seguranca viaria foram dados
nas dimensdes viarias e veiculares. Contudo, apesar de todos os esforgos para conter os
impactos negativos resultantes dos acidentes nas estradas, muito pouco se tem feito, pelo menos
de modo efetivo e eficaz no que se refere a dimensdo humana, no que diz respeito a entender o
que estd por tras das manifestagdes, condicionamentos, escolhas, praticas, sentimentos e
emoc0des que levam o ser humano a adotar determinados tipos de comportamentos destrutivos

e autodestrutivos quando de posse de um veiculo.
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Assim, a compreensdo do conceito de Dimensdo Humana abarca também a conduta, a
educacao (em sentido latu), a habilidade na condu¢do do veiculo, as condi¢fes ou aptidGes
fisicas e psicologicas, as emocdes e sentimentos, do individuo (ALMEIDA, 2011). Entendendo-
se como ‘condigdes ou aptiddes fisicas’ nao somente o estado dindmico do corpo apto a
realizacdo de tarefas do cotidiano e em boas condigdes organicas e de salde, mas também
aquele estado resultante do cansaco, do consumo de alcool ou drogas, da capacidade inferior de
responder a estimulos. Ou seja, a ‘Dimensao Humana’ ¢ o conjunto de caracteres humanos que
representa a manifestacdo fisica do individuo ante o ambiente de trafego.

No contexto referente as emoc@es, Dingus at al (2016) apontam que o risco de provocar
um acidente ao dirigir € 9,8 vezes maior com o0 estado emocional alterado, em comparagdo com
uma determinada Condicdo Modelo de Conducdo adotada; mostrando-se ser mais arriscado
dirigir com o estado emocional alterado do que distraidos com o uso de telefone celular ou
usando o painel de entretenimento do carro.

Assim, acredita-se que é oportuna a realizacdo da presente pesquisa, uma vez que, em
relacdo a producdo académica na investigacdo da raiva (e de suas variantes: violéncia,
agressividade, odio, etc.), pode-se obter dados que confirmam o aumento no ndmero de
pesquisas e estudos que visam aprofundar os conhecimentos, em termos gerais, da influéncia
que as emog0es raivosas representam sobre o comportamento humano na condugéo veicular no
transito, bem como, a aplica¢do do questionario apontard o perfil do condutor de veiculo de

passeio, no que diz respeito as emocdes raivosas no transito.

1.4 PRODUCAO ACADEMICA E PUBLICACOES

Uma forma de investigar a importancia que determinado tema possui para a sociedade,
pode ser procedida por meio da consulta junto aos meios académicos, as universidades,
valendo-se de suas pesquisas, estudos e de sua producao cientifica.

Para tanto, foi realizada uma pesquisa junto a plataforma SCOPUS, onde foram obtidas
informagdes pertinentes que corroboram quanto a relevancia do tema nos dias atuais (UFSC,
2016).

A pesquisa utilizando a expressdo-chave “road traffic” (significando “trafego”, em
traducdo livre), permitiu encontrar 55.755 documentos. Separando-se em duas décadas
compreendidas entre 1997-2006 e 2007-2016, verificou-se que ocorreu um crescimento de
371% na década de 2007-2016.
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Com a expressao-chave “traffic accidents” (“acidentes de transito”) foram encontrados
77.342 documentos. Comparando-se entre as duas décadas referenciais 1997-2006 e 2007-
2016, verificou-se que ocorreu um crescimento de 195% na década de 2007-2016, em relacéo
a década anterior.

Levando-se em conta a expressao-chave “driver behaviour” (“comportamento do
condutor”) foram encontrados 12.819 documentos. Comparando-se entre as duas décadas
referenciais 1997-2006 e 2007-2016, verificou-se que ocorreu um crescimento de 484% na
década de 2007-2016, em relacdo a década anterior, em relacdo a década anterior.

J4& com a expressdo-chave “aggressive driving” (“conducdo agressiva”) foram
encontrados 1.509 documentos. Comparando-se entre as duas décadas referenciais 1997-2006
e 2007-2016, verificou-se que ocorreu um crescimento de 453% na década de 2007-2016, em
relacdo a década anterior.

Considerando-se a expressdo-chave “road rage” (“raiva da estrada”) foram
encontrados 954 documentos. Comparando-se entre as duas décadas referenciais 1997-2006 e
2007-2016, verificou-se que ocorreu um crescimento de 284% na década de 2007-2016, em
relacdo a década anterior.

Adentrando-se na area do comportamento humano no transito, especialmente no que
se refere a sua manifestacdo raivosa ou agressiva, é possivel encontrar diversos termos que,
apesar de semelhantes, expressam cientificamente, uma diferenca no meio académico. Tendo
em vista que tal discussdo ndo é o objeto desta pesquisa, optou-se por adotar, dentre tais termos,
aquele que apontou mais nimero de produgdo académica, com as palavras-chave “aggressive
driving”.

A Figura 2 apresenta a producdo académica acerca de temas relacionados ao trafego
rodoviario, comparando entre duas décadas 1997 a 2006 e 2007 a 2016.
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Figura 2 - Producédo académica nas décadas 1997-2006 e 2007-2016

______________________________

Fonte: Plataforma SCOPUS (2017)

1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

O presente trabalho encontra-se estruturado da seguinte maneira:

No Capitulo 1 encontram expostas as considerac@es iniciais acerca do tema, bem como
0s objetivos geral e especificos, a importancia e justificativa do trabalho.

A fundamentacdo tedrica é apresentada no Capitulo 2, onde a abordagem foi dividida
em diferentes tdpicos que sdo: sistema transito e seguranca viaria, dimensdes do transito,
comportamento humano no transito, bem como, a psicologia e 0 comportamento raivoso na via.

No Capitulo 3 estdo dispostos os procedimentos metodoldgicos da pesquisa.

O Capitulo 4 trata da analise e discusséo dos resultados.

No capitulo 5 tem-se Conclusdes e Recomendagdes.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 SISTEMA TRANSITO E SEGURANCA VIARIA

O termo “transito” vem do latim transitus, e significa ‘agdo de passar, passagem’.
Segundo Brasil (2008, p. 1), em seu Art. 1°, § 1° afirma que, “Considera-se transito a utilizacdo
das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou néo, para fins
de circulacdo, parada, estacionamento e operacgdo de carga ou descarga.”

As vias terrestres urbanas e rurais, as ruas, as avenidas, os logradouros, os caminhos,
as passagens, as estradas e as rodovias tém seu uso regulamentado pelo 6rgao ou entidade com
circunscricao sobre elas, de acordo com as peculiaridades locais e as circunstancias especiais.
O citado cddigo amplia o alcance da definicdo daquelas vias, incluindo entre as vias terrestres,
as praias abertas a circulacdo publica e as vias internas pertencentes aos condominios

constituidos por unidades autdbnomas.

2.1.1 Astrés grandes forgas da seguranca viaria

A principal meta da seguranca viaria é a reducdo do risco presente nas vias (FARIA,
2002). Tradicionalmente, afirma-se que as ac6es promovidas na area da Seguranca Rodoviaria
estdo alicercadas sobre trés pilares: A Educacdo (Education), a Engenharia (Engineering) e a
Fiscalizacdo (Enforcement). Esses trés pilares serdo aqui denominados de as Trés Forcas da
Segurancga Viaria.

A seguranca viaria faz parte de um sistema complexo e extremamente fragil. Fazendo-
se uma analogia, a seguranca viaria assemelha-se a uma grande bola elastica assentada sobre
uma base de um banco de trés pernas. Considerando que cada uma das pernas representa uma
das trés grandes forcas que, juntas e em harmonia, equilibram e sustentam essa grande bola,
mantendo-a em seu devido lugar. Seu assento, por sua vez, também é responsavel pela
manutencéo deste equilibrio, pois encampa todos os diferentes fatores que interferem direta ou
indiretamente de modo a concorrer com a estabilidade geral de todo o conjunto. Assim, a Figura
3 apresenta, de forma esquematica, a relacdo entre seguranca viaria, fatores de interface e as
trés grandes forcas da seguranca viaria (fiscalizacéo, engenharia e educacao).

Contudo, conforme dito anteriormente, o risco de a bola rolar ou por assim dizer, do

acidente acontecer, sempre ird existir, pois existem muitas variaveis que podem concorrer a
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sucessdo de um acidente. Forcas externas e eventos fortuitos que superam quaisquer acoes

previdentes sdo passiveis de se manifestarem e seu controle foge ao dominio humano.

Figura 3 - Representacdo da Seguranga Vidria, fatores de interface e as trés grandes forgas da
seguranga Viaria

Fonte: Autor (2017)

A Constituicdo Brasileira, em seu Artigo 144, § 10, prevé que

A seguranca vidria, exercida para a preservacdo da ordem publica e da
incolumidade das pessoas e do seu patrimonio nas vias publicas:

I. compreende a educagdo, engenharia e fiscalizacdo de transito, alem de
outras atividades previstas em lei, que assegurem ao cidaddo o direito a
mobilidade urbana eficiente; e

I1. compete, no &mbito dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, aos
respectivos 6rgdos ou entidades executivos e seus agentes de transito,
estruturados em Carreira, na forma da lei. (BRASIL, 20053, p. 97).

Nessa mesma linha de entendimento, o Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 2010,
p. 12) estabelece no § 22, § 32 e § 52 do artigo 1°

§ 2° O transito, em condigdes seguras, € um direito de todos e dever dos 6rgaos
e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo,
no ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a
assegurar esse direito.

§ 3° Os 6rgdos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito
respondem, no ambito das respectivas competéncias, objetivamente, por
danos causados aos cidaddos em virtude de ac&o, omissdo ou erro na execucao
e manutencao de programas, projetos e servigos que garantam o exercicio do
direito do transito seguro.

§ 5° Os 0rgdos e entidades de transito pertencentes ao Sistema Nacional de
Tréansito dardo prioridade em suas acGes a defesa da vida, nela incluida a
preservacdo da salde e do meio ambiente.
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2.1.1.1 Fiscalizagéo e engenharia: as forgas priorizadas

A fiscalizagdo esta assentada sobre normas legais que permitem aos agentes publicos,
legalmente investidos dessas competéncias, a obrigacdo de fazer cumprir as leis e de aplicar
penalidades.

A palavra de origem inglesa ‘enforcement’, cujo significado direto é ‘execugdo’, foi
traduzida para o portugués como sendo ‘fiscalizagao’. No entanto, muito embora assim tenham
sido focadas as a¢Oes da seguranca viaria, bem como direcionada boa parcela dos investimentos
governamentais, essa pratica conduz ao entendimento de que as a¢des realizadas sob essa Otica,
se restringem aquelas de fiscalizacdo de transito, seja por meio de equipamentos ou pela atuacédo
de forga policial.

Aliada a engenharia, a fiscalizacdo, preocupa-se cada vez mais, em desenvolver e
aprimorar tecnologias voltadas a punicdo de infratores. Mais notadamente aqueles infratores
durante sua conduta no ato de dirigir. Uma vez que os infratores também se encontram
ocupando vagas preferenciais, parados em filas duplas, ou outros locais proibidos, fazendo
conversdes em postos de combustiveis de maneira apressada e sem precau¢des quanto a
seguranca, estacionados em sentido contrario ao de circulacdo etc. Observa-se isso
principalmente em areas de bares e de grandes concentracdes de pessoas. Contudo, esse tipo de
multa fica em segundo plano, como se houvesse uma espécie de acordo de tolerancia e de
“cegueira intencional” por parte do 6érgao responsavel pela fiscalizagao.

A concentracdo das a¢des do poder publico nestas duas forcas deve-se muito pelo fato
de que seus efeitos provocam resultados, até certo ponto desejados e, geralmente, em curto e
médio prazo. Contudo, aparentemente, seus efeitos ndo sdo duradouros. Uma mostra disso €
apontada no resultado de uma pesquisa do Centro de Pesquisa Juridica Aplicada, da Fundacao
Getulio Vargas. De acordo com a pesquisa, 82% dos brasileiros acham facil desobedecer as leis
do pais, e 80% dos entrevistados afirmaram que, sempre que possivel, o brasileiro opta pelo
“jeitinho” em vez de obedecer a lei. Contudo, essa baixa deferéncia ao cumprimento das leis
ndo é uma manifestacdo tipicamente do povo brasileiro, ela pode ser verificada em graus
diferentes ao redor do mundo. De acordo com Villegas (2011), na América Latina haveria uma
espécie de “cultura de desrespeito a lei”, remontando a heranca da colonizagdo portuguesa e
espanhola.

A engenharia, por sua vez, busca inicialmente fornecer as condic¢des de trafegabilidade

ideais, com critérios de seguranca, conforto aos usuarios. De modo suplementar, busca reparar
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outras condigdes inseguras, minimizando os riscos nas vias de circulacdo. Dessa forma, adotam-
se defensas metélicas, lombadas fisicas, sonorizadores, reforcam a sinalizagdo horizontal e
vertical, implantam-se sensores de reducdo de velocidades, alargam-se ou duplicam-se as vias,

modifica-se o tracado, a geometria, dando-lhe uma nova conformidade.

2.1.1.2 Educagéo: a forca discriminada

Sabe-se que a educacdo é uma forca poderosa e, muito provavelmente, a Unica capaz de
promover verdadeiras mudangas no cenario social, uma vez que, dentro de um processo
pedagdgico, ela possibilita o desenvolvimento da capacidade critica e do senso de
responsabilidade para a vida coletiva no transito (VILLELA, 2006).

Com relacédo a educacéo para o transito, estima-se que no Brasil, apenas 10% dos alunos
das escolas brasileiras tem acesso as informacdes pertinentes a este tema (FARIA e BRAGA,
2005).

A situacdo encontra-se diante de um verdadeiro paradoxo. Pois, as entidades
governamentais de transito, em sua maioria, priorizam as praticas punitivas e arrecadadoras;
investem recursos vultosos nas acOes de fiscalizacdo e engenharia, em detrimento das agoes
educativas, conforme pode ser observado nas prestacdes de contas do DETRAN-DF. Assim,
com base naqueles documentos, foram coletados os valores arrecadados com as multas e 0s
respectivos investimentos em engenharia, fiscalizacdo e educacdo de 2008 até abril de 2017.

Esses dados foram consolidados e estdo apresentados na Figura 4.

Figura 4 - Valores arrecadados com multa e gastos com engenharia, fiscalizagdo e educacédo de transito
no Distrito Federal, 2008 — 2017 (abril)
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Considerando-se os dez anos de dados coletados, foi verificado que os percentuais
anuais dos recursos aplicados foram, em média, 59% destinados para a¢des de engenharia e
fiscalizacéo e, em torno de 10% para acGes de educacgdo de transito.

Pode-se observar pelos dados da Figura 5, que nos anos que se seguiram com maiores
aportes de recursos financeiros destinados & educacéo de transito, houve um recrudescimento
no nimero de acidentes (biénios 2013-2014 e 2015-2016) houve um crescimento no nimero de
acidentes.

Para o biénio 2016-2017, a partir de dados obtidos para os quatro primeiros meses do
ano de 2017, é esperada uma reducdo da ordem de 44% no namero de vitimas fatais e de 40%
no numero de acidentes, quando comparadas ao ano de 2016.

Figura 5 - Numero de acidentes e gastos com educacéo de transito no Distrito Federal, 2008 — 2017
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Fonte: DETRAN-DF (2017)

De acordo com dados do DETRAN-DF (2017), para o primeiro trimestre de 2017,
houve uma queda de 46% no namero de dbitos (54), em comparag¢do com o periodo de janeiro
a marco de 2016, quando foram registradas 72 vitimas fatais, conforme grafico abaixo.

O DETRAN-DF investiu em 2016 em torno de 21,4 milhdes de reais em campanhas
de conscientizacdo de condutores, pedestres e ciclistas em 2016. E com uma previsao de serem
investidos mais 22,3 milhdes em 2017. Alem das a¢des de educagdo para um transito mais
seguro, também foi dada énfase a fiscalizac&o e as punicdes aplicadas, a apreensao de veiculos
e de carteiras de habilitacdo; retirando das ruas individuos embriagados e maus condutores
(DETRAN-DF, 2016).
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A Figura 6 apresenta o nimero de mortes no trénsito no Distrito Federal entre 2000 e
2017, onde se pode constatar que 0 ano de 2006 foi 0 que teve um maior nimero de mortes de
transito, tendo um outro pico em 2011 e mais um em 2014, apds decrescendo,
consideravelmente até 2017.

A estatistica do DETRAN-DF “computou, neste primeiro trimestre de 2017, uma
reducdo de 46% no nimero de mortes em acidentes de transito. Foram 54 vitimas fatais, contra
72 no mesmo periodo do ano passado.” (DETRAN-DF, 2017, p. 1).

Figura 6 - Mortes no transito do DF por trimestre (janeiro a margo)
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Fonte: DETRAN-DF (2017)

De acordo Rozestraten e Dotta (1996 apud Panichi e Wagner, p. 159, 2006), para que
0 transito se torne um sistema seguro, faz-se necessario “uma boa dose de sensibilidade, de
espirito de colaborac&o e tolerancia para solucionar impasses causados pelos outros condutores.
Sem sombra de duvida, o transito esta carente de respeito humano e de boas maneiras. O transito
implica necessariamente o exercicio e a pratica de principios morais e até mesmo religiosos.

Da Matta (1985) observa que o espaco da casa guarda o significado de seguranca e
paz, enquanto que na rua nos deparamos com a confuséo e o descontrole.

Com respeito a prevencdo de acidentes, o Codigo de Trénsito Brasileiro, estabelece

um percentual de 10% para aplicacdo em programas de prevencéo.

Art. 78. Os Ministérios da Saude, da Educacdo e do Desporto, do Trabalho,
dos Transportes e da Justica, por intermédio do Contran, desenvolverdo e
implementardo programas destinados a prevencao de acidentes.
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Paragrafo unico. O percentual de dez por cento do total dos valores
arrecadados destinados a Previdéncia Social, do Prémio do Seguro
Obrigatério de Danos Pessoais causados por Veiculos Automotores de Via
Terrestre (DPVAT), de que trata a Lei n® 6.194, de 19 de dezembro de 1974,
serdo repassados mensalmente ao Coordenador do Sistema Nacional de
Transito para aplicacdo exclusiva em programas de que trata este artigo.
(BRASIL, 2010, p. 58).

Nesse sentido, em 2015 foram arrecadados R$ 8,6 bilhGes com o Seguro DPVAT,
destes, R$ 3,3 bilhdes destinaram-se ao pagamento de indenizagdes. Ficando um remanescente
de mais R$ 5,0 bilhdes. A quantia relativa aos 10% de que trata a lei, representaria cerca de R$
860.000.000.

Contudo, os recursos publicos destinados a educacgdo para o transito sdo irrisorios.
Dessa forma, a falta de investimentos em educacdo para o transito repercute diretamente em
um menor progresso no potencial de seguranca e habilidades que poderiam ser desenvolvidas
pelo proprio condutor.

Na mesma linha, o Fundo Nacional de Seguranca e Educacéo de Transito — FUNSET,
criado pela Lei n®9.602 de 21 de janeiro de 1998 e regulamentado pelo Decreto n° 2.613, de 03
de junho de 1998, cuja gestdo cabe a Coordenacdo-Geral de Planejamento Operacional do
Sistema Nacional de Transito do DENATRAN, é um fundo de &mbito nacional destinado a
seguranca e educacdo de transito. O Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei n°® 9.503, de 23
de setembro de 1997, em vigor desde 22 de janeiro de 1998, estabelece, em seu artigo 320,
paragrafo Unico, que o percentual de 5% (cinco por cento) do valor das multas de transito deve
ser depositado mensalmente, na conta do FUNSET. (BRASIL, 2005).

De acordo com a Portaria n° 400, de 2 de setembro de 2005, que trata da competéncia
do DENATRAN, com relagdo a seguranca e educagéo de transito, em seu art. 1°., paragrafo VII
tem-se que “VII - propor acordos de coopera¢do com organismos internacionais, com vistas ao
aperfeicoamento das agdes inerentes a seguranca e educacédo de transito”. (BRASIL, 2005b, p
77-78).

Como se pode ver no seu art. 13, compete a Coordenacdo-Geral de Qualificacdo do

Fator Humano no Transito:

I - planejar, desenvolver e supervisionar as atividades relacionadas com a
educacdo e orientacdo do usudrio das vias terrestres abertas a circulagéo;

Il - promover cursos de desenvolvimento de pessoal, com vistas & capacitacéo
técnico-profissional ligada ao transito;

Il - promover e coordenar, em conjunto com os 6rgdos competentes do
Ministério da Educacéo, de acordo com as diretrizes do Conselho Nacional de
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Transito - Contran, a elaboragéo e a implementagéo de programas de educacéo
de transito nos estabelecimentos de ensino;

IV - desenvolver programas de educacdo e especializacdo de transito
destinados ao ensino superior e a comunidade cientifica;

V - incentivar o estudo das quest@es relativas a educacdo para o transito;

VI - elaborar projetos e programas de formacéo, treinamento e especializacao
do pessoal encarregado da execucdo das atividades de engenharia, educacao,
policiamento ostensivo, fiscalizacdo, operagdo e administragdo de transito,
propondo medidas que estimulem a pesquisa cientifica e o ensino técnico-
profissional de interesse do transito, e promovendo a sua realizacao;

VII - elaborar e distribuir conteidos programéticos para a educacéo para o
transito;

VIII - promover a divulgacao de trabalhos técnicos sobre transito;

IX - analisar processos referentes ao credenciamento das entidades destinadas
a formacdo de condutores e a qualificacdo de diretores, instrutores e
examinadores envolvidos na preparacgéo dos condutores de veiculos;

X - analisar propostas de eventos educativos nacionais ou locais, bem como
projetos de material didatico e de divulgacao;

X1 - propor os requisitos para habilitacdo de condutores quanto a aspectos de
salde e educacao; e

XII - propor acordos de cooperagdo com organismos internacionais, com
vistas ao aperfeicoamento das acdes inerentes & seguranga e educagdo de
transito.

Analisando-se a relacdo entre investimentos em educacdo e a reducdo da violéncia,
McDonald et al. (2006) estimaram que existe uma economia de US $ 50,00 para cada US $ 1,00
investido em programas de treinamento e educacdo, em termos de redugdo de custos de
corre¢des, com consequente aumento do emprego e de receitas fiscais.

Becker (2012) avaliou que promover o acesso a creche € uma forma de prevencao de
comportamento violento de alunos, uma vez que aumentar em 1% a proporc¢do de criancas que
frequentam a creche, reduz em 0,57 vezes a possibilidade de algum aluno cometer um ato
agressivo. Becker conclui ainda que o aumento de 1% nas taxas de conclusdo do ensino médio
para todos os homens com idade entre 20 e 60 anos, reduziria em torno de US $ 1,4 bilhdes por
ano em custos decorrentes do crime. E que, se 0s gastos com educacdo aumentassem 1%, a taxa
de crime diminuiria 0,1% no periodo seguinte, indicando que gastos publicos em educacao

podem contribuir para reduzir a criminalidade.
2.2 DIMENSOES DO TRANSITO
Tradicionalmente, no ambito dos estudos da Engenharia Rodoviaria, de acordo com

Almeida et al. (2013), o transito é compreendido por trés componentes basicos, elementos,

fatores ou dimensdes, conforme terminologia adotada neste trabalho, que alguns autores
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descrevem como sendo: a via (dimensdo viaria), o veiculo (dimenséo veicular) e 0 homem

(dimensdo humana), e representados na Figura 7.

Figura 7 - Esquema das dimensdes do sistema transito

Area de atuacio do
Dimensao Sistema Transito
Humana P
Dimensao Dimensao
Veicular Viaria

Fonte: Autor (2017)

No trafego, para que sejam alcancadas as condi¢cdes consideradas seguras, faz-se
necessario conhecer e trabalhar as relac@es existentes com as diferentes dimensdes e os fatores
ambientais naturais, buscando entender seus processos interativos com o meio rodoviario, e 0s
potenciais efeitos resultantes dessas relacdes, de modo a estabelecer conexdes e pontos em
comum sobre como concorrem aos acidentes rodoviarios (BRASIL, 2010).

O sistema transito é sustentado por fatores que justificam a existéncia, mudancas e a
sua permanéncia. Esses fatores perpassam as diferentes dimens@es e alinhando-as de forma
harmonica e equilibrada.

Assim, o Quadro 1 apresenta as dimensdes e os fatores de interface desse sistema de
trénsito, onde se pode observar que sao seis estes fatores, quais sejam, ambientais, econémico-
financeiros, juridico-legais, politico-institucionais, sociais e técnicos/
tecnoldgico, sendo os dois primeiros referentes a dimensao viaria, os dois seguintes a veicular
e 0s dois ultimos a humana (FARIA; BRAGA, 1999; ROZESTRATEN, 2003; LENARD;
HILL, 2004; FARIA; BRAGA, 2005)

Fatores Ambientais: Refere-se as questfes relacionadas ao meio ambiente de forma

ampla e genérica. A fauna, a flora, os recursos hidricos, o patrimonio natural, etc.
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Fatores Econémico-Financeiros: Expresso em termos de viabilidade e importancia
quanto a producdo de riqueza e desenvolvimento econdmico, a geracdo de emprego e
renda, a cadeia produtiva de bens, produtos e servigos, a oferta e circulagdo de
mercadorias, etc.

Fatores Juridico-Legais: Diz respeito as Leis, Decretos, Normas, Manuais, Portarias,
Resolucdes, Instrucbes e todo o conjunto de regramentos que disciplinam o
funcionamento do sistema transito de modo geral.

Fatores Politico-Institucionais: Condicionado a politica fiscal, a criacdo de taxas,
impostos ou beneficios, restricdes comerciais, possuindo reflexo nos investimentos e
planejamento de novas obras.

Fatores Sociais: Sdo fatores associados a: participacdo popular, comunitaria; o acesso,
deslocamento e integracdo entre populacGes. Também é importante desde a fase de
projeto. A comunidade pode ajudar a identificar “pontos criticos” geralmente associados
a seguranca ou ainda os pontos de acumulo, retencdo, transbordamento ou afloramento
de aguas superficiais. Os movimentos sociais podem inclusive inviabilizar os
empreendimentos rodoviarios planejados. Normalmente, projetos rodoviarios que
cortam areas de protecdo ambiental, indigenas, de comunidades quilombolas ou outras
populacdes tradicionais, sdo alvos de acdes contrarias ao empreendimento, por parte de
entidades ndo governamentais organizadas.

Fatores Técnicos/Tecnoldgicos: Diz respeito as inovacdes tecnoldgicas que interferem
diretamente desde o modus operandi de dirigir (carro automatico), de comunicar-se (a
conectividade: Bluetooth, a interatividade), os aparelhos de DVD, as cameras, 0S
equipamentos de monitoramento de velocidade, de peso, os veiculos auténomos.
Abrange também as novas tecnologias construtivas, 0s novos materiais, maquinas e

insumos voltados as obras rodoviarias.
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Fatores de Interface do Sistema Transito

(Infraestrutura e Superestrutura)
Estudos e projetos: topografia,
hidrologia, geotecnia, (geometria,
superelevacéo, extensdo,
esconcidade, sinuosidade,
sinalizacdo), Caracteristicas da

via (tipo de revestimento,
largura); Pontes, Equipamentos
de Protecdo: Defensas,
Velocidade de projeto
(Velocidade Diretriz),
Cruzamentos, Entroncamentos,
Obras-de-Arte Especiais,
Drenagem, Desapropriagoes,

obras complementares etc.
eAspectos Operacionais:
Fiscalizagdo (humana ou por
equipamentos), Eventos,
Proibi¢bes ou limitagdes de
trafego de veiculos e cargas;
Recolhimento de animais; Estado
de conservacgdo da via (Reparos),
Servigos. Gestdo de Faixa de
Dominio, Permissdo de Controle
de acessos, instalacbes de
equipamentos urbanos (postes,
adutoras), invasdes, Velocidade
Operacional, Limpeza da via e
retirada de obstaculos; Presenca
de viaturas ambulatoriais para
atendimento de emergéncias.

EspecificacBes
(poténcia,
frenagem,
seguranca);

dos veiculos

capacidade de
equipamentos  de

Ergonomia e
Tecnologias inteligentes:

» airbag,

*  sensores de sono;
* sensores de presenca
(estacionamento);
e “veiculo-a-veiculo
(V2V, do inglés):
eAspectos Operacionais:
Estado de conservacdo dos
veiculos (pneus, freios, luzes em

geral.

Ambientais Econdmico- Juridico- Politico- Sociais Técnicos/
Financeiros Legais Institucionais Tecnoldgicos
Dimensédo Viaria Dimenséo Veicular Dimensdo Humana
eAspectos Técnicos: | eAspectos Técnicos: eComportamento

eEducacdo no transito

eHabilidade na conducéo
eCondicoes fisicas (estado de satde,
cansaco, sonoléncia, consumo de
substancias psicoativas)
eCondicGes psicologicas (emogoes,
estresse, tensdes...)

eCaracteristicas demogréficas
(tamanho da populagdo, taxa de
ocupacéo do solo, sexo, idade...)
eCaracteristicas socio-culturais
(religiosidade, manifestacdes
culturais...)

eCondicoes
Econbmicas/Financeiras:
Investimentos, Setores produtivos
eAspectos  Politicos:  politicas
publicas de ordenamento territorial,
desenvolvimento e crescimento
econdmico.

Fonte: Faria e Braga (1999); Rozestraten (2003); Lenard e Hill (2004); Faria e Braga (2005)

2.2.1 Dimensao viaria

A componente ‘Dimensdo Vidria’ ¢ formada, além da parte fisica da infraestrutura

desse ambiente, pela geometria (tragado, curvas) da via, sua capacidade da via, tipo de

pavimentacdo, estado de conservagdo etc, possui uma dimensdo que vai muito além desse

conceito de espaco limitado por onde o veiculo é conduzido. De modo mais amplo, esta

componente pode ser entendida como sendo formada pelo meio ambiente que cerca o homem

e a maquina, e suas inter-relagbes, como também o ambiente institucional, constituido por

operacdes de fiscalizagdo, os equipamentos, sistemas informatizados, os marcos de sinalizagéo,

0 arcabouco juridico-legal.
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2.2.2 Dimensao veicular

A componente ‘Dimensdo Veicular’ é aqui considerada como sendo todo e qualquer
meio, instrumento, equipamento ou maquina utilizada pelo homem com o propdsito de
transportar, conduzir ou deslocar pessoas ou coisas de um lugar a outro.

O aumento mundial do numero de veiculos motorizados foi da ordem de 16% nos
ultimos trés anos. Em 2014 foram cerca de 67 milhdes de novos veiculos de passeio de passaram
acircular nas vias no mundo, sendo que destes, aproximadamente 50% destes foram produzidos
em paises de renda média. Estima-se que em cerca de 80% daqueles paises, foram vendidos
veiculos que ndo cumpriam padrées minimos de seguranca (OMS, 2015).

Contudo, ndo se trata apenas de adocdo de medidas que obriguem as montadoras a
dotarem em seus veiculos mais itens de seguranca, mas deve-se assegurar também que 0s
usuarios iniciantes destes veiculos estejam verdadeiramente aptos a receberem um documento
que Ihes permitam dirigir com responsabilidade e seguranca.

Como se pode perceber, pela Figura 8 que trata da populacdo, mortes por lesées no
transito e veiculos motorizados registrados, por nivel de renda do pais, 54% dos veiculos
registrados sdo de pessoas com média e baixa renda e os acidentes de transito 90% sdo dessa

mesma faixa de renda.

Figura 8 — Populagdo, mortes por lesdes no transito e veiculos motorizados registrados, por nivel de
renda do pais

B Aito M Médio Baixo

Populagdo Mortes por acidentes Veiculos motorizados
de transito registados

Fonte: OMS (2015)

2.2.2.1 A frotade veiculos no brasil e sua relagdo com os acidentes de transito

O Indice de Motorizagéo, de acordo com a metodologia do DENATRAN, é dado pela
relacdo entre a frota de veiculos do municipio dividido pela populacéo do respectivo municipio,
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e multiplicando-se o resultado por 100. Isso porque essas taxas sdo calculadas com base nos
locais de licenciamento.

A Taxa de Motorizagéo por sua vez expressa a relacdo entre o numero de habitantes e
o total de veiculos particulares. Entretanto, tem sido observado também o uso da relacdo
inversa, ou seja, 0 nimero de veiculos por 100.000 habitantes.

Em 1960, a Taxa de Motorizacdo era de 72 hab./automovel. Em 1998, era pouco mais
de 5,0 (BRASIL, 2000).

De junho de 2006 a junho de 2016, a frota de veiculos no Brasil aumentou em
111,76%. E esse répido crescimento da motoriza¢do tem aumentado o nimero de vitimas no
transito (ZHANG et al., 2003).

A tabela 1 mostra a frota brasileira de veiculos (nUmero e taxa por 1.000 habitantes),
para duas décadas, de 1996 a 2016.

Tabela 1 — Frota de veiculos (nimero e taxa por 1.000 habitantes) - Brasil 1996 a 2016

Ano N Frota/1.000hab. Crescoimento Crescimento
%o acumulado

1996 27.747.815 176,7 - -
1997 28.886.446 181,0 4,10 1,041
1997 30.939.466 191,2 7,10 1,115
1999 32.318.646 197,1 4,45 1,165
2000 29.722.950 175,0 0,92 1,071
2001 31.913.003 185,8 7,37 1,150
2002 34.284.967 197,3 7,43 1,236
2003 36.658.501 208,5 6,92 1,321
2004 39.240.875 220,6 7,04 1,414
2005 42.071.961 233,8 7,20 1,516
2006 45.372.640 2492 7,80 1,635
2007 49.644.025 269,5 9,40 1,789
2008 54.506.661 292,5 9,80 1,964
2009 59.361.642 314,9 8,90 2,139
2010 64.817.974 339,8 9,20 2,336
2011 70.543.535 365,6 8,80 2,542
2012 76.137.191 392,6 7,90 2,744
2013 81.600.729 405,9 7,20 2,941
2014 86.700.490 427,6 6,20 3,124
2015 90.686.936 443.6 4,60 3,268
2016 93.867.016 4478 3,50 3,383

Fonte: Elaborada pelo autor por meio dos dados obtidos de DENATRAN (2016)
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Em 2009, a maioria das regides atinge o maior nivel de crescimento. A partir dai, no
entanto, todas elas passam a crescer em ritmo mais desacelerado, com taxas decrescentes.

As regides Nordeste e Centro-Oeste registraram aumento na taxa de crescimento em
2012, em comparacdo ao periodo 2010-2011, sugerindo que essas regides poderiam tomar uma
trajetoria de crescimento diferente das demais. O fendmeno do aumento da motorizacéo dessas
duas regides pode ter sido influenciado por outros fatores de crescimento econémico bem como
por mudancas no processo de urbanizacdo. Nessas regides, o crescimento populacional foi
considerado alto, principalmente na Regido Centro-Oestes (23,7%, entre 2000-2010).

Os automdveis representaram 87,15%, as motocicletas aumentaram em 177,21%, 0s
caminhdes em 53,76%.

Castiglioni e Faé (2014) mostraram em seu trabalho que a distribuicdo espacial dos
acidentes com vitimas e dos acidentes com vitimas fatais no Estado do Espirito Santo, no ano
de 2010, possuia relacdo com o adensamento polulacional e o tamanho da frota. Ou seja, 0
namero de vitimas de acidentes era maior nos municipios mais populosos e com maior volume
de veiculos. Por outro lado, as regiGes menos povoadas e com frotas menores apresentaram
menor incidéncia de acidentes.

As chamadas “categorias vulneraveis” sdo aquelas vitimas de transito que incluem os
pedestres, ciclistas e motociclistas. Elas representam cerca de 66% das mortes no transito no
Brasil.

No periodo compreendido entre 2001 e 2012 a frota de veiculos aumentou em
aproximadamente 139%. No mesmo periodo as mortes entre pedestres reduziram em 18%.
Contudo, aumentou em 32% as vitimas fatais para usuérios de automaoveis, enquanto que entre
0s motociclistas esse aumento foi de 170%. O salto de 4,6 milhGes para 20 milhdes de
motocicletas, um aumento de 335%, muito provavelmente, contribuiu para tal magnitude no
indice de sinistros para motociclistas.

De acordo com o WAISELFISZ, (2014), “a mortalidade continua sua espiral de
crescimento praticamente incontrolavel, tomando com base quase exclusiva a morte de
motociclistas”.

A Figura 9 mostra o percentual de crescimento anual do nimero de veiculos nas 5
regides do Brasil.

Percebe-se que desde 2010 ocorreu uma reducdo em todas as regides no percentual de

veiculos que sdo adquiridos e jogados no trafego anualmente.
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Figura 9 - Taxas anuais de crescimento da frota de automoveis nas regides — 2001 a 2014

——Norte —— Nordeste Sudeste —— S Centro-Oeste == =Brasil

Fonte: Observatério das Metropoles (2015, p. 8)

Existe uma relacdo direta entre o aumento na frota de veiculos e congestionamentos.
Em 2016, a Companhia de Engenharia de Transito - CET, por volta das 18h, do dia 20 de abril,
registrou um congestionamento de 317 km, sendo que, para aquele horario, a média estava entre
80 km e 126 km de lentid&o. Contudo, o maior indice ocorreu em 2014, as 19h, do dia 23 de
maio, com um indice de 344 km de lentiddo. Como consequéncia dos constantes
congestionamentos, os paulistanos gastam, para realizar todos os deslocamentos diarios, um
tempo medio de 2h 42min, ou seja, por més, em média, o paulistano perde 2 (dois) dias e 6
(seis) horas para se locomover, seja de carro ou no transporte publico (ROLNIK e
KLINTOWITZ, 2011).

Hennessy e Wiesenthal (1997) pesquisando motoristas que enfrentavam
congestionamentos em horarios de pico, encontraram que 0s nhiveis de estresse nagueles
motoristas foram mais elevados. Os citados pesquisadores mostraram ainda a relagdo direta
entre maiores aumentos de relatos de comportamentos agressivos aos altos indices de

congestionamento.

2.2.3 Dimensao humana

Na componente Dimensdo Humana encontram-se inseridas as figuras tanto do
condutor (ou motorista), como também do passageiro, do pedestre, do ciclista, até mesmo
aquele individuo que se encontra sentado na cadeira sobre a calgada; ou aquele outro, dono de
estabelecimento comercial que ocupa as esquinas com seus caminhdes e as calgadas com
mercadorias ou mesas, dificultando a livre circulagdo ou criando condigfes inseguras para

todos. Encontram-se também aqui relacionadas as criangas que usam a via como espago para
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diversdo e brincadeiras; os feirantes que transformam os logradouros pablicos de circulagdo em
pracas de comércio para todo tipo de mercadoria.

Assim, conforme apontado por Bottesini (2010), inseridos na dimensdo do fator
humano quanto a seguranca de trafego, estariam o desempenho e o comportamento dos usuarios
do sistema de trafego. Aquele autor atribui ao comportamento do motorista uma maior
relevancia entre os fatores que contribuem para a ocorréncia de acidentes, seguido de questdes
associadas ao trafego e ao ambiente viario, ao desempenho do motorista e, com menor
importancia, ao veiculo.

De acordo com Ferreira (2004), “conduta pode ser entendida como uma manifestacéo
do pensamento ou de uma vontade, ou seja, como uma a¢do humana, consciente e voluntéria,
praticada com o intuito de alcangar um determinado fim”.

A conduta humana, seja de forma consciente, premeditada ou mesmo inconsciente,
pode levar a ocorréncia de danos.

Segundo Capez (2011, p. 546), conduta humana significa:

[...] acdo ou omissdo humana, consciente e voluntaria, dirigida a uma
finalidade. Os seres humanos séo seres dotados de razdo e vontade. A mente
processa uma série de captagOes sensoriais, transformadas em desejos. [...].
Somente quando a vontade se liberta do claustro psiquico que a aprisiona é
gue a conduta exterioriza no mundo concreto e é perceptivel, por meio de um
comportamento positivo, acdo (um fazer), ou de uma inatividade indevida, a
omissdo (um nao fazer o que era preciso).

2.3 COMPORTAMENTO HUMANO NO TRANSITO

Os autores Strayer et al. (2006) estudando o comportamento humano no ato de dirigir
concluiram que existem dois tipos basicos de comportamentos de condutores que levam a
ocorréncia de acidentes: erros e transgressoes. Os autores definiram ‘erros’ como sendo:
resultantes de falhas nos processos perceptivos, psicomotores e de aten¢ao. As ‘transgressoes’,
por sua vez, advém de fatores motivacionais e atitudinais, ou seja, os ‘erros’ seriam causados
por falhas ndo intencionais, enquanto que as ‘transgressdes’ seriam manifestacdes da
intencionalidade do condutor em causar danos.

Os fatores humanos de risco sdo numerosos e, muitas vezes, classificados de diferentes
formas.

Lui et al. (1998 apud SAUER; WAGNER, 2003), relataram que o condutor
adolescente e a sua relagdo com as maiores taxas de mortalidade no transito podem, em parte,
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ser explicado pela adocdo de comportamentos de risco influenciados pela pressdo do grupo
social, além de caracteristicas como imaturidade, sentimento de onipoténcia, tendéncia de
superestimar as proprias capacidades e da pouca experiéncia ao dirigir.

As mudancas mais positivas no comportamento dos usuarios das vias ocorrem quando
existe uma associagdo entre a legislacdo, sua aplicacdo rigorosa e continuada da lei, a
fiscalizacdo e a sensibilizacdo do publico (OMS, 2015).

Muitos estudos apontam que existe uma comprovada dependéncia entre o ambiente
rodoviario e o comportamento do usuario na direcdo. A inter-relacdo entre as diferentes
dimensGes favorece a adocéo de diferentes tipos de comportamentos, principalmente por parte
dos condutores, os quais sdo objeto das maiores investidas seja no ambito das acOes de
fiscalizacdo (equipamentos de monitoramento e controle policial), nas aces de engenharia de
trafego (adequacdo da capacidade, correcdo de pontos criticos etc), ou nas acdes de educacgédo
(treinamento, pesquisas, testes etc) (ABELE e MOLLER, 2011).

2.3.1 A Imprudéncia, a negligéncia e a impericia

Outros estudos mais abrangentes sobre seguranca viaria identificaram que o erro
humano foi a Unica causa em 57% de todos os acidentes, sendo um fator contribuinte em mais
de 90%. Em contrapartida, somente 2,4% foram devidos apenas as falhas mecanicas e 4,7%
devido a fatores ambientais. O que corrobora com estudos que apontam que a imprudéncia,
negligéncia ou impericia estdo presentes em cerca de 90% dos acidentes causados por falhas
humanas, sejam de pedestres, ciclistas ou condutores em geral (GREEN e SENDERS, 2013).

Bitencourt (2012, p. 143) no campo da imprudéncia afirma que se trata de: “[...] uma
conduta arriscada ou perigosa e tem carater comissivo. Conduta imprudente é aquela que se
caracteriza pela intempestividade, precipitacdo, insensatez ou imoderacdo do agente.
Imprudente €, por exemplo, 0 motorista que, embriagado, viaja dirigindo seu veiculo automotor,
com visivel diminuicao de seus reflexos e acentuada liberacao de seus freios inibitoérios.”

Exemplos desse tipo de atitude sdo: dirigir em velocidade incompativel com a
velocidade da via, com sono, fatigado, fazer ultrapassagens consideradas perigosas etc.

A negligéncia (do latim “negligentia ) caracteriza-se por ser uma conduta negativa,
um deixar de fazer o que uma diligéncia normal impunha; refere-se a descuido, falta de zelo,
falta de aplicacdo ao realizar determinada tarefa, significa ainda agir com irresponsabilidade ao

assumir um compromisso.
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Capez (2011, p. 233) define negligéncia como: “[...] a culpa na sua forma omissiva.
Consiste em deixar alguém de tomar o cuidado devido antes de comecar a agir. Ao contrario da
imprudéncia, que ocorre durante a acdo, a negligéncia da-se sempre antes do inicio da conduta.
Implica, pois, a abstencao de um comportamento que era devido. O negligente deixa de tomar,
antes de agir, as cautelas que deveria”.

A negligéncia é uma demonstracdo de preguica, de indoléncia e de inércia. Na area
juridica, negligenciar é o ato de omitir ou de esquecer algo que deveria ter sido dito ou feito de
modo a ndo produzir lesdes ou efeitos danosos a terceiros.

Diversas atividades que os condutores praticam durante o ato de dirigir Ihes tiram a
atencdo. Strayer et al. (2006) citam que, dentre os padrdes antigos de comportamento mais
comuns estdo: o habito de conversar com passageiros, comer, beber, acender cigarro, aplicar
maquiagem e ouvir radio. E, nas ultimas décadas, por causa de seu enorme poder de
interatividade e entretenimento, a tecnologia influenciou a adogdo de novos habitos ndo menos
arriscados, tais como: navegar na internet, enviar e receber e-mails, comunicar-se pelo celular,
assistir televiséo etc.

Cerca de 51% dos candidatos a Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH), na faixa etaria
dos 18 aos 25 anos de idade, admitiram a possibilidade de dirigirem embriagados em algumas
situacdes. A maioria dos entrevistados revelou ja ter tido contato com situacdes de risco
envolvendo direcdo e bebidas alcodlicas. E, aproximadamente, 55% deles ja pegaram carona
com motorista embriagado (HOFFMANN, 2005).

Considera-se impericia a falta de habilidade para praticar determinados atos que
exigem certo conhecimento na area. Por exemplo, dirigir sem ter experiéncia mesmo tendo
tirado a carteira de habilitacéo.

Pontes (2015) demonstrou que 664,5% das causas de acidentes de transito em

Blumenau/SC estavam relacionadas a impericia.

2.3.2 A precaucdo e a prevengao contra os riscos de acidentes rodoviarios

Sob o ponto de vista da avaliagéo de riscos, o risco é definido como sendo um evento
adverso, uma atividade, um atributo fisico, com determinadas probabilidades objetivas de
provocar danos, e pode ser estimado através de calculos de niveis de aceitabilidade que
permitem estabelecer padrdes, por meio de diferentes métodos (predi¢bes estatisticas,
estimacdo probabilistica do risco, comparagdes risco/beneficio, andlises psicométricas). O
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conceito de ‘risco aceitavel’ foi inicialmente formulado em 1969, por Starr (THIELEN et al.,
2008, p. 132).

Por outro lado, sob o ponto de vista da percepc¢édo de risco, os acidentes de transito
resultam dos riscos que o ser humano aceita. (DOTTA, 1973).

Wilde (2005, p. 17) afirma que “os seres humanos nunca podem estar totalmente
seguros sobre 0s resultados de suas decisdes. Portanto, todas as decisdes sdo agdes arriscadas”.

Contudo, em se tratando do deslocamento das pessoas, que € uma necessidade, em
muitos casos, se deparam com situacdes onde se faz necessario o enfrentamento de condigdes
consideradas inseguras, pela simples falta de outras opcdes.

Equipamentos urbanos encontram-se, muitas vezes, localizados em é&reas cujas
travessias sdo consideradas inseguras. A implantacdo de tais equipamentos ou de outras
solugdes como resposta as demandas sociais legitimas por uma mobilidade inclusiva, e que
respeitem aos diferentes tipos de condicdes motoras das pessoas, devem ser precedidas de
didlogos junto as liderangcas comunitarias, as quais, cada vez mais vém tornando-se
participativas no cenario politico, principalmente nos grandes centros urbanos.

Dentre as consequéncias negativas de uma eventual construcdo de mobiliarios urbanos
ou de mudancas em vias publicas sem o devido processo de oitiva popular, encontram-se o ‘ndo
uso’ e consequente abandono, a desobediéncia voluntéria as orientagbes de seguranca, a
preferéncia por assumir condutas de risco, e até mesmo a depredacdo do patriménio publico.

Inseridos ainda nas acdes de responsabilidade do ente governamental, é possivel
verificar a falta de ordenamento e imposicao do publico sobre privado, quanto ao zelo de
particulares pelas cal¢adas publicas, limpeza de terrenos, pode e corte de vegetacdo que impede
ou dificulta o pedestre de andar pela cal¢cada, obrigando-o a ariscar-se pela via de trafego.

Existe certa controvérsia quanto a adogdo de sistemas e equipamentos de protecdo que
diz que quanto maior for a percepc¢ao do usuério acerca da seguranga da via, maior também sera
a sua aceitacdo do risco. Assim, os acidentes podem ocorrer como resultado de uma falha do
motorista, face a assuncdo de um comportamento reconhecidamente de risco adotado pelo
condutor, considerando a sua percepgao acerca da seguranga da via.

Thielen et al. (2008), com base na Teoria Geral dos Sistemas, abordou acerca de alguns
dos fatores (insumos do sistema) que séo processados e que podem influenciar a decisdo final
do motorista, resultando em comportamentos de risco ou comportamentos seguros.

Nesse caso especifico, 0 autor sintetizou o produto do comportamento que poderia

resultar em exceder ou ndo a velocidade, conforme apresentado na Figura 10.
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Figura 10 — Sistema de comportamento que resulta em excesso de velocidade
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Fonte: Thielen et al. (2008)

2.3.3 Teorias da agressdo: 0 comportamento agressivo no transito

2.3.3.1 Teoria bioldgica

Na Biologia, ‘agressdo’ pode ser definida como a agdo ofensiva ou ameagadora, por
parte de membro ou membros da populacéo, para forcar outro ou outros a abandonarem alguma
coisa (FORATTINI, 2004).

Nas sociedades de insetos, por exemplo, ndo se observa agressdo entre membros da
mesma colbnia. Contudo, isto se verifica entre individuos de colbnias diferentes.

Nos vertebrados, no entanto, como resultado da competi¢cdo por alimentos, agua,
copula, ou abrigo, em situacbes nas quais esses recursos se apresentam limitados, a
agressividade intergrupal se observa com frequéncia.

Geralmente, os estimulos que provocam raiva, em sua maioria, estdo relacionados com
as irritacdes e frustracdes causadas pela restricdo da liberdade de acdo ou de acesso a recursos,
podendo estar combinada com comportamentos agressivos (REUTER et al., 2009).

A hereditariedade ou 0 meio ambiente ao qual o homem faz parte ndo Ihe determinam
de modo fatidico o seu comportamento. Na verdade, entende-se que o comportamento humano
é resultado de um conjunto complexo de fatores externos e internos que interagem. Estudos
observacionais conduzidos em criangas concluiram que o comportamento agressivo pode ser
aprendido e adquirido. Dessa forma, “uma crianga cujo comportamento agressivo ¢

recompensado por vencer, por exemplo, ou pela aprovagéo dos adultos, ou por qualquer tipo de
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melhora de sua posi¢do, serd possivelmente uma crianga mais agressiva do que aquela cujo

comportamento agressivo ¢ desencorajado por constantes derrotas ou pela desaprovagao”
(MONTAGU, 1978)

2.3.3.2 Teoria condutores

A hipotese da frustracdo-agressao baseia-se na tese de que a agressdo € causada pelo
bloqueio ou frustracdo dos esfor¢cos de uma pessoa para alcancar um objetivo. Assim, a
frustracdo aumentaria a probabilidade de um individuo se tornar agressivo, uma vez que aquele
acredita que o comportamento agressivo pode diminuir seu nivel de frustracdo. Num contexto
de busca pela satisfacdo, excetuando-se aquelas condicdes, situacdes ou necessidades de
sobrevivéncia que assemelham os seres humanos aos outros animais, cada ser humano
estabelece para si mesmo o conceito e a dimensdo daquilo que Ihe € necessério e que tem
urgéncia ou pressa para atendimento. E ai que sdo estabelecidas normas pessoais de conduta,
buscando o beneficio proprio, conforme sua visdo particular do mundo. Aquelas regras
normalmente suplantam as leis, os direitos dos demais, colocando em risco a seguranca deles
mesmos e de outros. Aqueles condutores passam entdo a usar seus veiculos como instrumento
para impor sua vontade, para impor medo (FERREIRA, 2011).

Nesse sentido, Vasconcelos (1998) define transito como sendo “uma disputa pelo
espaco fisico, que reflete uma disputa pelo tempo e pelo acesso aos equipamentos urbanos, - é
uma negocia¢do permanente do espago, coletiva e conflituosa”. Percebe-Se, nesse contexto de
disputa, isento de negociacbes, 0s mais diversos comportamentos e atitudes egoistas e
egoceéntricas. Ainda conforme o citado autor, a negociacdo ndo se da entre pessoas iguais. A
disputa pelo espago serd sempre uma espécie de luta com base ideoldgica e politica, dependendo

de como as pessoas se veem na sociedade e de seu acesso real ao poder.

2.4 A PSICOLOGIA E O COMPORTAMENTO RAIVOSO NA VIA

Os testes psicoldgicos aplicados no ambito dos departamentos de transito limitam-se
a fornecer um laudo informando, naquele momento em que o teste € aplicado, se o candidato a
Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH) se encontra apto ou ndo a conduzir veiculo automotor
(DAGOSTIN, 2006).

Contudo, os conhecimentos da Psicologia do Transito sdo fundamentais para a

investigacdo, estudos e interpretacdes do comportamento dos usuarios das vias e dos
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fendmenos/processos psicossociais subjacentes, extrapolando ao grupo dos condutores com ou
sem CNH, abarcando todos os humanos presentes na via e cujos comportamentos interferem
no sistema rodoviario como um todo.

O Quadro 2 apresenta algumas das multiplas questdes relacionadas as abordagens que
a Psicologia do Trénsito busca compreender em relacdo aos fendmenos psicologicos dos

condutores.

Quadro 2 - Pluralidade das abordagens da Psicologia do Trénsito

Psicologia do Transito Questdes relacionadas
1. Fendmenos psicoldgicos subjacentes ~ ~
» Percepgio e atengdo
ao comportamento do condutor
2. Fenomenos de motivagado (Internos e » Atitudes, procura de sensa¢des/emogoes,
Externos) representagdes, estilo de vida
3. Diferencas individuais e variaveis de » Humor e fadiga, carga de trabalho/trabalho
“estado momentaneo” penoso; estresse; Representacdo social

FONTE: Hoffmann et al. (2005)

Duarte (2004) salienta a importancia da Psicologia no estudo e compreensdo da
agressividade e do equilibrio psiquico na investigacdo e predicdo dos acidentes de transito, bem
como o papel que os impulsos agressivos e o desequilibrio emocional possuem na causa
daqueles eventos.

A raiva (anger) é uma das emogdes basicas inerente em animais e em seres humanos
em todos os grupos étnicos. Contudo, existe um consenso de que ha um espectro entre a raiva
normal e a psicopatolodgica.

O comportamento agressivo no transito ndo € um fenémeno novo. Ja em 1968, Meyer
Parry sugeria que o aumento do estresse envolvido no cenario automobilistico, hoje em dia, faz
com que a eficiéncia psicoldgica do motorista seja um fator mais importante do que a eficiéncia
mecénica do veiculo que ele dirige. Parry descobriu que os motoristas com altas pontuagdes em
testes de ansiedade e agressividade ofereciam um risco de maior a ocorréncia de acidentes de
transito (PARRY, 1968).

Em 2001, Deffenbacher et al., citando estudo da American Automobile Association, de
1997, apontaram que a raiva na estrada, os atos mais violentos, agressivos, pareceu aumentar
cerca de 7% ao ano até o inicio de 1990, resultando em cerca de 200 mortes e mais de 12.000
feridos (DEFFENBACHER et al, 2001).
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Contudo, para que se possa compreender esse fendmeno que é o acidente de transito,
faz-se necessario estudar e aprofundar sua tematica sob outras perspectivas, inclusive quanto
ao ponto de vista dos fatores psiquicos associados.

Conforme ja referenciado em Dagostin (2006), a Psicologia, tradicionalmente, era
reconhecida apenas por suas analises psicotécnicas ou acdes e intervengdes focadas na natureza
instrumental da avaliagdo da personalidade e das habilidades do condutor. Outros fatores, tais
como 0s emocionais e ambientais subjacentes permaneciam negligenciados em suas
consideracBes. Foi somente apds o crescimento no nimero de acidentes e dos indices de
mortalidade que a avaliacdo psicoldgica deixou as salas de testes para investigar as variaveis da
personalidade e sua influéncia nos acidentes de transito.

Hoffmann e Legal (2003) afirmam que aqueles condutores que se encontram em
situacdo depressiva estdo mais propensos a se envolverem em acidentes do que aqueles
condutores em estado emocional dito normal ou equilibrado, devido a diminui¢do, nos
primeiros, dos niveis de aten¢do ou concentracdo e retardo nos processos cognitivo e motor de
tomada de decisbes, conforme estudos desenvolvidos por Holmes (1997) e APA (2000).

Segundo Holmes (1997) e Feij6 (1998), pessoas que estdo passando por situacdes que
levam a estados emocionais depressivos graves, de culpa, podem manifestar tendéncia a
praticas autopunitivas, sugerindo que uma parte dos acidentes fatais onde uma Unica pessoa
encontrava-se no veiculo pode ser explicada como um ato suicida. Esses atos, em sua maioria,

deixam transparecer sua vontade de morrer.

2.4.1 Inventérios para investigar o comportamento agressivo no transito

O Driving Behaviour Inventory (DBI) (ou Inventario do Comportamento do Condutor
— ICC) foi concebido para estudar dimensdes de estresse do condutor. Dessa forma, em uma
escala marcava-se a Agressdo do Condutor. Os niveis de estresse em cada uma das escalas
foram calculados variando a Direcdo Agressiva (pontuacgdo baixa) e Direcdo Alerta (pontuagédo
alta)

Li et al. (2016) estudaram o comportamento agressivo e a competitividade entre os
motoristas chineses, buscando prever, por meio de indicador, a intencionalidade do condutor
em se portar de forma concorrencial. Para tanto, adotaram a Teoria do Comportamento
Planejado (TCP) (Theory of Planned Behavior, TPB, sigla em inglés). Os resultados indicaram
a TPB como sendo um bom indicador para avaliar o potencial de inten¢do do condutor a adogéo

de um comportamento competitivo. Observaram também uma alta correlacdo entre as
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dimensGes do ambiente social e intengdo. Foram observadas diferencas de género na
competicdo entre motoristas. O estudo fornece novas evidéncias sobre a ligagdo entre o
comportamento de conducao competitiva e a teoria do comportamento planejado.

O comportamento competitivo pode ser definido como a maneira de conduzir o veiculo
de forma a manter-se sempre & frente. Para tanto, o condutor recorre frequentemente a
ultrapassagens forcadas, arranques ou avangos bruscos para impedir a tomada da frente por
outro veiculo, aceleracdo crescente no momento em que identifica que outro veiculo se
aproxima e quer ultrapassar.

Para a construcao dos inventarios de investigacdo acerca do comportamento agressivo
no transito, foi de fundamental importancia estabelecer a diferenca conceitual e pratica entre os
termos “raiva na estrada (road rage)” e “condugdo agressiva (aggressive driving)”, pois tais
termos tém sido utilizados tanto por pesquisadores como por leigos, indiscriminadamente,
como sindnimos.

Duda ¢ Geller (2003) propdem que o termo “raiva na estrada (road rage)” seja
eliminado do contexto académico-cientifico, por considerarem que o termo ndo é muito claro,
além de ser frequentemente aplicado de forma inconsistente. Considerando que os termos
agressdo, raiva e risco ndo expressam a mesma coisa. Contudo, permanecem sendo
constantemente usados como sindnimos. Aqueles citados autores sugerem o uso do termo
“conducdo perigosa” para expressar o amplo espectro comportamental, cujo significado seja
pdr em perigo ou possuir potencial de colocar em perigo os demais.

A impressdo de que, em tese, sejam sindnimos, muito provavelmente pode ser
explicada pelo fato de que, em estudos neurocientificos, com base em modelos animais, a raiva
e a agressdo dificilmente podem ser diferenciadas.

A conduta agressiva na dire¢do pode ser definida como “operar um veiculo de forma
egoista, violento ou impaciente, muitas vezes insegura, de tal modo que afeta diretamente outros
motoristas” (NEUMAN et al., 2003). Dessa forma, a conducéo agressiva ocorre quando um
condutor comete, de modo proposital, uma combinacdo de movimentos infracionais com o
veiculo, pondo em perigo pessoas ou arriscando danificar bens (U.S. HOUSE OF
REPRESENTATIVES, SUBCOMMITTEE ON SURFACE TRANSPORTATION, 1997;
NHTSA).

Hauber (1980), conduzindo um estudo acerca de conducdo agressiva, definiu a
agressédo na conducdo (aggressive driving) como comportamento real ou pretendido em que se

supde que o agressor deseja provocar dano fisico ou psicoldgico a vitima. De acordo com esta
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definicdo os agressores tém a expectativa de que o seu comportamento fara com que vitimas
experimentem algum tipo de dano fisico ou psicoldgico. No estudo de Hauber, no entanto, ndo
é listado nenhum exemplo de comportamento agressivo de condugéo que possa ser identificado
com base nesta definicéo.

A definicdo apresentada por Mizell (1997) oferece uma versdo mais dramética e
especifica, uma vez que, considerando o objetivo de seu estudo, define a conducédo agressiva
como sendo um incidente no qual um motorista irritado ou passageiro impaciente fere
intencionalmente ou mata outro motorista, passageiro ou pedestre, em resposta a uma disputa
no transito, briga ou reclamacéo.

Apesar de ndo ter sido estabelecido uma relagdo muito clara entre a conducéo e ou
agressividade para determinar até que ponto tal emocdo contribui a ocorréncia de acidentes
rodoviarios, a Associacdo Americana do Automoével (American Automobile Association
Foundation, AAA Foundation, sigla em inglés) estima que 56% dos acidentes estejam
relacionados a algum nivel de agressdo ou comportamento raivoso durante a condugdo do
veiculo (MAHLUM, 2009).

O estudo “Prevalence of Self-Reported Aggressive Driving Behavior: United States,
2014” realizado com 2.705 motoristas norte-americanos com idades a partir de 16 anos,
concluiu que 78% dos motoristas norte-americanos ja se envolveram em comportamentos
agressivos durante o ato de dirigir, pelo menos 1 vez, no ano de 2015 (AAA, 2016). Os
comportamentos mais comuns foram:

e 50,8%, colar, de modo proposital, na traseira de outro carro;
e 46,6, gritar com outro motorista;

e 44 5%, buzinar insistentemente para demonstrar sua irritagdo ou raiva,;

Ainda de acordo com AAA (2016),
e 1/3 detodos os entrevistados disseram que tinham feito gestos de demonstracao de raiva
a outros motoristas;
e 1 em cada 4 motoristas relatou que, propositadamente, tentou bloquear a passagem de
outro carro, impedindo-o de mudar de faixa;
e 11,9% dos motoristas afirmaram ter “cortado” outro motorista de propo6sito;
e Uma pequena parte dos entrevistados admitiu que apesar de nao ter sido ‘agressivo’,

expressou sua ‘raiva no transito’;
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3,7% dos pesquisados relataram que haviam saido de seus veiculos para confrontar
outros motoristas.

2,8 admitiram que haviam colidido ou provocado abalroamento de modo proposital;
Condutores do género masculino foram os mais propensos a relatarem comportamentos

agressivos, do que motoristas do género feminino;
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

3.1 CARACTERIZACAO DA PESQUISA

Metodologicamente esta pesquisa € aplicada, quantitativa, bibliogréafica, exploratoria.

Assim sendo, quanto a sua natureza é uma pesquisa aplicada, pois ‘objetiva gerar
conhecimentos para aplicacdo pratica dirigidos a solucéo de problemas especificos.” (SILVA;
MENEZES, 2005, p.20).

No que se refere a forma de abordagem do problema é uma pesquisa quantitativa, a
qual segundo Silva e Menezes (2005, p.20), “considera que tudo pode ser quantificavel, 0 que
significa traduzir em numeros opinides e informacdes”.

Para Silva e Menezes (2005), no que tange aos procedimentos técnicos € bibliogréafica,
uma vez que foi elaborada a partir levantamento na base de dados SCOPUS, em periodicos,
artigos, livros, manuais, dissertagfes/teses e internet.

Quanto aos objetivos, de acordo com Silva e Menezes (2005), esta pesquisa €
descritiva, a qual visa descrever as caracteristicas de determinada populacdo ou fendmeno ou o
estabelecimento de relagdes entre varidveis. Envolve o uso de técnicas padronizadas de coleta
de dados: questionario e observacéo sistematica.

3.2 Participantes

Para a escolha dos participantes utilizou-se uma amostra nao-probabilistica acidental,
compostas por acaso, por condutores de qualquer tipo de veiculo motorizado (automdvel,
caminhdo, motocicleta, 6nibus, etc), independentemente da idade, tendo como exigéncia
somente ser condutor legalmente habilitado. Nesse sentido, ao todo, 728 motoristas
responderam ao questionario, sendo que 367 condutores foram do Estado do Ceard, 124

condutores de Santa Catarina e 0s demais de outros estados.

3.3 Instrumento de coleta de dados

O Instrumento utilizado foi o concebido por Presa (2010), o SRT (Situagdes de Raiva
no Trénsito), cujo objetivo € o de avaliar a propensdo dos motoristas a se tornarem agressivos
Ou raivosos enquanto dirigem.

As 20 situacdes do SRT, Anexo A, conforme Presa (2010, p. 69),
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foram desenhadas por um cartunista profissional que foi contratado para
essa finalidade. A vantagem do cartum é seu carater de impessoalidade.
Filmagens poderiam expor pessoas e criariam problemas éticos. Os
desenhos simples e ndo verbais permitem visualizar as situagdes
potencialmente geradoras de emocao raivosa no transito.

3.4 Coleta de dados

Os dados foram levantados utilizando-se um questionario on-line elaborado pelo autor
no Google Forms. Para tanto foi disponibilizado o seguinte endereco eletrénico de acesso ao
questionario e envio de respostas https://docs.google.com/forms/d/1ZSAF_uMCm6-
5FA_dm9Hsdg753JKD1gwTpldITB4spfM/edit, para o periodo de 05.01.17 a 20.02.17. O link
também foi disponibilizado por meio das redes sociais, tais como, Facebook e WhatsApp, além
de encaminhamento direto via e-mail.

Conforme Presa (2010, p. 58), o instrumento consta de 20 itens, classificados em 4
grupos ou escalas, pelo critério da natureza l6gica da situagdo, da seguinte forma:

- raiva do comportamento de outros motoristas com 13 itens (1, 2, 3, 6, 7, 8, 11,
12,13, 15, 16, 18 e 19). Sigla: COM;

- raiva de pedestres e policiais com 03 itens (10, 17 e 20). Sigla: P/P;

- raiva de engarrafamentos, buracos e obras com 04 itens (4, 5, 9 e 14). Sigla:
OBR;

- raiva geral com todos os 20 itens. Sigla: GER.

Assim, pode-se observar no Quadro 3, dos 20 itens, sdo 13 as situacdes que geram
raiva no transito da escala ou grupo de sigla COM relacionada a raiva do comportamento de

outros motoristas.

Quadro 3 — Raiva do comportamento de outros motoristas

Comportamentos de Outros Motoristas (COM)

1. Buzinam instantaneamente para mim quando abre o semaforo

2. Motoristas em geral passam por mim em zigue-zague

3. Veiculos lentos ndo saem da esquerda, obrigando-me a ir pela direita

6. Motoristas em geral andam acima da velocidade permitida para o trecho

7. Motoristas ficam muito proximos da parte traseira de meu veiculo;

8. Motoristas andam proximos a mim com ruidos altos (som, buzina, motor).

11. Ciclistas andam pela contramé&o, obrigando-me a desviar

12. Veiculos grandes cruzam a minha frente, obrigando-me a frear

13. Sou xingado por ter dado chance para pedestre ou veiculo passar




50

15. Ha transito lento em fila Unica e motoristas avancam pela contramao

16. A noite, motoristas me colocam luz alta nos olhos, dificultando a visdo

18. Passo por motoristas que estacionam em varias filas, chegando a fechar a rua

19. Vejo motoristas de vans que pegam e largam pessoas em qualquer lugar

Fonte: Presa (2010)
J& 0 Quadro 4, diz respeito as situacfes que geram raiva no transito da escala ou grupo

de sigla (P/P) relacionada a raiva de pedestres e policiais, presentes em 3 situac6es dos 20 itens

do instrumento.

Quadro 4 — Raiva de pedestres e policiais

Policiais e Pedestres (P/P)
10. Pedestres atravessam arriscadamente, obrigando-me a frear

17. Percebo que ha guardas escondidos multando motoristas

20. Vejo carros da policia cometendo infragdes de transito, sem aparente urgéncia

Fonte: Presa (2010)
Tem-se no Quadro 5 as situacdes, em numero de 4, que geram raiva no transito da

escala ou grupo de sigla OBR, a qual estd relacionada a raiva de obras, buracos,

engarrafamentos.

Quadro 5 — Relagéo de itens da Escala de sigla OBR

Buracos, Obras e Engarrafamentos (OBR)

4. Engarrafamentos e/ou transito lento me fazem ficar atrasado

5. Surgem buracos grandes inesperados que “agridem” meu veiculo

9. Operarios estdo tapando buracos em horarios de movimento intenso.

14. Passo diariamente por uma obra que dura meses ou anos
Fonte: Fonte: Presa (2010)
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4 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Apds a aplicacdo dos questionarios, os quais foram desenvolvidos com base na escala
Likert, os mesmos foram tabulados e organizados em gréficos e tabelas conforme a natureza
das respostas apresentadas, levando-se em consideragao os objetivos propostos para a presente
pesquisa.

A escala Likert permite medir as atitudes e conhecer o grau de conformidade do
entrevistado com qualquer afirmacao proposta. No caso do presente trabalho utilizou-se a escala
com 4 (quatro) niveis de concordancia, a saber, nenhuma raiva, pouca raiva, raiva média, muita
raiva.

De acordo com Presa (2010, p. 58), o indice SRT - GER (Situacdes de Raiva no
Trénsito — Geral) “é calculado pelo simples somatério das respostas emitidas para os 20 itens.
O mesmo indice ser& encontrado somando-se COM, P/P e OBR (comportamento, policiais &
pedestres e obras)”.

Assim, segundo o mesmo autor, “a pontuagdo minima possivel para GER ¢ de 20
pontos (se um motorista respondesse 1 em todos 0s itens); e a pontuacdo maxima é de 80 pontos
(se um motorista respondesse 4 em todos os itens)”. (PRESA, 2010, p. 58)

4.1 GENERO

Na composi¢do da amostra de motoristas homens e mulheres de 22 estados brasileiros,
pode-se observar, pelos dados da Figura 11, que a maioria, 54%, € do género masculino e 46%

do género feminino.

Figura 11 — Quantidade de participantes segundo o género
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Fonte: Dados da pesquisa (2017)
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4.2 UNIDADES DA FEDERACAO

Das 27 unidades federativas brasileiras, houve a participacdo de condutores de 22
unidades, com a representacdo de pelo menos um motorista. Ndo houve representacdo de
condutores para os estados: Acre (AC), Para (PA), Paraiba (PB), Rio de Janeiro (RJ) e Roraima
(RR).

O estado com maior nimero de participantes foi o Ceara, com 367 respondentes
(50,41%), seguido por Santa Catarina, com 124 respondentes (17,03%).

A Tabela 2 apresenta a relacdo percentual de respondentes por unidade federativa,
sendo que 9 estados ficaram entre os limites 7,55% a 1,10%, e os demais estados, em nimero

de 11, ficaram abaixo deste limite.

Tabela 2 — Porcentagem de respondentes por unidade federativa

Unidades federativas | Nimero de respondentes | Porcentagem de respondentes (%)
CE 367 50,41
SC 124 17,03
RN 55 7,55
DF 54 7,42
PR 18 2,47
MS 17 2,34
RS 14 1,92
SP 14 1,92
PE 13 1,79
BA 12 1,65
MG 8 1,10
MA 7 0,96
AM 5 0,69
TO 5 0,69
GO 3 0,41
PI 3 0,41
AL 2 0,27
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AP 2 0,27
MT 2 0,27
ES 1 0,14
RO 1 0,14
SE 1 0,14
TOTAL 728 100,00

Fonte: Dados da pesquisa (2017)

Pelos dados apresentados na Tabela 3, observa-se que a regido com maior participagéo
em termos de quantidade de unidades federativas e niumero de respondentes foi a Nordeste
(63,20%), com a participacdo de 8 unidades e 63,20% do total de respondentes, seguida da

regido sul, com 3 unidades e 21,40% do total de respondentes, sendo a regido norte, a menos
representativa, 1,80%.

Tabela 3 — Respondentes por regido

Regiao Nuimero de estados | Niimero de respondentes Porcentagem(:)i/j)respondentes
Nordeste 8 460 63,20
Sul 3 156 21,40
Centro - Oeste 4 76 10,40
Sudeste 3 23 3,20
Norte 4 13 1,80
Total 22 728 100

Fonte: Dados da pesquisa (2017)

Observa-se na Figura 12, a curva representativa das emogdes raivosas dos homens e
mulheres na direcdo, que apesar de 0os homens terem percentuais de raiva um pouco maiores do
que as mulheres, existe uma tendéncia de homens e mulheres se sentirem de forma

emocionalmente alterada quando enfrentam as mesmas situagdes raivosas no transito.
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Figura 12 — Curva representativa das emogdes raivosas dos homens e mulheres na direcdo

Percentual

Valores de porcentagem arredondados
Fonte: Dados da pesquisa (2017)

Constata-se em Presa (2008, p. 105), que

[...] porque n&o existem diferencas estatisticamente significativas nas emogoes
raivosas entre motoristas do género feminino e do género masculino, embora
sejam discretamente mais altas nos homens.

Os pesquisadores deduziram que o comportamento raivoso na conducdo é gerado por
antigos instintos de defesa, quando os seres humanos ainda eram cagadores-coletores. Dessa
forma, esses tragcos evolucionarios ainda seriam responsaveis por acionar uma espécie de
sistema de alerta precoce, provocando certas emogdes, as quais levariam a determinados
comportamentos especificos de defesa e protecdo. Os pesquisadores afirmam ainda que,
psicologicamente, as mulheres pontuam mais alto que os homens na inteligéncia emocional e
verbal, e no traco de personalidade do neuroticismo (FAGAN, 2016). Entendendo-se
neuroticismo como sendo niveis cronicos de ajustamento emocional e instabilidade, de forma
gue escores altos no fator identificam sujeitos propensos a sofrimentos psicoldgicos, bem como,
niveis acentuados de ansiedade, depressdo, vulnerabilidade, hostilidade, impulsividade e
autocritica, conforme Hutz e Nunes (2001 apud VASCONCELQS, 2007)

Ao se estratificar por género as duas maiores populacdes da pesquisa, tem-se Ceara

com 180 mulheres e 187 homens; Santa Catarina, com 64 e 60 respectivamente.
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Comparando-se as participantes do género feminino para as duas unidades federativas
no quesito: porcentagem de mulheres que sentem emog0es raivosas na direcdo, obteve-se a
curva representativa dos percentuais destas mulheres, conforme apresentada na Figura 13.

Como pode ser observado, o grupo de mulheres cearenses apresenta 12 (doze)
situacGes em que sentem emocGes raivosas maiores que as mulheres catarinenses. Enquanto
que para as mulheres catarinenses foi identificado que existem 8 (oito) situacGes em que 0s
percentuais de sentirem emocdes raivosas sdo maiores do que as mulheres cearenses. Conclui-
se que, das 20 situacGes apresentadas, em 60% delas, as cearenses sd0 mais propensas a
desenvolverem emoc0es raivosas no transito em comparagdo com as mulheres catarinenses.

As maiores diferencas percentuais entre as duas populagdes de mulheres, foi verificada
para as situacfes Q-01 e Q-19, com 24% (valores arredondados) para cada uma.

Ainda pode ser identificada que a situacdo de nimero 18, que diz: ‘Quando estou
dirigindo no tréansito e passo por motoristas que estacionam em varias filas, chegando a fechar
arua’ é a Situacdo que representa maior propensdo a um comportamento agressivo de reacéo,

também entre as mulheres.

Figura 13 — Curva representativa dos percentuais de mulheres cearenses e catarinenses que sentem
emocao raivosa na dire¢éo
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Pelos dados da Figura 14, comparando-se 0s sujeitos do género masculino para as
mesmas duas unidades federativas no quesito: porcentagem de homens que sentem emogoes
raivosas na direcao, obteve-se a curva representativa desses percentuais.

Ressalta-se que das 20 situacdes, em 15 delas, as diferencas percentuais uma a uma,
ficaram abaixo de 10%. E, dentre aquelas 15, 10 foram inferiores a 5%. Tal medida indica uma
tendéncia de que os homens cearenses e catarinenses também sentem niveis de emocdes de
raiva semelhantes.

As maiores diferengas mostraram-se para as situa¢des Q-19 — ‘Quando estou dirigindo
no transito e vejo motoristas de transportes coletivos que pegam e largam pessoas em qualquer
lugar’, com 18% e Q-11 — “‘Quando estou dirigindo no transito e ciclistas andam pela contramao,
obrigando-me a desviar’, com 20%.

A situacdo Q-18 - ‘Quando estou dirigindo no transito e passo por motoristas que
estacionam em varias filas, chegando a fechar a rua’ permanece sendo a situacdo com 0s

maiores indices de emogdes de raiva gerados entre os condutores.

Figura 14 — Curva representativa dos percentuais dos homens cearenses e catarinenses que sentem
emocao raivosa na dire¢éo
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4.3 RESULTADOS DO QUESTIONARIO DE SRT

4.3.1 Geral

A Tabela 4 apresenta os resultados do SRT referentes as distribuicdes de frequéncia,
percentuais e médias aritméticas ponderadas (MAP), obtidos das respostas da amostra total

(n=728) para os 20 itens, um por um.

Y xifi

A Média Aritmética Padréo foi calculada a partir da aplicagdo da formula X = 3 100e7T"

onde:

fi, é afrequéncia;

xi, € 0 peso correspondente a cada um dos graus de emogao raivosa, sendo: ‘1’ para
nenhuma raiva, ‘2’, para pouca raiva, ‘3’°, para raiva média e ‘4’, para muita raiva.

O ponto médio da escala no valor de 5,40 foi calculado com base no somatorio de cada
média aritmética ponderada, dividindo-se em seguida a soma pelo total de 20, correspondente
ao numero de itens.

E possivel verificar que as posicdes em que se encontram os itens do SRT e
comparando-as com o ponto médio da escala (5,40), as questdes ‘fechar a rua’ (8,7), ‘veiculos
grandes’ (7,1), ‘buracos’ (6,8), ‘luz alta’ (6,8), ‘contram&o’ (6,7), ‘policiais infratores’ (6,4),
pedestres arriscam (6,1), ‘lentos a esquerda’ (5,6), ‘engarrafamentos’ (5,5) e ‘proxim. a traseira’

(5,5), geram emocdes raivosas acima do ponto médio da escala.

Tabela 4 — Frequéncias e percentuais da emocao raivosa, médias aritméticas ponderadas e postos nos
itens do SRT (n=728)

Nenhuma (1) | Pouca (2) | Média (3) | Muita (4) é\g'?‘,i Posto
f %* fl%*| f |[%*| f | %*
01-buzinam seméforo | 174 24 | 355| 49 (142 | 20 | 57 | 8 3,8 17
02- “zigue-zague” 244 34 |277| 38 | 158 | 22 | 49 | 7 3,6 19
03-lentos a esquerda 94 13 [262| 36 | 217 | 30 | 155 | 21 5,6 8
04-engarrafamentos 132 18 | 240 | 33 | 182 | 25 (174 | 24 55 9

Itens do SRT

05-buracos 59 8 202 | 28 [ 217 | 30 | 250 | 34 6,8 3
06-alta velocidade 390 54 210 29 | 90 12 | 38 5 2,6 20
07-proxim. a traseira 119 16 241 33 (217 30 | 151 | 21 55 10
08-ruidos altos 250 34 | 27137 |135| 19 | 72 | 10 3,7 18

09-operario / buraco 262 36 |205| 28 | 162 | 22 | 99 | 14 4,1 16
10-pedestres arriscam 89 12 229 | 31 (213 | 29 | 197 | 27 6,1 7
11-ciclistas contramado | 202 28 246 | 34 | 172 | 24 | 108 | 15 45 15
12-veiculos grandes 42 6 182 | 25 | 244 | 34 | 260 | 36 71 2
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13-xingado na chance | 239 33 | 169 | 23 | 123 | 17 [ 197 | 27 5,2 13
14-obras dura meses 164 23 | 216 30 | 184 | 25 | 164 | 23 5,3 11
15-contramao 132 18 (141 19 | 178 | 24 | 277 | 38 6,7 5
16-luz alta 48 7 204 | 28 | 239 | 33 | 237 | 33 6,8 4
17-guardas multando 262 36 142 | 20 | 117 | 16 | 207 | 28 5,2 12
18-fechar a rua 19 3 100 | 14 | 215 | 30 | 394 | 54 8,7 1
19-vans parando 185 25 | 211] 29 | 190 | 26 | 142 | 20 5,0 14
20-policiais infratores | 138 19 [164 | 23 | 175 | 24 | 251 | 34 6,4 6
%* arredondamentos sem casas decimais f** arredondamentos de duas casas decimais

Fonte: Dados da pesquisa (2017)

4.3.2 SituacOes que geram raiva no transito
4.3.2.1 Situacdo 1: buzinam instantaneamente para mim quando abre o semaforo

Os dados (Tabela 5) indicam que cerca de 76% sentem emogdo raivosa raiva
(somatorio dos percentuais de ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ raiva), sendo que predomina nesta
situagdo “pouca raiva” com 48%. Os outros 24% ndo sentem ‘nenhuma raiva’. Essa situagdo
ocupa o0 17°. na ordem decrescente (média 3,80).

Presa (2010), ao analisar as emogdes raivosas em cinco tipos diferentes de motoristas
(motocicleta, automével, caminhdo, vans e 6nibus), esse item também foi verificado como
sendo um dos que apontaram menores médias de emocdes raivosas, para todos os tipos de

motoristas. Ou seja, também predominou o grau “pouca raiva”, com 24%.

Tabela 5 — Buzinam instantaneamente para mim quando abre o semaforo

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%0)
1 — nenhuma raiva 174 24
2 — pouca raiva 355 48
3 — raiva média 142 20
4 — muita raiva 57 8
Somatario 728 100
MAP: 3,80 Posto: 17

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.2 Situacdo 2: motoristas em geral passam por mim em zigue-zague

Ocupa o posto 19° na ordem decrescente (media 3,60), cerca de 66% dos participantes
responderam que sentem raiva em graus diferenciados (somatorio dos percentuais de ‘pouca’,

‘média’ e ‘muita’ raiva). Outros 34% nao sentem ‘nenhuma raiva’. (Tabela 6).



59

O somatoério dos percentuais para diferentes intensidades de raiva encontrados para
esta pesquisa, coincidiram com os obtidos no estudo conduzido por Presa (2010), onde ocupou,

naquele caso, o posto 17.

Tabela 6 — Motoristas em geral passam por mim em zigue-zague

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 244 34
2 — pouca raiva 277 38
3 — raiva média 158 21
4 — muita raiva 49 7
Somatdrio 728 100
MAP: 3,60 Posto: 19

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.3 Situacdo 3: veiculos lentos ndo saem da esquerda, obrigando-me a ir pela direita

Apenas cerca de 13% (94 motoristas) dos pesquisados ndo sentem ‘nenhuma raiva’. E
87% (634 motoristas) (somatoério dos percentuais de ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ raiva) dos
pesquisados responderam gue sentem mocao raivosa em algum grau. (Tabela 7). Ocupa o posto
8° na ordem decrescente (média 5,60).

O fato de um motorista permanecer a esquerda na via, impedindo a ultrapassem, de
certa forma, forca o condutor a proceder de modo a infringir o Cédigo de Transito Brasileiro
(Lei 9.503/1997), em seu artigo 199, ultrapassando outro veiculo pela direita, cometendo uma

infracdo média, passivel de multa.

Tabela 7 — veiculos lentos ndo saem da esquerda, obrigando-me a ir pela direita

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 94 13
2 — pouca raiva 262 36
3 —raiva média 217 30
4 — muita raiva 155 21
Somatorio 728 100
MAP: 5,60 Posto: 8

Fonte: Dados da pesquisa
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4.3.2.4 Situacdo 4: engarrafamentos e/ou transito lento me fazem ficar atrasado

Ocupa o posto 9°, na ordem decrescente (média 5,50). Neste caso, de acordo com a
Tabela 8, cerca de 82% (somatorio dos percentuais de ‘pouca’, ‘média’ ¢ ‘muita’ raiva), ou seja,
596 dos motoristas que responderam a pesquisa, revelaram que sentem emocao raivosa em
algum grau. As emocOes despertadas naqueles que enfrentam longos e constantes
congestionamentos (ansiedade, frustracdo, medo, péanico por confinamento etc) podem

desencadear atos agressivos na diregéo.

Tabela 8 — Engarrafamentos e/ou transito lento me fazem ficar atrasado

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 —nenhuma raiva 132 18
2 — pouca raiva 240 33
3 —raiva média 182 25
4 — muita raiva 174 24
Somatorio 728 100
MAP: 5,50 Posto: 9

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.5 Situacdo 5: surgem buracos grandes inesperados que ‘agridem’ meu veiculo

Ocupa o posto 3°, na ordem decrescente (média 6,80). O somatério de situacBes
raivosas (somatorio dos percentuais de ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ raiva) foi de 92%. Ou seja,
somente 8% dos respondentes ndo sentem ‘nenhuma raiva’ diante de buracos na via. (Tabela

9). Os percentuais apresentaram aumento gradativo, acompanhando o grau da raiva.

Tabela 9 — Surgem buracos grandes inesperados que ‘agridem’ meu veiculo

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 59 8
2 — pouca raiva 202 28
3 —raiva média 217 30
4 — muita raiva 250 34
Somatario 728 100
MAP: 6,80 Posto: 3

Fonte: Dados da pesquisa
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4.3.2.5 Situagdo 6: motoristas em geral andam acima da velocidade permitida

Neste caso, segundo a Tabela 10, mais da metade dos entrevistados, cerca de 54% dos
responderam que ndo sentem ‘nenhuma raiva’, sendo que ocupa posto 20° na ordem decrescente
(média 2,60).

De acordo com o Pressa (2010), este alto indice pode significar que os motoristas
aceitem esse fato como natural no contexto do transito. Outra justificativa é que esta agdo do
outro ndo esbharra na fronteira dos seus proprios direitos, impedindo-o, limitando-0 ou
comprometendo-lhe o livre-arbitrio de agir. Ou seja, que o outro faca o que quiser, desde que
ndo me prejudique. Os percentuais apresentaram diminuicdo gradativa, decrescente em relacao

aos graus de raiva.

Tabela 10 — Motoristas em geral andam acima da velocidade permitida

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 390 54
2 — pouca raiva 210 29
3 —raiva média 90 12
4 — muita raiva 38 5
Somatorio 728 100
MAP: 2,60 Posto: 20

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.6 Situacdo 7: motoristas ficam muito proximos da parte traseira de meu veiculo

Observa-se pelos dados da Tabela 11, que esta situagcdo ocupa o0 posto 10° na ordem
decrescente (média 5,50). O percentual de raiva em qualquer grau foi é 84% (somatorio dos
percentuais de ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ raiva). Contudo, se compararmos a soma dos
percentuais entre ‘nenhuma raiva’ e ‘pouca raiva’ que foi de 49%, com a soma dos percentuais
entre ‘raiva média e ‘muita raiva’ que foi de 51%, a diferenca ¢ de apenas 2%.

Tal fato pode ser explicado pela segregacdo de comportamentos frente as diferentes
emocdes sentidas pelo motorista que sofre a pressdo de veiculo que se aproxima. Assim,
enquanto aquele sente a emogdo de medo por uma possivel batida, preocupando-se em livrar-

se de tal, desapercebe-se da emocao de raiva.
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Tabela 11— Motoristas ficam muito proximos da parte traseira de meu veiculo

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 119 16
2 — pouca raiva 241 33
3 — raiva média 217 30
4 — muita raiva 151 21
Somatorio 728 100
MAP: 5,5 Posto: 10

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.7 Situacdo 8: motoristas andam préximos a mim com ruidos altos (som, buzina)

A Tabela 12 mostra que 66% (somatorio dos percentuais de ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’
raiva) dos respondentes sentem emocdo de raiva em algum grau. Ou seja, de 10 pessoas,
praticamente 7 sentiriam raiva diante de tal situacdo. Ocupa posto 18° na ordem decrescente
(média 3,70).

Sabe-se que acima de 50 decibéis (dB), niveis considerados confortaveis pela

Organizacdo Mundial de Satude (OMS), podem ocorrer efeitos negativos a salide humana.

Tabela 12 — Motoristas andam préximos a mim com ruidos altos (som, buzina, motor)

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%0)
1 — nenhuma raiva 250 34
2 — pouca raiva 271 37
3 —raiva média 135 19
4 — muita raiva 72 10
Somatorio 728 100
MAP: 3,7 Posto: 18

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.8 Situacdo 9: operarios estdo tapando buracos em horarios de movimento intenso

Sabe-se que a execucédo de buracos € seguida por normas que exigem o cumprimento
de normas de seguranca tanto para os funcionarios que executam 0s servi¢cos como tambeém
para 0s préprios usuarios e, para tal, faz-se necessario o controle do trafego, o que, quando
realizado em horarios de pico, por consequéncia, aumenta os engarrafamentos e o tempo de

duracéo das viagens.
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Cerca de 64% (somatorio dos percentuais de ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ raiva) dos
respondentes declararam ndo sentirem raiva ou sentirem um pouco de raiva. Ocupa posto 16°
na ordem decrescente (média 4,10). (Tabela 13)

Tal condescendéncia por parte dos respondentes, pode ser explicada por tratar-se de
uma agdo planejada, organizada, mesmo em horario inoportuno, mas movida pelo interesse
publico, na garantia de melhores condi¢bes de trafego. Pois buracos na via podem causar

acidentes. Apresenta diminuicdo gradativa nos percentuais dos graus de raiva.

Tabela 13 — Operérios estdo tapando buracos em horarios de movimento intenso

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 262 36
2 — pouca raiva 205 28
3 — raiva média 162 22
4 — muita raiva 99 14
Somatdrio 728 100
MAP: 4,10 Posto: 16

Fonte: Dados da pesquisa
4.3.2.9 Situacdo 10: pedestres atravessam arriscadamente, obrigando-me a frear

Ocupando o posto 7° na ordem decrescente (media 6,10), de acordo com a Tabela 14,
pode-se verificar que a soma dos percentuais dos diferentes graus de emocdes raivosas
(somatorio dos percentuais de ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ raiva) totalizou 88%. Apenas 12%
ndo sentem ‘nenhuma raiva’ diante desta situagao.

Além da emocao de susto que o motorista sente, a situacdo pode ocasionar acidentes
qguando de uma freada brusca para livrar o pedestre de um atropelamento. Assim, 0
comportamento do pedestre entra em conflito com o sentimento do condutor quanto ao seu
direito de transitar com seguranca, livre, sem grandes surpresas ou imprevistos, além de

comprometer-lhe a seguranca e de seus que eventualmente o acompanham no veiculo.

Tabela 14 — Pedestres atravessam arriscadamente, obrigando-me a frear

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%0)
1 — nenhuma raiva 89 12
2 — pouca raiva 229 31
3 —raiva média 213 29
4 — muita raiva 197 27
Somatdrio 728 100
MAP: 6,10 Posto: 7

Fonte: Dados da pesquisa
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4.3.2.10 Situagdo 11: ciclistas andam pela contramé&o, obrigando-me a desviar

Cerca de 73% (somatorio dos percentuais de ‘pouca’, ‘média’ ¢ ‘muita’ raiva) dos
respondentes, segundo a Tabela 15, sentem emogdes raivosas em algum grau. E interessante
observar a coeréncia entre a respostas as situagdes 10 e 11. De modo semelhante ao
entendimento com o pedestre, 0 comportamento erratico do ciclista que se desloca na contraméo
do trafego pGe em risco a seguranca dos condutores dos veiculos motorizados. Ocupa posto 15

°. na ordem decrescente (média 4,50).

Tabela 15 — Ciclistas andam pela contramao, obrigando-me a desviar

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 —nenhuma raiva 202 27
2 — pouca raiva 246 34
3 —raiva média 172 24
4 — muita raiva 108 15
Somatorio 728 100
MAP: 4,50 Posto: 15

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.11 Situagdo 12: veiculos grandes cruzam & minha frente, obrigando-me a frear

Ocupa o posto 2° na ordem decrescente (média 7,10), sendo que o percentual total da
soma entre ‘pouca raiva’, ‘raiva média’ e ‘muita raiva’ foi de 95%. (Tabela 16). Os graus ‘raiva
média e ‘muita raiva’ contribuiram com uma soma percentual de 70%, indicando que existe
uma forte tendéncia de motoristas que enfrentam esse tipo de situacdo, motivados por emocdes
raivosas intensas, a adotarem comportamentos agressivos no transito.

Diferentemente das situa¢des 10 e 11, o potencial de gravidade e de danos materiais e
humanos diante de um acidente de trénsito envolvendo veiculos grandes e pequenos, é

significativamente maior do que quando diante de pedestres ou ciclistas.

Tabela 16 — Veiculos grandes cruzam a minha frente, obrigando-me a frear

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%0)
1 — nenhuma raiva 42 5
2 — pouca raiva 182 25
3 — raiva media 244 34
4 — muita raiva 260 36
Somatoério 728 100
MAP: 7,10 Posto: 2

Fonte: Dados da pesquisa
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4.3.2.12 Situacdo 13: sou xingado por ter dado chance para pedestre ou veiculo passar

Ocupando o posto 13° na ordem decrescente (média 5,20), esta situacdo apresentada
na Tabela 17, mostra que 0 somatério de ‘nenhuma raiva’ e ‘pouca raiva’ foi de 56%, revelando
que os motoristas ndo consideram as agressoes verbais uma situacédo tdo estressante que lhes
faculte um comportamento de resposta também agressivo ante 0 que podem considerar uma
mera falta de educacdo do outro. Tal entendimento também pode ser justificado pelo
amadurecimento e compreensdo individual da necessidade de um tratamento social cordial,
justo, onde todos tém direito, onde o ‘maior deve proteger o menor’, para um transito mais

seguro e gentil.

Tabela 17 — Sou xingado por ter dado chance para pedestre ou veiculo passar

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 239 33
2 — pouca raiva 169 23
3 — raiva média 123 17
4 — muita raiva 197 27
Somatorio 728 100
MAP: 5,20 Posto: 13

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.13 Situacdo 14: passo diariamente por uma obra que dura meses e / ou anos

Cerca de 78% (somatdrio dos percentuais de ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ raiva) dos
respondentes sentem algum grau de emocao raivosa devido a obras que se arrastam por periodos
prolongados de tempo, sem data para término, sem perspectiva de verem regularizada a
situacdo. Ocupa posto 11° na ordem decrescente (media 5,30), conforme verificado na Tabela
18.

A realizacdo de servigos de manutencdo e conservacao viaria, bem como outras obras
executadas diretamente na via, e que sofrem demora para concluir, geram, consequentemente,
impactos negativos como congestionamentos, dos quais resulta aumento no tempo de viagem
dos usuarios, usuarios insatisfeitos e mais propensos a sentirem emocdes estressoras etc. Sob
outra perspectiva que se pode inferir nesta situacdo, € a possibilidade de os respondentes terem
levado em conta as questdes relativas aos problemas politicos que o pais atualmente enfrenta.

As obras publicas, em seu grosso modo, sdo alvos de investigacdo pelos 6rgdos de

controle, como sendo objeto de ilicitos administrativos para pagamentos de propinas e outras
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irregularidades. Assim, a desconfianca e revolta dos respondentes em relagdo aos
administradores, podem estar associadas & emogao raivosa neste caso.

Tabela 18 — Passo diariamente por uma obra que dura meses e / ou anos

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%0)
1 — nenhuma raiva 164 22
2 — pouca raiva 216 30
3 — raiva média 184 25
4 — muita raiva 164 23
Somatoério 728 100
MAP: 5,30 Posto: 11

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.14 Situacdo 15: ha transito lento em fila Unica e motoristas avangam pela contraméo

Conforme Tabela 19, esta situacdo ocupa o0 posto 5° na ordem decrescente (média
6,70). O somatdrio de diferentes graus de emocdes raivosas ficou em 81% (somatério dos
percentuais de ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ raiva) A soma entre ‘nenhuma raiva’ e ‘pouca raiva’
ficou em 38%. Tais resultados indicam que os motoristas respondentes se sentem incomodados
com outros condutores que se consideram privilegiados e desrespeitam as normas de transito,
‘ganhando espago e vez’ em detrimento de quem as obedece.

Pode-se inferir que essas situagcbes normalmente ocorrem em ambientes onde a

fiscalizacdo ndo se faz presente, e consequentemente, o sentimento de impunidade prevalece.

Tabela 19 — Ha trénsito lento em fila Unica e motoristas avancam pela contramao

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 132 19
2 —pouca raiva 141 19
3 —raiva média 178 24
4 — muita raiva 277 38
Somatorio 728 100
MAP: 6,70 Posto: 5

Fonte: Dados da pesquisa

A obediéncia as normas legais por parte de uns cria um sentimento de que todos somos
iguais perante as mesmas, mesmo que tal exercicio de cidadania lhes traga um aparente
prejuizo, em seu entendimento. Contudo, quando se presencia a desobediéncia por parte de

outros e vé-se que aquela préatica continua sem a devida correcdo e punicdo aplicada aos
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infratores, gera-se um sentimento de contrariedade e revolta em quem as obedece. Pois
prolifera-se a teoria comportamental do tem que ‘se dar bem’ a qualquer custo, que ‘deve-se

aproveitar a oportunidade’, mesmo que para alcancar, se cometam praticas ilegais.

4.3.2.15 Situacdo 16: a noite, motoristas me colocam luz alta nos olhos

Ocupa posto 4° na ordem decrescente (média 6,80), sendo que, segundo a Tabela 20,
0 percentual acumulado para as intensidades de emogao raivosa ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ raiva
totaliza 93%, enquanto que a soma das intensidades ‘nenhuma e pouca’ raiva perfazem 34.
Significa dizer que se trata de uma situacdo com grande potencial de levar a um comportamento
de risco na direcdo. Uma vez que os olhos sdo expostos a uma luz muito intensa, tal fato pode
ocasionar uma perda momentdnea do campo visual, devido ao ofuscamento e,

consequentemente, levar a ocorréncia de acidentes

Tabela 20 — A noite, motoristas me colocam luz alta nos olhos.

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 48 7
2 — pouca raiva 204 27
3 — raiva média 239 33
4 — muita raiva 237 33
Somatorio 728 100
MAP: 6,80 Posto: 4

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.16 Situacdo 17: percebo que ha guardas escondidos multando motoristas

Observa-se por meio da Tabela 21, que o somatério das intensidades de raiva ‘pouca’,
‘média’ e ‘muita’ totaliza 64%, contra 36% de motoristas que ndo sentem nenhuma emogao
raivosa quando se deparam com esta situacao no transito. A soma dos graus de ‘nenhuma’ e
‘pouca’ perfazem 56%. Tais dados traduzem uma espécie de coeréncia emocional, pois, mesmo
que o condutor seja flagrado cometendo uma infragdo por um agente de trénsito, e seja lavrada
multa, a emocdo raivosa pode até ser sentida, ndo faz o menor sentido qualquer reagdo ou
manifestacdo de raiva do infrator contra outros condutores. Ocupa posto 12° na ordem

decrescente (média 5,20).
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Tabela 21 — Percebo que ha guardas escondidos multando motoristas

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 262 36
2 — pouca raiva 142 20
3 —raiva média 117 16
4 — muita raiva 207 28
Somatorio 728 100
MAP: 5,20 Posto: 12

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.17 Situacdo 18: passo por motoristas que estacionam em varias filas

Ocupando o posto 1° na ordem decrescente (média 8,70), esta situacdo, pelos dados da
Tabela 22, apresenta a soma das intensidades ‘pouca’, ‘média’, ¢ ‘muita’ foi de 97%, sendo que
apenas 3 % dos respondentes afirmaram ndo sentir nenhuma emocéo raivosa quando deparados
com esta situacdo de trénsito. Esta situacdo representa o0 comportamento danoso gerado por
condutores que se sentem ‘donos’ do espaco, € ndo medem as consequéncias de seus atos, nem
se preocupam com o direito alheio.

Esta situacdo, quando € verificada bem em frente as escolas, trata-se de um verdadeiro
paradoxo. Uma vez que a aquela instituicdo reflete exatamente tudo o que se busca e que se
deveria pdr em pratica na sociedade: a educacdo. Ou seja, 0s pais ali conduzem seus filhos com
0 objetivo de lhes facultar o aprendizado, para tornarem-se cidadaos conscientes e responsaveis.
Contudo, os proprios pais comportam-se de modo contrario, inclusive infringindo as leis,
ensinando pelo mau exemplo. O pensamento do condutor infrator que assim procede, baseia-se
Unica e exclusivamente em seus proprios conceitos e na defesa de supostos direitos individuais,

em detrimento e prejuizo do direito de outros.

Tabela 22 — Passo por motoristas que estacionam em varias filas

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 19 3
2 —pouca raiva 100 14
3 —raiva média 215 30
4 — muita raiva 394 54
Somatorio 728 100
MAP: 8,70 Posto: 1

Fonte: Dados da pesquisa
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4.3.2.18 Situacdo 19: motoristas de vans que pegam e largam pessoas em qualquer lugar

Ocupa posto 14° na ordem decrescente (média 5,00), sendo que o somatério das
intensidades de raiva ‘pouca’, ‘média’, e ‘muita’ totaliza 75%, enquanto que 25% dos
respondestes ndo sentem nenhuma raiva. (Tabela 23).

No estudo de Presa (2010), esse percentual para raiva total foi de aproximadamente
84%.

Tabela 23 — Motoristas de vans que pegam e largam pessoas em qualquer lugar

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 185 25
2 — pouca raiva 211 29
3 —raiva média 190 26
4 — muita raiva 142 20
Somatorio 728 100
MAP: 5,00 Posto: 14

Fonte: Dados da pesquisa

4.3.2.19 Situacéo 20: carros da policia cometendo infragBes, sem aparente urgéncia

O somatorio das intensidades ‘pouca’, ‘média’ e ‘muita’ foi de 81% (Tabela 24). Como
pode ser observado em Pressa (2010), que esta situacdo ocupou o posto 5. E, de acordo com
respostas verbalizadas pelos respondentes, a intensa emocéo raivosa pode ser explicada pelo
tratamento desigual entre o que o respondente acredita que ocorre entre o infrator condutor
comum da via e o infrator policial. Essa impressdo de impunidade por parte daqueles que
deveriam justamente proceder de modo adequado e em conformidade com as leis, faz nascer
nas mentes dos condutores comuns um sentimento de revolta. Ocupa posto 6° na ordem

decrescente (média 6,40).

Tabela 24 — Vejo carros da policia cometendo infragdes de transito, sem aparente urgéncia

Intensidade Frequéncia (f) Percentual (%)
1 — nenhuma raiva 138 19
2 —pouca raiva 164 23
3 —raiva média 175 24
4 — muita raiva 251 34
Somatorio 728 100
MAP: 6,40 Posto: 6

Fonte: Dados da pesquisa
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4.4 CONSIDERACOES FINAIS

No presente estudo, os homens apresentaram uma tendéncia a sentirem mais emocoes
de raiva no transito do que as mulheres, quando defrontados com situaces estressantes
enquanto dirigem. Assim foi que, das 20 situagdes estudadas, em 18 delas, as intensidades de
raiva detectadas para os homens superaram as intensidades encontradas para as mulheres.

Somente para as situag0es 6: motoristas em geral andam acima da velocidade
permitida e a 20: vejo carros da policia cometendo infracGes de transito, sem aparente urgéncia,
ndo foram verificadas diferencas percentuais significativas entre homens e mulheres para
sentirem emocdes raivosas.

Na andlise das duas maiores populacbes de mulheres respondentes entre estados
(catarinenses e cearenses), encontrou-se que, das 20 situacOes de raiva estudadas, em 12 delas,
60%, as mulheres catarinenses mostraram-se menos propensas a sentirem emocoes raivosas do
que as mulheres do Ceara.

As maiores diferencas percentuais entre as 20 situacdes de raiva para mulheres
cearenses e catarinenses foi verificada na situagéo 1: buzinam instantaneamente para mim quando
abre o semaforo e situacdo 19: vejo motoristas de vans que pegam e largam pessoas em qualquer
lugar com 24% para ambas questdes. Verificando-se também que as mulheres cearenses eram
mais propensas a ficarem mais irritadas.

Na analise tomando-se as duas maiores populagdes de homens respondentes para 0s
estados do Cearé e de Santa Catarina, observou-se que em 15 situacfes estressantes no transito,
0s homens cearenses apresentaram percentuais maiores de emoces raivosas. Contudo, as
diferencas percentuais entre homens cearenses e catarinenses para sentirem emocoes raivosas
se mostraram insignificantes.

Cerca de 97% dos motoristas que tem sua passagem blogueada, permanecendo
impedidos de prosseguir viagem, sentem algum grau de emocao raivosa na direcao.

Quando veiculos de grande porte cruzam a frente de motoristas em carros pequenos,
94% sentem emocdes de raiva.

Buracos na via podem levar 93% dos motoristas a sentirem raiva.

Trafegar, ‘jogando’ luz alta nos outros motoristas podem gerar emocdes de raiva em
92% deles.

Andar trafegando pela contramao para escapar de um transito lento, pode provocar

emoc0es de raiva em 88% dos motoristas que enfrentam esta situacao.
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Ver policiais cometendo infragdes de transito de modo desnecessério, pode levar 87%
dos motoristas a sentirem algum grau de emocao raivosa.

Pedestres que atravessam de modo apressado e pondo em risco 0 motorista, pode
desencadear emocao de raiva em 84% dos motoristas que passam por esta situacao.

Motoristas que permanecem em velocidade lenta a esquerda, podem causar emogdes
de raiva em 82% dos motoristas que séo obrigados a ultrapassarem-no pela direita.

Engarrafamentos e transito lento, dificultando a fluidez e causando atrasos aos demais
motoristas, podem leva-los a sentirem emocdes de raiva em 82% deles.

Motoristas que possuem o mau habito de ficarem muito proximos a traseira de outros
veiculos, podem causar emogdes de raiva em 81% destes.

Motoristas que trafegam em alta velocidade foi a situacdo de menor impacto para gerar
emoc0es de raiva em outros motoristas, cerca de 46%.

A proposta apresentada e os resultados encontrados, mostraram-se compativeis com
outros estudos semelhantes ja realizados, evidenciando que existem diversas situacdes vividas
pelos condutores, em seu no dia-a-dia, que tendem a lhes desencadear emogdes capazes de 0S
fazerem adotar atitudes impulsivas e, até mesmo, de violéncia.

Na Figura 15, encontram-se as médias aritméticas padrbes para os estudos de Pressa
(2010) e Eudemberg (2017), demonstrando que, das 20 situacOes de raiva, em oito, ou seja,
40% delas as médias ficaram abaixo de suas medianas (5,41 e 2,47, respectivamente), as quais
indicam serem situacdes de menor propensdo a raiva; em seis (30%) as médias ficaram acima
de suas respectivas medianas, mostrando maior propensdo a raiva, e nas outras seis (30%) as
posic¢Oes foram desencontradas. Sob outro aspecto, significa ainda que, das 20 situacdes, em 14
casos (70%), foram verificadas tendéncias a estados emocionais semelhantes, com base nos

dois estudos comparados.
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Figura 15 — Itens do SRT em relacdo as medianas para Presa 2010
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

51 CONCLUSOES

Com o objetivo de analisar o perfil dos condutores de veiculos de passeio pelo
Instrumento SituacGes de Raiva no Transito — SRT concebido por Presa (2010), com a
finalidade de conhecer a intensidade das emocOes raivosas frente a diferentes situacdes
potencialmente geradoras de raiva no transito, foram aplicados 728 formularios, sendo que das
27 unidades federativas brasileiras, houve a participacdo de condutores de 22 unidades. N&o
houve representacdao de condutores para os estados: Acre (AC), Para (PA), Paraiba (PB), Rio
de Janeiro (RJ) e Roraima (RR).

A pesquisa na base de dados SCOPUS permitiu encontrar com a expressao-chave
“road traffic” (trafego), 55.755 documentos. Utilizando-se a expressao-chave “traffic
accidents” (acidentes de transito) foram encontrados 77.342 documentos. Com a expressao-
chave “driver behaviour” (comportamento do condutor) foram encontrados 12.819
documentos. Pesquisando-se a expressdo-chave “aggressive driving” (conducdo agressiva)
encontrou-se 1.509 documentos. J& com a expressdo-chave “road rage” (raiva da estrada) foram
encontrados 954 documentos.

As unidades federativas em que mais teve-se respondentes foram Ceara com 367 e
Santa Catarina com 124.

Quando comparados os indices de SRT para os géneros masculino e feminino, pode-
se constatar que os homens apresentaram uma tendéncia a sentirem mais emocdes de raiva no
transito do que as mulheres, perante situagcdes estressantes enquanto dirigem.

As mulheres catarinenses mostraram-se menos propensas a sentirem emocoes
raivosas do que as mulheres do Ceara. Quando comparados 0s homens cearenses e catarinenses,
constatou-se que os niveis de emoc0es de raiva sdo semelhantes.

Dentre as situacfes de raiva, aquela que apresentou maior indice para “nenhuma
raiva”, com 54%, foi a: ‘motoristas em geral andam acima da velocidade permitida’.

Quanto a sentirem “pouca raiva”, aquela que apresentou maior indice, 49%, foi a
‘buzinam instantaneamente para mim quando abre o seméaforo’.

‘A noite, motoristas me colocam luz alta nos olhos’ foi a situagdo que apresentou maior
indice de “raiva média”, com 33%.

Os motoristas sentem “muita raiva”, com um indice de 54%, quando ‘passam por

motoristas que estacionam em varias filas, chegando a fechar a rua’.
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Pode-se concluir, ainda, que tanto os homens quanto as mulheres possuem as mesmas
tendéncias de se sentirem mais irritados, quando se encontram diante das mesmas situacoes de

raiva no transito.

5.2 RECOMENDACOES PARA FUTURAS PESQUISAS

Realizar analises para outras varidveis relacionadas aos grupos de motoristas, buscando
informacBes adicionais tais como: idade, tempo de habilitacdo, grau de instrucdo, classe
econdmica.

Considerando as potencialidades que representam as redes sociais, buscar viabilizar
outras pesquisas semelhantes por unidade federada, para alcancar quantidade significativa de
participantes em nivel nacional.

Desenvolver outras pesquisas nesta area com maior dimensdo, envolvendo a
participacdo de especialistas em Psicologia e Pedagogia.

Considerando que no Brasil, os atuais movimentos sociais ganham cada vez mais forca,
ocupando as vias publicas do pais, e, em muitos casos, impedindo o trafego de veiculos por
essas vias; e ainda, tendo em vista os recentes noticiarios de condutores que, movidos por
sentimentos de raiva, avangam seus veiculos sobre aqueles manifestantes, com a nitida intensao
de causar-lhes dano, o que ja configuraria um ato agressivo, recomendamos que seja analisada
a incorporagdo de mais uma situacdo de raiva no transito que seja: “Quando estou dirigindo ¢
manifestantes impedem a passagem de veiculos”. Neste caso, a escala mais apropriada para o
S.R.T. seria a “raiva de pedestres e policiais”, com a sigla P/P.

Outra situacdo que mereceria analise quanto a possivel insercdo na lista de situacdes de
raiva no transito, é aquela que remete aos grupos de ciclistas que ocupam faixas de trafego para
fazer passeios, impedindo a passagem de veiculos. Tal se justificaria em face do seu potencial
de profunda significacdo psicoldgica/comportamental da visdo do homem-veiculo/motorizado
acerca da via publica, e considerando ainda as ocorréncias registradas de motoristas que
avancam sobre ciclistas de modo proposital. No entanto, neste caso, caberia uma metodologia
de pesquisa complementar que contemplasse um questionario aberto, de natureza discursiva,

para permitir uma analise dialogica da manifestacdo do condutor.
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5.3 RECOMENDACOES AO DNIT

Desenvolver indicadores voltados a investigacdo da dinamica entre as diferentes
dimensGes (humana, viaria e veicular) estabelecendo graus de significancia e influéncia a
ocorréncia de acidentes. Nesse sentido, poderia a autarquia buscar adaptar um modelo que
melhor se adeque & realidade das situacBes de raiva no transito no ambiente das rodovias,
principalmente em trechos mais afastados de areas urbanas, visando obter resultados mais
adequados a experiéncia dos condutores a essas vias;

Planejar e investir em campanhas educativas e programas de educagao e seguranca para
0 transito, mais direcionados a adocdo de comportamentos humanos no transito mais
responsaveis e seguros;

Pesquisar instrumentos de avaliacdo que permitam mensurar a influéncia de elementos
estressores no contexto do transito, e sua relagdo com a ocorréncia de acidentes;

Promover articulacdo e interacdo entre as a¢Oes de engenharia, de fiscalizagdo e de
educacdo para o transito, com as demais politicas publicas de enfrentamento ao problema;

Discutir e aprimorar um novo modelo de atuacdo do profissional de Psicologia junto aos
Orgdos de transito, tendo em vista a relevancia e os potenciais de contribuicdo positiva da
Psicologia a seguranca Vviaria;

Fomentar novas pesquisas nas areas de Psicologia e Educacdo de transito junto as
universidades, aproveitando-se dos vultosos recursos financeiros arrecadados com as multas de
transito no Brasil.

Manter programa nacional de capacitagcdo continuada, visando o fortalecimento
institucional por meio da qualificacdo técnica e aprimoramento de seus agentes e servidores.

Renovar e firmar novos convénios de cooperacdo técnica e ensino, considerando os
indicadores de eficiéncia e eficacia dos convénios existentes, junto a Universidade Federal de
Santa Catarina (UFSC), bem como junto a outras institui¢des de ensino superior, objetivando a
criacdo de uma rede de pesquisa, a nivel nacional, voltada a investigacao das causas que levaram
a ocorréncia de acidentes de transito, bem como a propositura de solucdes.

Prospectar, em parceria com as instituicdes publicas e privadas, metodologias e
tecnologias inovadoras que permitam avaliar melhor os resultados, a eficacia das acOes e a

efetividade dos investimentos em engenharia, fiscalizacdo e educacéo de transito.
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ANEXO A - CARTUNS DAS 20 SITUACOES DE RAIVA NO TRANSITO

Figura 16 — Situagéo raivosa 1

Fonte: Presa (2010)

Figura 17 — Situacéo raivosa 2

Fonte: Presa (2010)

Figura 18 — Situacdo raivosa 3

Fonte: Presa (2010)
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Figura 19 — Situacéo raivosa 4

Fonte: Presa (2010)

Figura 20 — Situagéo raivosa 5

Fonte: Presa (2010)

Figura 21 — Situacéo raivosa 6

Fonte: Presa (2010)
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Figura 22— Situacdo raivosa 7

Fonte: Presa (2010)

Figura 23 — Situagéo raivosa 8

Fonte: Presa (2010)

Figura 24 — Situagdo raivosa 9

Fonte: Presa (2010)
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Figura 25 — Situacéo raivosa 10

Fonte: Presa (2010)

Figura 26 — Situacéo raivosa 11

Fonte: Presa (2010)

Figura 27 — Situacéo raivosa 12

Fonte: Presa (2010)
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Figura 28 — Situacéo raivosa 13
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Fonte: Presa (2010)

Figura 29 — Situacdo raivosa 14
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Fonte: Presa (2010)

Figura 30 — Situacéo raivosa 15

Fonte: Presa (2010)

Figura 31 — Situagdo raivosa 16
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Fonte: Presa (2010)

Figura 32 — Situacéo raivosa 17

Fonte: Presa (2010)

Figura 33 — Situacéo raivosa 18

EsCoLn

Fonte: Presa (2010)
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Figura 34 — Situacéo raivosa 19

Fonte: Presa (2010)

Figura 35 — Situacéo raivosa 20

Fonte: Presa (2010)
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