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RESUMO

As pessoas sd0 mais subjetivas que racionais diante de situacGes de perigo e, 0 sistema de
catalogacéo dos acidentes de trabalho foi concebido dentro de um horizonte muito racional,
por conseguinte, ha informagdes perdidas que poderiam ser utilizadas para reduzir os
acidentes. O artigo analisa a percepcao de risco do trabalhador Petrobras do Conjunto Pituba
no exercicio do papel de motorista, partindo do pressuposto que ndo ha diferencas
significativas entre a percepcao dos motoristas comuns e a dos motoristas experts. Mesmo
estes Ultimos possuindo maior nivel de informagbes sobre os aspectos da seguranca, a
combinacdo da homogeneidade dos grupos com o baixo rivel de assimetria de informactes
entre eles, para a atividade de dirigir, reproduz curvas de percepcao de risco semelhantes.
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ABSTRACT

The people are more subjective than rational ahead of danger situations and, the cataloguing
system them industrial accidents were conceived inside of a very rational horizon, therefore,
she has lost information that they could be used to reduce the accidents. The article analyzes
the perception of risk of the Petrobras worker of the Pituba Set in the exercise of the driver
paper, leaving of the estimated one that it does not have significant differences between the
perception of the common drivers and of the drivers experts. Exactly these last ones
possessing bigger level of information on the aspects of the security, the combination of the
homogeneity of the groups with the low level of asymmetry of information between them, for
the activity to direct, reproduce similar curves of risk perception.
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INTRODUCAO

A sociedade intitula os grupos para efeito de andlise, reconhecendo-os em categorias
que serdo merecedoras de atencdo conforme o corte analitico pretendido. E possivel observar,
por exemplo, um mesmo acidente envolvendo um automoével sob duas éticas, dependendo
apenas da categoria na qual a vitima estgja enquadrada no momento do evento: acidente de
transito, independente do papel da vitima; e acidente do trabalho, se a vitima estiver
exercendo o papel de trabalhador. Na primeira 6tica, um sistema mais genérico que néo leva
em consideracdo o papel da vitima serd acionado; e na segunda, um sistema especifico
quantificara o caso e produzira um outro conjunto de mecanismos de tutela da vitima e de
andise das possivels causas do acidente. Para efeito de funcionamento e delimitacdo do
espaco ®cial, é pragmética a separacdo destes sistemas, contudo, do ponto de vista de
aprendizagem, esta segregacdo pode ser questionada.

Em virtude da maioria dos incidentes de transito acontecer quando as pessoas
envolvidas ndo estéo exercendo o papel de trabalhador e de haver precariedade na coleta de
dados referentes aos incidentes externos as cercas das empresas, certamente um conjunto de
informacfes que poderia produzir muitos beneficios para a sociedade esta sendo perdido. A
amplitude do sistema genérico inviabilizao como sistema de perguntas e respostas para
atender a uma estatistica que aprofunde o0 estudo sobre as causas ndo aparentes dos acidentes.
O sistema especifico revela-se mais promissor, entretanto, além da limitagdo de amplitude, ele
ao negar a subjetividade, exclui automaticamente importantes variaveis da andlise.

A razéo deste estudo é fazer uma andlise preliminar sobre a percepcdo de risco do
trabalhador Petrobras do Conjunto Pituba no exercicio do papel de motorista de veiculos
leves, tendo como pressuposto que ndo ha discrepancias entre a percepcdo dos motoristas
comuns e a dos especialistas, ou sgja, ndo ha diferencas significativas entre as percepcoes
destes subgrupos de motoristas. Para efeito deste trabalho, expert € aguela pessoa que dirige
veiculos leves e exerce suas atividades numa geréncia de SMS — Seguranca, Meio Ambiente e
Salde, dém de ter formacdo na area de Seguranca Industrial (Engenheiros e Técnicos de
Seguranga), isto €, aém da prética, ela possui 0 conhecimento das premissas tedricas de
seguranca. Esta conjectura fundamenta-se na subjetividade das agbes humanas “As
diferencas de percepcdo de risco entre 0s grupos sociais, tais como leigos e experts, originam:
se das diferentes caracteristicas sociais e dos model os de relacdes sociais, e ndo, porque um
grupo é inerentemente mais l6gico ou racional que o outro.” (DOUGLAS, 1986, apud
LANGFORD e MCDONALD, 1997). Apesar do maior conhecimento sobre os aspectos de
seguranca, a combinacdo da homogeneidade dos grupos com o baixo nivel de assimetria de
informagdes, para a atividade de dirigir, reproduz curvas de percepcdo de risco semel hantes.

Este estudo é importante visto que a “percepcdo do risco influencia no comportamento
e, conseqlentemente, nas acdes preventivas dos individuos frente a situacGes de perigo.”
(SANDERS e MCCORMICK, 1993, apud FISCHER e GUIMARAES, 2002). Além disso,
conforme Duarte (2006), no Brasil, as perdas anuais com os acidentes de transito sdo entre 35
e 40 mil ébitos, envolvendo uma cifraem torno de R$ 30 bilhdes.

1 FUNDAMENTOS DA PERCEPCAO DE RISCO

A guestéo da percepcao de riscos pode ser introduzida a partir de falas cotidianas de
pessoas comuns. Inicialmente, algumas frases proferidas por motoristas na ante-sala de um
curso de Direcéo Defensiva: “Quando eu viajo sozinho, eu ando a mais de 140", “Eu também
sou assim: SO, piso fundo, mas... quando estou com meus filhos ndo passo de 100. No més
passado, dagui para Aracgju fiz em 2h %2.”. A frase seguinte é um resumo da faa de um
marginal em S&o Paulo relatada por terceiro: “Roubar casa de pobre é muito arriscado, pois
guando mexemos nas suas coisas, eles ficam bravos e jogam até panelas na gente. Rico n&o...
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€ outra coisa, eles tém muito que perder... dinheiro e coisas de casa hdo sdo tdo importantes
paraeles.”. A proxima frase foi ouvida de um jovem em um bar: “Eu ndo me preocupo com a
AIDS, porgue logo os cientistas encontraréo a cura... eu tenho medo de sofrer um sequiestrado
relampago.”. Nestas frases, percebe-se que ha diferentes elementos subjetivos que direcionam
as atitudes dos atores. Os aspectos da vida socia observaveis através da reacdo frente ao
novo, das idiossincrasias, do modo de portar-se diante dos fendbmenos naturais, de seus
simbolos culturais, das verbalizacOes etc, exteriorizam a natureza dos valores dos individuos e
dos grupos. Ha elementos que alteram a forma de pensar e de agir das pessoas e introduzem,
por conseguinte, uma subjetividade na compreensdo das consequéncias do exercicio dos
papéis, isto €, os fatores subjetivos influenciam na percepcao de risco das atividades humanas
e, conforme Guilam (1996), estes fatores direcionam as opc¢des dos individuos, devendo ser
considerados, portanto, na avaliagcdo de risco.

Antes da andlise dos fatores que influenciam na percepcdo de riscos, € necessario
examinar alguns conceitos e os diferentes enfoques adotados nos estudos sobre riscos.
Conforme Slovic e Weber (2002), as concepgdes mais comuns de risco so: ameaga,
probabilidade, conseqiiéncia e adversidade. Ainda, segundo estes autores, indiferente ao
conceito de risco, as probabilidades e consequéncias de eventos adversos sao utilizadas
objetivamente na avaliagdo quantitativa de risco, entretanto esta nogdo tem sido rejeitada
pelas ciéncias sociais que advogam a andlise subjetiva de risco.

E importante observar que o risco ndo é um dado com o qua se defronta o
sujeito, e que lhe exige um célculo de gestdo. O risco é um efeito dos processos de

subjetivacdo e hibridagdo que produzem nossa concepcdo de nds mesmos e nossa
visdo de mundo. (CHEVITARESE e PEDRO, 2005).

“A valorizagdo individual da seguranca é determinada pelas caracteristicas percebidas
do perigo e ndo pelas estimativas técnicas ou estatisticas de risco.”(SMITH, 1986, apud
OZDEMIR e KRUSE, 199?).

A nocédo conceitual de risco ndo é tdo simples, pois além das consideracdes etimol 6gicas
e ontologicas, ha diferentes perspectivas que suportam os estudos, fazendo do risco um
conceito de pouco consenso entre os especialistas. “A perspectiva psicologica situa e
circunscreve o risco no dominio epistemoldgico.” (ROSA, 2003), e ainda, segundo este autor,
o propdsito da definicéo é estabelecer 0 escopo conceitual de risco, demarcando-o de outras
situacBes ou eventos onde ndo ha a presenca de atividade humana ou de incerteza ou de
ambos.

Independente das controvérsias alusivas aos conceitos de risco e de perigo, o importante
€ saber se a pessoa percebe, e como, a dindmica ou 0 estado de um evento causador de
adversidades a s e, no segundo momento, como agir para evitar a concretizacdo do fato.
Enfim, quais s80 0s recursos, mecanismos e motivagbes que concorrem para ativar a
faculdade de a pessoa estabel ecer julgamentos da sua ag&o ou inagéo, evitando que elaintergja
com estes eventos adversos. Se a pessoa ndo tem consciéncia da existéncia desses elementos
ou fatores oriundos do mundo real, aqui chamados de eventos, é certo que ela esta mais
vulneravel que outras pessoas que tém a percepcao mais agucada para estas circunstancias.

Para 0 objetivo deste trabal ho, duas abordagens de andlise de risco se opdem:

a) A abordagem da Engenharia visa quantificar os nivels de riscos com base em
orientagBes técnicas. As principais caracteristicas encontradas na literatura sdo: risco
como conceito matematico, portanto podendo ser calculado; aspectos
comportamentais sdo excluidos, pois ndo sdo calculdvels, baseia-se em andlise
estatisticas de eventos passados e, exclusivamente, em indicadores quantitativos.

b) A abordagem da Percepcdo de Risco, dém de “...desenvolver uma taxonomia para
entender e prever de que maneira as pessoas e a sociedade reagem aos perigos”
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(ORGANIZACAO PAN-AMERICANA DA SAUDE, 2003), tem como principal
questdo compreender as diferencas de julgamento de risco entre os leigos e 0s
especialistas. O pressuposto desta abordagem € que elementos subjetivos
influenciam na tomada de decis&o das pessoas em situagdes de risco.

Sob outra Otica, 0os conceitos de risco podem ser vistos dentro de duas grandes
dimensbes. “science-based” que inclui custos, beneficios, severidade das doencas e
probabilidade de morte, e “vaues-based” que inclui compreensdo, observabilidade,
familiaridade e controle do risco (NESTLE, 2003, apud STARBIRD e BAKER, 2004). A
Engenharia de Seguranca utiliza-se da primeira dimensdo. “Risco é uma medida de perda
econdbmica €/ou humana resultante da combinacdo entre probabilidade esperada e
consequéncias destas perdas.” (PETROBRAS, 20053).

A maioria dos autores ligados as Ciéncias Sociais tem criticado a objetividade da
Engenharia de Seguranca. Guilam (1966), citando Freitas, Porto e Mattos (1994), expde que o
processo da rigida matematizacao e esquematizacao da realidade acabam por torna-la artificial
e empobrecida devido a exclusdo de importantes fatores subjetivos na avaliagcdo de riscos. O
mesmo autor, citando Douglas e Wildavsky (1982), complementa que a negacdo da
subjetividade empobrece a compreensdo das causas da aceitabilidade de determinado risco
por uns e a negagdo por outros. E impossivel negar a grande contribuicio da Engenharia de
Seguranca para o desenvolvimento de sistemas mais confiaveis, entretanto, tendo a percepcéo
de risco como objeto de estudo, é preciso avancar ha compreensdo das relaces decorrentes da
interacdo do homem com estes sistemas. Nada mais instigante para o pesquisador que iniciar
um estudo com uma provocagdo. Assm, dada a maturidade da Engenharia de Seguranca, e
em se tratando de sistemas ja estabilizados e conhecidos do publico, a contribuicéo
incremental deste ramo do conhecimento para reducdo do nimero de eventos danosos a salide
e a vida ndo tem sido aguém do esperado? O esgotamento contributivo de uma dada
abordagem cientifica ndo significa necessariamente a sua inutilidade, mas, provavelmente, a
exaustdo do sistema em responder ao instrumental aplicado ou ainadequacdo dos paradigmas
asituacdo. Seja como for, o olhar multiplo abre novos horizontes.

Independente do campo de estudo e das dimensdes abordadas, 0s conceitos de risco
trazem implicitamente a sujeicdo do homem a situacdo ou a possibilidade de interacdo com
suas atividades, pois, em ambas as abordagens, ha um elemento hipotético com potencia de
originar um evento com consequéncias imprevisiveis, isto € 0 conceito de risco esta
associado ao de perigo. ‘Perigo é o estado de um sistema, evento ou circunstancia, com
potencial para causar danos a pessoas, a propriedade, abo meio ambiente ou a combinacdo
dessas.” (PETROBRAS, 2005b). Assim, na ética da objetividade, pode-se dizer que o perigo
€ um aspecto inerente a situacdo ou a possibilidade de interacdo, enquanto o risco € uma
probabilidade associada entre o perigo e as salvaguardadas para evitar a ocorréncia do evento.
Conforme relatam Jonathan Jackson, Nick Allum e George Gaskell, no artigo Perceptions of
risk in cyberspace, citando Douglas (1990), “o risco ndo € apenas uma probabilidade de um
evento, € também a magnitude do seu provavel resultado, e tudo depende do valor que esta
associado ao resultado, cuja avaliacdo € uma matéria politica, agtica e moral.”

Langford e McDonald, citando o trabalho “Concepts of risk: a classification” de Renn
(1992), agrupam o risco em trés perspectivas. enfoques da média populacional, individualista
e social. O primeiro é bastante usado em estudos atuarias e epidemiol 6gicos, cujo foco de
medida da probabilidade do risco baseia-se em resultados observados numa grande populagéo
e por um longo periodo. O segundo, bastante utilizado em andises econdmicas e
psicométricas, tenta definir as preferéncias individuais a partir da expectativa de utilidade ou
da combinac&o das expectativas e valores. E o terceiro enfatiza a estrutura e 0Ss grupos sociais,
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contudo a extracdo de algum relacionamento significativo depende da compreensdo do
contexto e estruturas culturais dos individuos dentro dos grupos.
A partir de trés campos discursivos, Almeida Filho (2000) explora comparativamente o
conceito de risco, cujas caracteristicas estdo sintetizadas a seguir:
ad) Senso-comum: Experiéncia pessoal e social (vivéncia), perigo ou ameaga a salide ou
avida, percepcdo, sensacdo ou sentimento de presenca (ou potencial) de um perigo;
b) Epidemiologia: Probabilidade e dano;
c) Clinica: Solucéo técnica para a reducdo de incerteza no processo de tomada de
deci sdes.
Para melhor compreensdo dos estudos sobre a percepcéo de risco, € fundamental
resgatar as pressuposi ¢des basicas do conceito de risco dentro do campo Epidemiol gico:

O primeiro pressuposto € a identidade entre o possivel e o provavel, ou seja,
gue a possibilidade de um evento pode ser reconhecida na sua probabilidade de
ocorréncia; o segundo consiste no principio de homogeneidade da morbidade, ou
seja, as singularidades dos processos concretos salde-doenca-cuidado desaparecem
no conceito unidimensional de risco e suas propriedades, permitindo a aproximagao
e a apropriagdo préprias do discurso cientifico epidemiolégico; o terceiro
pressuposto é da recorréncia dos eventos em série, implicando uma expectativa de
estabilidade dos padrées de ocorréncia seriada dos fatos epidemioldgicos.
ALMEIDA FILHO (2000).

O autor destaca que é através desse Ultimo pressuposto que se justifica a aplicacéo do
conceito em modelos de prevencéo, propondo-se 0 conhecimento dos seus determinantes e
buscando-se a prevencgéo do risco.

1.1 Enfoques da per cepcao de risco

Slovic e Weber (2002), citando o trabalho “Decision and choice: risk, empirical studies’
de Weber (2001), descrevem os trés enfoques pelos quais a percepcdo de risco tem sido
estudada:

a) O paradigma da medicéo axiomatica tem focado no processo de transformagdo dos
elementos subjetivos em informagdes objetivas de risco, ou sgja, 0 impacto nas vidas
das pessoas de eventos que envolvem perdas associadas a probabilidade de
ocorréncias dos mesmos,

b) O paradigma socio-cultural tem examinado o impacto das varidveis do grupo e de
nivel cultural na percepcao de risco das pessoas;

c) O paradigma psicométrico tem identificado, numa perspectiva aém das
consequéncias objetivas, as reacbes emocionais das pessoas em situagdes perigosas
gue afetam a capacidade de julgamento sobre os riscos.

Conforme Weber (2003), fundamentando- se nos trabal hos de Fischhoff, Watson e Hope
(1984), Slovic, Fischhoff e Lichtenstein (1986), a teoria axioméatica tem sido suplantada pela
tradicdo psicométrica, em virtude de a maioria das pessoas estarem mais familiarizadas com a
controlabilidade, medo e outras experiéncias qualitativas associadas aos riscos, e estas sdo
dificeis de serem capturadas pela probabilidade e magnitude dos resultados. “A teoria cultural
usa as caracteristicas das pessoas para interpretar a percepcao individual de risco, enquanto
gue a teoria psicométrica usa as caracteristicas dos proprios riscos para explicar a percepcao
individual de risco.” (STARBIRD e BAKER, 2004). Tedricos do paradigma sbcio-cultural
sugerem uma tipologia de quatro arquétipos que sdo rotulados como hierarquivistas,
individualistas, igualitarios e fatalistas para caracterizar os individuos (THOMPSON et al.,
1990; MARRIS, 1996, apud LANGFORD e MCDONALD, 1997). Langford e McDonad
(1997), citando Slovic, um dos grandes pensadores da escola psicométrica, destaca que o
enfoque psicométrico assume dois principios basicos. a previsibilidade e a quantificacdo do
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risco percebido, e acrescenta que o risco significa diferentes coisas para diferentes pessoas.
Eles afirmam que alguns estudiosos tém apontado que estes fundamentos nem sempre estéo
presentes, 10go a sua base tedrica ndo € téo forte.

O trabaho de revisdo da literatura sobre a percepcdo de risco, conduzido por
Williamson e Weyman (2005), apresenta a questdo do enfoque em duas perspectivas:
individua e social.

a) Enfoques na perspectiva individualista:

- Modelos de ator racional (Paradigma axiomético) — Baseados na premissa que 0
comportamento humano baseia-se em escolhas racionais,

- Modelos psicométricos (Paradigma psicométrico) — Originados de estudos
estatisticos que evidenciaram a existéncia de varidveis influenciando na forma como
as pessoas julgam os riscos,

- Modelos mentais — Baseados nas lacunas originadas da distincdo perceptiva do
mesmo evento entre os leigos e os especialistas.

b) Enfoques na perspectiva social:

- Processos social, cultural e organizacional (Paradigma socio-cultural) —
Fundamentados na perspectiva que a percepcao de risco é socialmente determinada,
em oposicao a idéia da determinacdo pelas caracteristicas dos riscos em s mesmos
ou da compreensado individual;

- Contextos do local de trabalho — Originados da contextualizagdo do paradigma
socio-cultural com foco no trabalho, local que exerce enorme influéncia na forma de
0s empregados perceberem os riscos;

- Amplificagdo socia do risco — Originados da contextualizacéo do paradigma sbcio-
cultural dentro da perspectiva da interacdo dos processos sociais, culturais e
sociolégicos, fortalecendo ou enfraquecendo a percepcdo de risco;

- Comunicacdo de risco e a confianca — Embora ndo representem um enfoque
metodol6gico, estes elementos sdo de interesse dos académicos como “link”
importante entre a percepcdo de risco e 0 compromisso do publico nas decisdes de
gerenciamento de risco.

As evidéncias dos estudos empiricos demonstram que variaveis ambientais e sociais
influenciam os individuos, alterando a forma de eles perceberem os riscos e, por conseguinte,
a distingdo entre os enfoques individual e social perde arelevancia. De acordo com Langford
e McDonald (1997), tanto a teoria cultural como a psicomeétrica tém dificuldade de distinguir
as estruturas cognitivas individuais das informagbes agregadas de percepcao de risco. Gaskell
e Allum (2001), apud Williamson e Weyman (2005), afirmam que hd um nimero crescente de
evidéncias demonstrando que a percepcao de risco do publico ndo decorre da escolha racional
ou de axiomas probabilisticos.

1.2 Fatores que influenciam na per cepcao de risco

Imperato e Mitchells (1985), apud Guilam (1996), apontam quatro questdes relevantes

no comportamento frente ao risco:

a) A irracionalidade faz parte na natureza humana, trazendo descompasso entre &
reag0es e os riscos realmente existentes. Isto explicaria vigiar de carro sob uma
chuva torrencial e temer uma ameaca bem mais remota como ser atingido por um
raio;

b) A negacdo do risco seria uma consequéncia da irracionalidade. Ela gudaria a
conciliar o sono num mundo t& perigoso, porém poderia ser prejudicial numa
avaliacao de riscos;
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c) A assimetria da informacdo afeta as escolhas, pois a auséncia, inadequacdo,
complexidade ou a divergéncia das informagOes interferem diretamente nas
decisoes;

d) A defasagem temporal entre a visdo futura de um comportamento arriscado e
beneficio percebido de imediato. O desemprego, por exemplo, € um perigo presente
para os trabalhadores das minas de carvao, enquanto que a pneumoconi0ses seria um
problema para o futuro.

A Tabela 1, baseada em Renn (2001) e Fischhoff (2004), citados em Williamson e

Weyman (2005), apresenta o sentido da atuagdo de alguns fatores que influenciam na
avaliacéo de risco pelas pessoas comuns.

Fatores Direcdo da influéncia

Familiaridade e experiéncia. Aumenta atolerarcia.

Compreensdo do mecanismo causa-efeito. | Aumenta atolerancia.

Equidade das conseguéncias. Reduz atolerancia.

Medo das conseqgiiéncias. Reduz atolerancia.

Controlabilidade do risco. Aumenta atolerancia.

Confianga no gerenciamento do risco. Aumenta atolerancia.

Voluntariedade. Aumenta atolerancia

Artificialidade de fonte de risco. Ampliaaatencdo para o risco,
fregiientemente reduz a tolerancia.

Tabela 1 - Fatores que influenciam na percepgao de riscos

Dada a situacdo hipotética deste estudo, a percepcdo de risco dos motoristas ao guiarem
veiculos leves, é importante voltar a discussao de dois paradigmas. Cultural e psicométrico. A
primeira motivacdo deste retrocesso sdo as consideracfes de Langford e McDonald (1997)
sobre as limitagcOes de ambas as teorias. A segunda motivacao refere-se ao questionamento do
autor sobre a aplicabilidade do paradigma psicométrico em estudos focados em atividades
enclausuradas em “limites interativos’ cujas caracteristicas sejam nitidas e constantes. Para a
materialidade de ambos os motivos, o exemplo posto € o estudo de percepcdo de risco dos
trabalhadores de uma planta de gasolina, cujos riscos tipicos presentes neste site sdo bastante
proximos e inter-relacionados. Este fato dificulta a distingdo das estruturas cognitivas destes
trabalhadores por ambas as teorias, e também, fica inexequivel explicar a percepcao de risco
dos trabalhadores que ali exercem suas atividades a partir das caracteristicas dos perigos, a
menos que eles sgam tomados na forma ampliada e gerérica. Coadunando com este
pensamento, Sjoberg (1998), citando o estudo de Douglas e Wildavsky (1982) sobre a ligagéo
entre 0s conceitos de percepcao de risco e a teoria cultural, expde que a percepcao individual
de risco pode ser mais bem explicada pela teoria cultural que pelos outros enfoques. Sjoberg
(1998) ressalta que 0 modelo psicométrico é mais consistente em estudos de percepgdo de
risco envolvendo o poder, enquanto que o enfoque cultural adapta-se melhor aos estudos com
variaveis com caracteristicas de valoracdo qualitativa.

1.3. Vieses do estudo da percepcao de risco

Ao longo deste texto, evidenciou-se que a percepcdo de risco e, por conseguinte, a sua
aceitacdo, € influenciada por fatores sociais, culturais e psicolégicos. Logo, o comportamento
das pessoas frente aos perigos tem muito haver com as interagfes entre os individuos, com os
valores transmitidos pela familia e pelo ambiente de trabalho, e ainda, com resultado de
experiéncias trauméticas ou de decisdes racionais ou, até mesmo, de decisdes influenciadas
pelo nivel hormona do individuo. Os julgamentos opostos sobre a periculosidade de
determinado fendbmeno podem resultar de interagOes, condigbes socials ou experiéncias
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individuais ou coletivas, mas também podem ser frutos do processo de comunicacdo de
massa. Elementos que ndo fazem parte da histéria de vida da pessoa podem estar presentes
guando da redlizacdo da pesquisa, gerando julgamento deficiente ou superestimado do risco
apreciado, ou mesmo, aqueles inerentes a histéria de vida da pessoa podem também distorcer
os resultados da pesquisa, em virtude da formagdo de subgrupos vinculados a diferentes
fatores ndo capitados pela pesquisa. Estes elementos sdo rotulados como vieses pelos
pesquisadores.

Dentre as variaveis identificadas na literatura que influenciam a percepcéo de risco, e
relevantes para 0 escopo do trabalho, sdo destacadas aquelas que foram alvo de corte pelos
critérios de selecdo da populacéo a ser investigada ou, naturalmente, pelo objeto de estudo.

a) Assimetria de informagoes:

O aspecto relevante para a pesquisa é o conhecimento académico das premissas de
seguranca pelos motoristas experts. Contudo, face as caracteristicas da populacéo
selecionada, trabalhadores com escolaridade minima de 2° grau, e ao corte
introduzido na pesquisa, pessoas com mais de 25 anos sem deficiéncias fisicas e no
minimo 3 anos de CNH - Carteira Nacional de Habilitacdo, € plausivel afirmar que
0S grupos sdo homogéneos e que a assimetria de informacdes € baixa quanto ao ato
de dirigir veiculos leves. “E importante considerar a extensio do conhecimento que
a pessoa tem ou a sua familiaridade com o perigo quando se investiga os fatores que
influenciam na percepcdo de risco.” (WILLIANSOM e WEYMAN, 2005). Estes
autores afirmam que a desconsideracéo a respeito da experiéncia do investigado se
encontra entre as principais criticas sobre o estudo de medidas de riscos.

b) Novastecnologias:

A literatura enfatiza que novas tecnologias e novos produtos introduzem um viés nas
pesquisas de percepcao de risco, pois a heterogeneidade da convivéncia das pessoas
no novo contexto ou o desconhecimento traria distorgdes a pesguisa. Neste trabal ho,
isto foi superado pelo préprio objeto de estudo, pois, nas Ultimas décadas, nenhum
elemento tecnolégico novo, do ponto de vista das premissas de dirigir, foi
introduzido nos veiculos ou no sistema de transito.

c) Linhade Comando:

Por razbes de pressdo ou dever de obediéncia, os subordinados tendem a
comportamentos que extrapolam os seus limites. A contextualizagdo da pesquisa, no
ambiente genérico de conduzir veiculos leves, coloca os respondentes longe do
alcance das “garras’ do patréo. “Os fatos fisicos decorrem do tratamento entre as
pessoas, 0S agentes e 0s atores como resultado de uma construgdo social na qual
entram em jogo as relagdes de poder e de influéncia.” (LLORY/, 2001).

d) Contexto:

Conforme Williansom e Weyman (2005), a metodologia utilizada na investigacéo da
percepcdo de risco tem sido alvo de criticas em virtude do desconhecimento do

contexto na qual a experiéncia ocorre. Walker et a (1998), apud Williansom e
Weyman (2005), chama a atencdo que nem todas as atitudes das pessoas s80
produtos oriundos do nivel cognitivo e que muitas delas sdo baseadas no contexto do
discurso socia. O fato de 0 escopo da pesquisa ser o0 ato de conduzir automével

minimiza o viés do contexto apontado pela literatura, pois todos o0s respondentes sao
influenciados pelo discurso social mais ou menos na mesma intensidade e diregéo.

E importante destacar que 0s experts ndo estdo imunes a estas influéncias “Os
especialistas estdo propensos aos mesmos tipos de viés que o publico em geral, sobretudo
quando se véem forgados air aém dos limites dos dados disponiveis e sdo obrigados a apoiar-
se naingtituicdo.” (ORGANIZACAO PAN-AMERICANA DA SAUDE, 2003).

8
Cad. Pesg. NPGA, Salvador, v.3, n.1, p.1-19, maio-ago. 2006



1.4. Sistema detréansito

Para efeito de corte metodolégico deste estudo, fazse necessario lancar um olhar
segmentado sobre o sistema de transito, caracterizando-o pel os elementos:

a) Fisicos. Representados pelas vias (pavimentacdo, meio-fio e calcada), pelos

elementos ambientais (postes, arvores, edificacdes) e pelos veiculos.

b) Institucionais. Representados pala legislagdo e sinalizagéo.

c) Humanos. S8o os motoristas, pedestres e agentes de transito.

Nos casos de acidentes industriais, a extensdo e gravidade das conseqgliéncias estdo
relacionadas as salvaguardas do sistema como um todo. O mesmo ocorre com os acidentes de
transito, onde 0 nimero de vitimas com lesOes e a gravidade das mesmas estédo geramente
associados tanto a ineficacia das medidas de protecdo relacionadas aos elementos fisicos
como aos comportamentos inadequados de motoristas e pedestres. “Nosso motorista
[brasileiro], em grande medida, € mal preparado, porque desconhece 0s riscos, mas também o
ambiente de circulacdo € muito ruim.” (DUARTE, 2006).

Utilizando-se dos conceitos da Engenharia de Seguranca, os elementos fisicos séo
responsaveis pelas condicdes inseguras e 0s elementos humanos pelos atos inseguros, sendo
gue o0s motoristas e pedestres sd80 0s maiores responsavels pela reproducdo de
comportamentos criticos relacionadas as situagdes de risco no transito. Além das atitudes,
conforme assinala Duarte (2006), no caso brasileiro, ha tanto problemas de Engenharia como
de Estado que potencializam os acidentes de transito, porque afora a reproducéo de ambientes
inadequados a circulacdo de veiculos e pedestres, ha o efeito negativo da ineficicia dos entes
estatais sobre o cidad&o. Os legisladores sdo desatentos ao estabelecer regras visando criar
condicbes mais favoraveis a reducéo da probabilidade de ocorréncia de acidentes. Os Poderes
Executivos, nos trés nivels, sdo ineficientes na aplicacdo das regras, na ado¢do de medidas
educacionais que contribuam para modificar 0 comportamento de motoristas e pedestres, e o
mais agravante, sdo ineficazes no ato de regular e fiscalizar a disposicdo dos elementos
ambientais que, em muitos lugares, parecem disputar o espaco com veiculos e pedestres. O
Judiciario, atolado em papéis, transforma as vitimas em “amas consumidas’. Em suma, se de
um lado os motoristas e pedestres sofrem o efeito do sistema ineficiente, do outro, eles séo
também agentes amplificadores inconscientes do perigo, principalmente, quando se alcanca o
estado mental de achar “tudo tdo natural”. E este aspecto perceptivo do motorista que
interessa ao estudo.

2 PROCEDIMENTOS METODOL OGICOS
2.1 Modelo de percepcao derisco

A percepcao de risco, para fins deste trabalho, deve ser entendida como avaliacdo
subjetiva e circunstancial de uma situagéo de perigo, significando que ha predominancia de
elementos tanto do paradigma socio-cultural como do psicométrico. Langford e McDonald
(1997) fornecem um modelo de multidimensional considerando que as medicfes da média
populacional baseiam-se em fatores individuais, mas sofrem influéncias socio-ambientais que
atuam tanto a nivel individual como grupal. Este modelo também assume que a percepcao de
risco € um processo dinamico, atuando individualmente em diferentes nivels, e que ha
interacbes profundas entre a estrutura cognitiva dos individuos e os eventos do mundo
exterior, recriando processos mentais que influenciam na percepcdo de risco. O modelo
proposto apresenta quadro dimensoes:

a) Intra-individual profunda. Os principais elementos deste nivel psicolégico séo

relativamente estéveis, oriundos de estruturas ou esquemas cognitivos antigos. Este
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b)

d)

nivel representa a plataforma das suposi¢des enraizadas e das crencas que formam a
visdo de mundo do individuo;

Intra-individual superficial. As declaracbes feitas neste nivel sd produtos
cognitivos oriundos da interacdo entre as estruturas cognitivas profundas e os
estimulos do ambiente. Pensamentos no nivel superficial tendem a ser instaveis e
especificos, e mais faceis de serem observados;

Inter-individual (social). Esta dimensdo identifica as caracteristicas individuais de
vida, tais como posicdo socio-econdmica, eventos de vida, ternura no lar, etc,
representando, portanto, a interacdo entre o individua e a sociedade no nivel
atémico;

Contextual. O contexto no qual o individuo se distingue de suas caracteristicas
individuais de vida, isto é, os fatores ambientais influenciando nas crencas e atitudes
individuais.

Face a predominancia na literatura dos enfoques cultural e psicométrico, se faz
necessario diferenciar metodologicamente a aplicagdo de ambos os paradigmas. Partindo da
afirmacdo de Starbird e Baker (2004) que a teoria cultural usa as caracteristicas das pessoas
para interpretar a percepcao individual de risco, enquanto que a teoria psicométrica usa as
caracteristicas dos proprios riscos para explicar a percepcdo individual de risco, € possivel

afirmar:

a)

b)

A utilizacdo da teoria cultural requer que sgja tracado o perfil psicogréfico das
pessoas e analisadas as reacoes del as frente a determinado risco.

Pessoas (caracteristicas) Reacoes
pl(cl) —» R1
p2(c2) —» R2

p3(c3y — > R3
RISCO X

(o]
o
(o]

pn(cn) — » Rn

Figura 1 — Enfoque cultural

A utilizacBo da teoria psicométrica requer que 0s riscos sgjam caracterizados e a
reacao das pessoas seja analisada frente aos riscos.

Riscos Caracteristicas Pessoas Reacoes

x1 . x1(cl, c2, c3,...,.cn)
> » * R1
x2 x2(c1, c2, c3,...,cn)

X2 - x3(c1, c2, c3,...,cn)

(o]
(o]
xn —>» xn(cl, c2, c3,...,cn)
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Figura 2 — Enfoque psicométrico

O exame dos esguemas anteriores (Figuras 1 e 2) sugere que o enfoque cultural seja
mai s apropriado aos estudos de percepcdo de risco onde sgja possivel especificar e delimitar o
evento a ser estudado, a0 passo que o0 enfoque psicométrico revela-se mais indicado as
pesquisas de percepcdo de risco confrontando eventos distintos, por exemplo, acidente de
transito versus afogamento. “A teoria psicométrica € mais apropriada para aprofundar as
similaridades e diferengas entre grupos.” (SLOVIC E WEBER, 2002).

Dentro do limite do escopo deste trabalho, sera utilizado um questionario simplificado
de modo que se viabilize a obtencdo de uma curva de risco percebido, construida a partir da
avaliacdo de atividades racionais de cautela e de civilidade ao dirigir, das reacbes emocionais
frente a eventos cotidianos do transito e de comportamentos sociais relacionados a atividade
de guiar automoével. As consideraces a respeito deste modelo estdo fundamentadas na escala
de visdo de mundo que conforme Sjoberg (1998) tem sido usada pelos pesquisadores, em
varios paises, como ferramenta de estudos de percepcao de risco.

2.2 Procedimentos de coleta de dados

Amostragem

O question&rio para coleta de dados, ver Apéndice A, foi estruturado com o foco nos
processos racionais de cautela e de civilidade ao dirigir, nas reacbes emocionais e nos
comportamentos dos motoristas, permitindo, desta forma, a construgdo de uma curva
associada a aceitabilidade do perigo e, consequentemente, a percepcao de risco do individuo
ao conduzir veiculos leves motorizados. A primeira versdo do questionario foi depurada
através da discussdo com um Engenheiro de Seguranca e um motorista. Esta interacéo foi
bastante proveitosa do ponto de vista de se avaliar a aderéncia das perguntas ao escopo do
trabalho, e, sobretudo, a dire¢do dainfluéncia do risco no tocante aresposta do pesquisado. A
segunda versdo foi aplicada interativamente em um grupo reduzido, constituido por um ex-
piloto de teste de veiculos leves e trés motoristas, e seus comentérios foram considerados no
mel horamento do questionério.

O questionario baseia-se na escala Likert com 21 sentencas distribuidas al eatoriamente,
abordando situacfGes hipotéticas positivas (12) e negativas (9) relativas a direcdo da
aceitabilidade do perigo. Quanto maior o grau de concordancia, para as declaragdes positivas,
mais precavido 0 motorista, isto € menor a aceitabilidade do perigo e, consequentemente,
maior a percepcdo de risco. Para as frases negativas, guanto maior a concordancia,
hi poteti camente menor a percepcao de risco para a situacdo relatada.

A populacdo de motoristas comuns do Conjunto Pituba é cerca de 3.500 trabalhadores
diretos (proprios e contratados) que exercem suas atividades neste site, enquanto que a
elegivel como experts esté identificada na Tabela 2.

. S0 Cargo Relacdo de Emprego
Orgaosde SMS M\ aseulin | Feminino Engenheiro | Técnico Proprio | Contratado
E&P/US SAE 4 0 1 3 4 0
RNNE 8 1 1 8 > 4
UN-BA 8 1 5 4 9 0
Total 20 2 7 15 18 4

Tabela 2 - Populagdo de experts
A pesguisa foi realizada no periodo de 03 de abril a 10 de maio de 2006, direcionando-

se 0s 22 questionarios para os experts e distribuindo-se, em trés lotes desiguais, 35
guestionarios para 0s motoristas comuns. Objetivo da distribuicdo controlada para os
motoristas comuns foi construir dois grupos verossimilhantes, e isto foi feito pelo
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monitoramento dos atributos dos perfis dos grupos, por se tratar de varidveis pré-conhecidas
ou de f&cil inferéncia, e os nUmeros da Tabela 3 refletem o éxito desta metodologia. Foram
devolvidos, respectivamente, 17 e 25 questiondrios, sendo descartados 8 dos motoristas
comuns: um por esta parcialmente respondido, um por vicio de preenchimento, dois pelos
respondentes j& terem trabalhado na érea de Engenharia de Seguranca, um pelo respondente
Nao possuir carro e, trés, apos a tabulacdo, no intuito de aproximar mais o perfil do grupo dos
comuns ao dos experts. Excetuando-se os dos experts, nenhum questionario foi fornecido as
pessoas |otadas nas Geréncias de SMS — Seguranga, Meio Ambiente e Salde.

Além das condigdes genéricas da escolaridade minima, da idade superior a 25 anos, do
tempo minimo de CNH de 3 anos e da auséncia de deficiéncias fisicas, a premissa utilizada
para participar da pesquisa ha condicao de especialista foi haver simultaneidade das seguintes
condi¢les. Exercicio de atividades diretamente na geréncia de SMS, formacdo ra érea de
Engenharia de Seguranca (Engenheiro ou Técnico) e conducéo de veiculos leves.

As principais varidveis socio-econdmicas correspondentes aos questionarios objetos de
andlise estdo resumidas na Tabela 3:

Atributos Caracteristicas dos Grupos
Experts Comuns
I dade (M édia/Desvio padréo) 454 7,3 45,3 4,2
Sexo (Masculino/Feminino) 17 0 17 0
Estado Civil (Divorciado/Solteiro/Casado/Vilvo) 6| 0|11 0| 0] 2]15[0
Escolaridade (2° Grau/Sup. Incomp./Sup. Compl./Pésgrad)l 7 | 4 | 0| 6 | 6 | 3| 8| 0O
Relacdo de Emprego (Préprio/Contratado) 14 3 14 3

Tabela 3 — Perfis dos grupos
Nota: Proprio corresponde ao empregado com vinculo empregaticio com a Petrobras, e contratado, ao
indireto ou terceirizado.

As variavels escolhidas para evidenciar a familiaridade dos pesquisados com o ato de
dirigir estdo na Tabela 4.

s Experts Comuns
Vv el
anav Média Desvio padrao Média Desvio padréo
Tempo de CNH (ano) 22,6 5,9 21,6 5,42
Quilometragem (Km/ano) 13.275 8.382 9.576 6.059

Tabela4— Familiaridade ao guiar veiculos
Dados e andlise estatistica

As 21 sentencas foram segregadas em dois grupos, conforme a direcéo da aceitabilidade
do perigo, sentencas positivas e sentencas negativas, resultando nos gréficos da média
aritmética simples e do desvio padréo do grau de concordancia atribuido pelos respondentes
para cada sentenca. Na abscissa, estéo as sentencas na mesma ordem do questionario.

12
Cad. Pesg. NPGA, Salvador, v.3, n.1, p.1-19, maio-ago. 2006



N
a1
o

N
o
o

Grau de Concordancia
- [
f=) 3]
o o

o
a1
o

Sentencas Positivas - Média ::—_E)é%%tnss
5,0
S5l & .\ . A=\
(§4,o \ // \ /\V// \
Sl N\ /[ A~ / ~
S I _ S~
s\ AN
o* '
20 ~ \
515
81,0
0,5
OYO — N wn © ~ © (=2} — © (=2} o —
3 B3 3 B 3 B _B_»_>__»H_»
Gréfico 1
. . E
Sentencas Positivas - Desvio padrao _—:: c)éﬁqurﬁss
3,00

A AN AN —t
SN L N /]

/7 N

N
a
o

N
o
S)

Grau de Concordancia
P [
o o
o o

o
[y
o

o
=
S

Ty s e 5 3 8 % = = g A
n o 2] (2] 2] n 0 n ) 2] [ %)
Gréfico 2
. P —o—Experts
Sentencas Negativas - Média +Co?nuns
5,0
©
545
S4.0
B35
03,0
§2,5 n A Y
© 0 " PaN
S / NS~
S0 _w ™~ "/ N
Chgs ~ 7
0,0
3 3 3 S ] 3 9 5 ]
[2] n (2] (2] n (2] n (2] n
Gréfico 3
. . ~ —o—Experts
Sentencas Negativas - Desvio padréo +Co‘r)nuns
3,00

S03
S04
S10
S12
S13
S14
S15
S17
S18

Cad. Pesg. NPGA, Salvador, v.3, n.1, p.1-19, maio-ago. 2006

13



Gréafico 4

3 ANALISE DOS DADOS E DISCUSSAO DOSRESUL TADOS

Ha duas andlises principais neste topico: 1) a coeréncia das curvas aos prognosticos da
literatura; 2) a aderéncia das curvas ao pressuposto do trabal ho.

Ambos os graficos das médias demonstram que 0s expertstém maior percepcado de risco
gue 0s motoristas comuns, porque para as sentencas positivas, a curva dos motoristas experts
dtua-se acima e, para as sentencas negativas, abaixo. Este resultado revela o nexo entre o
conhecimento, associado a maior vivéncia dos Engenheiros e Técnicos com situacoes
perigosas, e 0s aspectos comportamentais relacionados as situagdes de risco. “Quanto maior a
consciéncia a cerca de um risco, melhor a percepgdo e maior a preocupacdo.”
(ORGANIZACAO PAN-AMERICANA DA SAUDE, 2003). Os desvios padrdes (Gréficos 2
e 4) reforcam a conexd@o apontada pela média, uma vez que os desvios das respostas dos
experts, para as sentengas positivas, sdo inferiores aos dos motoristas comuns e, similar para
as sentencas negativas, evidenciando a maior homogeneidade quanto as atitudes de precaucéo
entre os experts.

Nota-se que ambos 0s grupos tém menor desvio padréo para as sentengas positivas, fato
ao qual tirar conclusdes seria facilitado pela andlise semantica das sentencas e pela correlacéo
com as variaveis investigadas, proposito, este, que foge ao escopo deste trabalho. Entretanto,
as conclusdes, ainda assim, ndo estariam embasadas, visto que ha fendmenos psico-sociais em
pauta ndo contemplados no questionério.

Os pontos correspondentes a sentenca 17, representado na abscissa por S17, do Grafico
3, figura como excecdo, umavez que a percepcao de risco dos motoristas comuns € maior que
ados experts. Nao se pode inferir que as respostas dos experts foram menos espontaneas, pois
0 teor da sentenca refere-se a capacidade de concentragdo em circunsténcias emocionais
desfavoréveis, aptiddo, normalmente, exigida das pessoas que trabalham na Area de
Seguranca. Também ndo ha evidéncias para dizer que os motoristas comuns ndo foram
espontaneos, inclusive, porque, os desvios padrdes para ambos 0s grupos estéo dentro da
tendéncia para as sentencas negativas e sao proximos. Somente investigando outras variaveis,
COMoO O estresse, por exemplo, pode-se tirar alguma concluséo.

A andlise das sentencas referentes a bebidas alcodlicas € outro aspecto que merece
atencdo. Apesar da sentenca 2 ndo haver discrepancia, as sentencas 7, 20 e 21, todas
envolvendo o tema bebida alcodlica, sdo as que apresentam maiores distanciamento entre as
respostas dos grupos. Provavelmente, a maior precaucdo dos experts com o tema é fruto da
conscientizacdo que “direcéo e dcool ndo combinam”.

Os dois grupos tém perfis equivalentes, tanto do ponto de vista absoluto como social,
pois, aém da mesma composi¢do numeérica, ambos sdo constituidos de pessoas adultas do
sexo masculino e em idade produtiva, convivendo no mesmo ambiente cultural e laboral,
experientes quanto a lida familiar e sem distorcdes no grau instrucdo. O tempo médio de
habilitacdo permite afirmar que ha ndo ha assimetria de informagdes, entre 0s grupos,
relacionada a prética de dirigir veiculos leves. Mesmo que se considere a diferenca de
quildmetros médios rodados anual mente entre 0s grupos, ela € inexpressiva, pois as médias de
tempo de habilitaco superam duas décadas e sdo equivalentes. Em decorréncia da
semelhanca nos tragados dos graficos, pode-se deduzir que a assimetria de informagdes esta
refletida na média da distancia entre as linhas e que ela é decorrente apenas do conhecimento
das premissas de seguranca pelos experts. Os pontos da sentenca 11 podem ser interpretados
como evidéncia da assimetria de informagdes, por se tratar, pois, de uma “regra’ de seguranca
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ndo explicita, resultou em maior distanciamento entre as respostas dos grupos, revelando os
experts como mais precavidos.

Apesar da limitacdo do trabalho quanto ao tamanho da amostra que ndo fornece
significancia estatistica a pesquisa, os resultados, porém, levados a cena nos gréficos, refletem
coerentemente tanto o papel influente da homogeneidade dos grupos como o efeito do
conhecimento técnico sobre o comportamento e atitudes das pessoas. Como os gréficos de
ambos 0s grupos tém tracados similares, pode-se inferir que estes grupamentos estdo sob a
influéncia das mesmas variaveis. Logo, a similaridade da sincronia de ambos os tracados é um
forte indicador da aderéncia ao pressuposto que a combinacdo da homogeneidade dos grupos
pesquisados com o baixo nivel de assimetria de informacfes reproduziria curvas de percepcao
de risco semelhantes, sinalizando a sua validade.

4 CONSIDERACOES FINAIS

Pretende-se que os resultados apresentados possam subsidiar tanto as pessoas que lidam
com a questdo de seguranca no transito como os trabalhos de SMS da Petrobras. O grau de
exposicao das pessoas a0 sistema de transito, associado a possibilidade de replicar o estudo
em outros grupos populacionais e de confrontar estes resultados com as perspectivas de
pedestres e agentes de transito, fazem deste trabalho objeto de interesse de outras
investigagbes. Como sustentado no referencial tedrico, a investigagdo dos elementos
subjetivos influenciadores do comportamento dos motoristas deve ser considerada nos
estudos das causas dos acidentes de transito, sobretudo pela evidéncia da forte similaridade
entre as curvas, denotando que ambos os grupos estdo sendo influenciados pelas mesmas
variaveis.

Para Petrobras, a melhor compreenséo da percepcdo de risco de uma comunidade
favorece o entendimento dos padrdes reativos frente aos perigos decorrentes das atividades ali
desenvolvidas pela Companhia, e de modo indubitével, haveria mais eficacia nos processos
de comunicacdo da Empresa com essas comunidades. Sdo exemplos de conhecimento que
facilitam o encaminhamento de questdes de interesse da Petrobras junto as comunidades onde
ela atua: O papel do género na lideranca do grupo, pois normamente o sexo feminino sente-
se mais inseguro; o grau de confianca da comunidade na Empresa, pois a confiabilidade
influéncia na percepcédo de risco; como os fendmenos produzidos pelo homem sdo percebidos
COMO Mais perigosos, no caso de novos empreendimentos, 0 estudo do efeito do novo sobre a
comunidade; a meméria de riscos da comunidade; potenciaidade dos efeitos sobre a
populacdo infantil, pois as pessoas S80 Mais sensiveis a exposicdo da prole a perigos.
Acrescenta-se, também, que a industria de petrdleo é naturalmente uma atividade perigosa,
requerendo, portanto, um olhar ampliado para os aspectos relacionados a seguranca.

O estudo deve ser aprofundado, ampliando a amostra, de tal forma a torna-la
estati sticamente significativa, e melhorando o questionario para viabilizar o relacionamento
das sentencas as dimensdes propostas por Langford e McDonad (1997), criando, também,
novas sentencas para captar a tipologia dos arquétipos sugerida pelos tedricos do paradigma
socio-cultural. Os produtos destes trabalhos contribuiriam para aprimorar as ferramentas
empregadas nos processos de aprendizagem dos individuos, devido a melhor compreenséo da
origem dos fatores influenciadores de comportamentos e atitudes pessoais frente a perigos.
Investigar a relagdo de influéncia entre as variavels socio-culturais e o conhecimento das
premissas de seguranca sobre a percepcao de risco, seria outra maneira de contribuir para
aprimoramento dos processos de aprendizagem dos individuos, reduzindo, consequentemente,
aocorréncia de eventos danosos a vida e a salde.
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APENDICE A - QUESTIONARIO

A - Variaveis socio-econémicas:

1. Ha quanto tempo vocé exerce atividades na érea de Engenharia de
Seguranca? [Pergunta exclusiva para a versao dos experts]

1. Vocé jaexerceu alguma atividade ligada a &rea de Engenharia de
Seguranca? [ Pergunta exclusiva para a versao dos motoristas comuns.]

SIM

2. Qual asualdade?

3. Ha quanto anos vocé dirige automoveis?

4. Quantos km em média voceé dirige por dia?

5. Quantas pessoas dependem de vocé financeiramente?

6. Quantos filhos menores de 21 anos vocé tem?

7. Vocé japarticipou de algum curso de diregdo defensiva? Em caso
positivo, em que ano foi?

SIM

8. Vocé ja esteve envolvido em algum acidente com vitimas em que
vocé estava dirigindo?

SIM

9. Vocé ja perdeu algum ente querido [pai, mae, filho, irm&o,
companheiro (a)] em acidente de transito?

SIM

Sexo Estado Civil

M F Divorciado / Solteiro

Desquitado Casado

Uni&o Estavel /

Vilvo

Escolaridade Relacdo de Emprego

Superior

0
2% Grau Incompleto

Superior Pbs-graduado Proprio

Contratado

Faixa de Renda M ensal

Menor que Entre Entre Entre Entre
5SM 5e8SM 9el12SM 13e16 SM 17e20 SM

Acimade
21 SM

B — Grau de concordancia:

Para os itens abaixo, favor assinalar o seu grau de

concordancia com as afirmagdes. O nimero (0) zero Grau de Concordancia

significa DISCORDO TOTALMENTE e o nimero cinco (5)

significa CONCORDO TOTALMENTE. 0l 1

34| 5

1. Antes de ultrgpassar outro carro na rodovia, sobretudo
veiculos grandes, eu procuro certificar se minha presenca foi
notada pel o outro motorista.

2. Aoir algumafesta conduzindo o veiculo, eu sb dirijo apds no
minimo 20 minutos da Ultima dose de bebida alcodlica

3. Emviasde pistas duplas, eu prefiro conduzir o veiculo pela
pista da esquerda, pois é mais rapido.

4. Euacho legd dirigir ouvindo o som dto.
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5. Eu costumo observar se o carona esta usando o cinto de
seguranca.

6. Eu costumo posicionar o pé proximo ao peda do freio
quando estou proximo afaixa de pedestre ou parada de
onibus.

7. Eufaco o autocontrole da quantidade bebida a codlica que
ingiro se vou afedas dirigindo.

8. Eufico chateado quando vejo um motorista falando ao celular
enquanto guia o seu veiculo.

9. Eufico constrangido em falar ao celular enquanto dirijo.

10. Eufico irritado quando o motorista a frente parano sina
amarelo.

11. Nacondicdo de motorista, eu protejo os veiculos menores que
aquele que estou dirigindo.

12. Nasrodovias, pegar 0 “vacuo” do veiculo afrente facilitaa
ultrapassagem.

13. Pelo fato de meu carro possuir seguro, eu fico mais tranqilo
guanto as manobras dos outros motoristas.

14. Quando dirijo em estado de ansiedade ou de preocupacéo, eu
sou aertado por alguém no interior do veiculo sobre a minha
forma de conduzir o veiculo.

15. Quando dirijo sem acompanhantes, eu desenvolvo maior
velocidade no meu veiculo.

16. Quando dirijo, eu frequentemente observo os retrovisores
independentemente se vou ou ndo fazer alguma manobra.

17. Quando estou com problemas familiares, ndo consigo me
concentrar, mesmo enquanto dirijo.

18. Quando eu estou dirigindo, alentiddo dos veiculos a frente
me deixa irritado.

19. Quando eu pego um taéxi ou carona, a primeira coisa que faco
ao sentar € procurar o cinto de seguranca.

20. Quando eu vou afestas e fago uso de bebidas alcodlicas, no
retorno, eu costumo dar a direcéo para alguém que ndo o
tenhafeito.

21. Seeuvou afestas dirigindo e fago uso de bebidas acodlicas,

costumo permanecer no loca até esta recuperado da bebida
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