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Resumo

Este artigo tem por objetivo apresentar as fung@®soldgicas e cognitivas que motoristas
utilizam ao dirigir e suas implicacBes em relacaseguranca no transito. O tema merecer
atencao, frente aos dados estatisticos preocupdstexidentes no transito, que vitimam
pessoas todos os dias e ressaltam a necessidasientamile pesquisas e investimentos nesta
area. A conducdo de um veiculo envolve mudltiploinmegos cognitivos e atitudes do
motorista, sendo uma atividade complexa, que muiaes ndo € compreendida em todas as
suas dimensdes. O estudo realizado € de cunh@deériexploratdrioA compreensio e
identificacdo das principais fun¢des psicoldgicas e cognitivas do ato de dirigir favorecem

a avaliacdo de fatores preditores de comportamentos de risco, assim sua relevancia em
corroborar para a efetividade de intervengdes preventivas no transito. © Cien. Cogn.
2011; Vol. 16 (2): 013-029.
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Abstract

This article aims to present the psychological angnitive functions that drivers use to drive
and its implications for traffic safety. The sulijeteserves attention, facing the troubling
statistics of traffic accidents, killing people gwalay and highlight the perceived need of
investment and research in this area. Driving a itesolves multiple cognitive stimulation and
behavior of the driver, being a complex activityattlis often not understood in all its
dimensions. The study is of theoretical and exptoya The understanding and identification
of predictors of risk behavior in traffic have reénce for to the effectiveness of preventive
interventions. The understanding and identification of major pgjlolical and cognitive
functions of driving favor the evaluation of predis of risk behaviors, and their relevance to
corroborate the effectiveness of preventive intatieas in traffic. © Cien. Cogn. 2011; Vol.
16 (2): 013-029.
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1. Introducéo

O ato de dirigir envolve um complexo processo deratao das funcdes psicoldgicas
e cognitivas. Os motoristas estdo expostos noitoaasfatores de risco, e conduzir um
veiculo envolve memoria, atencdo, tomada de dexisim um ambiente repleto de
informacdes, como trafego de pedestres, de outigsiles, diversidade de sons e imagens. A
multiplicidade de fatores, envolvidos no ato dagdirinfluenciam o comportamento dos
individuos e, consequientemente, sua forma de condoe veiculo. Uma causa relevante,
apontada na ocorréncia de acidentes de transiéme+ree ao comportamento dos condutores.
O fator humano €, muitas vezes, considerado oipahcesponsavel por eles (Rozestraten,
1988).

No Brasil, os acidentes de transito, segundo atuimstde Pesquisas Econdmicas
Aplicadas (IPEA), apresentam custos sociais, artdigen psicoldgicos e financeiros,
destacando-se a demanda por leitos hospitalareapacto psicologico em acidentados e
familiares, as faltas ao trabalho, as indenizagdexs gastos materiais. Estima-se que as
despesas com o0s acidentes nas rodovias brasiBejan de R$ 22 hilhdes, o que representa
aproximadamente 1,2% do PIB brasileiro (Institue RBlesquisas Econdémicas Aplicadas,
2006).

Percebe-se um nimero crescente, mas ainda tinid®rasil de pesquisas cientificas,
na area de transito, enfocando o comportamentooddutores (Balbinot, Zaro, Timm &
Balbinot, 2010; Bottesini & Nodari, 2008; Stococgite & Labiak, 2007; Macédo, 2004,
Thielen, 2002; Rozestraten, 1988). Os estudos agosttratam de questbes sobre os
comportamentos de risco no transito, comportameeatasseu possivel envolvimento em
acidentes, excesso de velocidade, o fator humaossdveis solucdes.

A aprendizagem veicular exige do aprendiz a maaifé® de capacidades e a
aquisicao de habilidades motoras, sensoriais, tegsie de informacdes sobre o transito,
com suas implicacbes técnicas, preventivas, def@ns punitivas. As funcdes cognitivas,
quando relacionadas a direcao veicular, incluenmior@, atencdo, avaliacdo sistemética do
ambiente e outras habilidades visuoespaciais, iegae processamento de informacoes,
tomada de decisbes e resolucao de problemas. tasiges devem se processar de modo
dinamico” (Pirito, 1999, p. 27). Percebe-se, asqjoe o ato de dirigir um veiculo pode
parecer uma atividade simples, quase automatica,exige uma complexa articulacdo de
funcdes do condutor. Sem a pretensdo de esgotar o tema, seguem algupsmentes que
constituem esse cenario

Pretende-se, entdo, levantar os aspectos envolvidoato de dirigir, as funcdes
psicologicas e cognitivas presentes nesta ativid@ee principalmente nas grandes cidades,
pelo niumero crescente de condutores e pelo caogéguee configurando o transito, merece
atencdo. Dirigir demanda do condutor acdes queleswovarios campos funcionais. Por
iISs0, 0s aspectos abordados neste trabalho tebtamgar essa demanda.

2. Dimensdes do transito e dos motoristas
Para o estudo do comportamento dos condutores;sgev@mpreender o ambiente em

gue estes se inserem ao dirigir. Conforme o Cédmdransito Brasileiro (CTB), em seu
Artigo 1.°, paragrafo 1.°, por transito se entefadetilizacdo das vias por pessoas, veiculos e
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animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou paoa fins de circulacdo, parada,
estacionamento e operacéo de carga ou descargsil(B997).

O trénsito é considerado um movimento essenciaknsotial. Rozestraten (1988)
descreve-o como um sistema com a funcdo comumslecdenento, organizado por normas
que possibilitam a comunicacao entre seus usuva@sseguram a integridade dos mesmos. A
autora caracteriza trés eixos fundamentais noitcaresvia, que indica a pista, englobando o
tipo de perimetro, a sinalizacdo e todo o ambieuie rodeia o veiculo ou o pedestre; o
veiculo — caminhdo, automovel, moto —, com seupoditivos proprios para determinar
direcéo, regular a velocidade e frear, e ainda coretd de comunicacdo, uma vez que o
condutor manifesta suas intengcdes ao acionar pisca; luz de freio, buzina, etc.; e o
comportamento do participante, o subsistema coraidemais complexo.

Em meio a esse ambiente com normas, procedimerdeslecamentos, o Cédigo de
Transito Brasileiro diz, em seu Art. 28: “O condutievera, a todo o momento, ter dominio
de seu veiculo, dirigindo-o com atencado e cuidaddispensaveis a seguranca do transito”.
Para Gunther (2003), no contexto de transito, deveriorizado o comportamento adequado
e seguro. O autor distingue trés dimensdes preai@spredizer o comportamento no transito:

» grau de conhecimento — conhecimento das regrasadsitb e de certas leis da fisica,
devendo estes serem colocados em pratica;

» prética — habilidade adquirida com o tempo;

» atitudes — prontidao, presteza ou disposicao haagio do conhecimento e na pratica em
beneficio do comportamento no transito que prion@e por em perigo outras pessoas ou
prejudica-las (Glnther, 2003, p.51).

A relacdo estabelecida entre o transito e o conduemuer deste Ultimo
responsabilidade, conhecimento e atitudes. De acaa@mn o manual para avaliacdo
psicolégica de candidatba CNH, anexo da resolucdo CFC n.° 012/2000, d psitolégico
do candidato a CNH e do condutor de veiculos auimm@® deve considerar:

“Nivel intelectual capaz de analisar, sintetizarestabelecer julgamento diante de
situacdes probleméticas; nivel de atencdo capadisdeminar estimulos e situacdes
adequados para a execucdo das atividades relaa®aadonducdo de veiculos; nivel
psicomotor capaz de satisfazer as condi¢cdes patieacoordenacdo entre as fungdes
psicolégicas e as areas audio-visio-motoras; pelisade, respeitando-se as
caracteristicas de adequacdo exigidas por cadagocate nivel psicofisico,
considerando a possibilidade de adaptacao doslegigutomotores para os deficientes
fisicos.” (Resolugdo CFC n.° 012/2000, p.1)

Segundo Hoffmann e Gonzales (2003, p.379), azipeis fungdes psicologicas do
condutor em atividade ao dirigir sdo:

* a correta capacidade perceptiva e atencional,qagutar o que ocorre ao redor, identificar
e discriminar os estimulos relevantes de situagbgmoblemas de transito a serem
resolvidos;

* perceber a situacao, interpreta-la corretamentaléda;

» tomar uma deciséo sobre a agcdo ou manobra maisatieq

» executar a decisdo com a rapidez e precisdo passiva capacidade de resposta do
condutor, a performance se referem as atividadesdge-motoras e psicomotoras que o
condutor utiliza para o controle do veiculo;
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» devem-se considerar também o0s processos e variaegiigcionais, como personalidade,
inteligéncia, estilos cognitivos, motivacdo, apieagem, experiéncia, memoria, que
modulam o funcionamento dos processos psicoldgicos.

A observacdo do comportamento de condutores ealiagdo, frente as inlUmeras
caracteristicas inerentes ao ato de dirigir, demaneéstratégias que possibilitem averiguar a
dindmica desses fatores. Dentro dessa perspeativlizacdo de recursos tecnologicos no
processo de avaliacdo de condutores torna-se ddegxalor, por possibilitar a utilizacdo de
sons e imagens, a caracterizagdo de situacOesadsitar que possibilitem, a partir da
interacdo do condutor com esse meio, averiguaa aapacidade perceptiva e atencional, suas
decisbes e sua performance. Hakamies-Blomqvist 6(198strutura um esquema
correlacionando as fungOes psicoldgicas e sua diarem dirigir (adaptado e apresentado na
tabela 1).

Campo Funcional Tarefas Demandadas

Detectar objetos;
Percepcéo. Perceber movimentos;
Estimar velocidade.

Focar a atencéo;

Varredura do campo perceptivo;
Atencao seletiva;

Reagir a eventos inesperados;

Desempenhar manobras com alto;
nivel de complexidade (por exemplo,
estacionar o carro numa vaga de dificil
acesso);

Manuseio dos diferentes controles do
veiculo;

Prever o comportamento dos outros usuarios
Outros processos cognitivos da via a partir da observacgao;
comportamentais envolvidos na interac Comportar-se de maneira previsivel;
com outros usuarios do ambiente viario Capacidade de negociar a entrada num fluxo
ou nma intersecao.
Tabela 1 - Principais tarefas envolvidas no desempenho rdosoristas (Adaptado de
Hakamies-Blomqvist, 1996).

Atencéo.

Habilidades Motoras.

As situacOes de transito exigem dos condutoresdast que demandam atencao,
percepcdo e habilidades motoras. Como, por exenmglagir a eventos inesperados,
repentinamente, um buraco na pista. Nesse casari@ael velocidade também deve ser
considerada, pois quanto maior ela for menor se€mpo para a reacdo do motorista. Os
fatores envolvidos no tempo de reacdo que favoreceompreensao do processo de reacao
frente a um objeto na via serdo abordados, maahdetamente, no item sobre Fatores de
alteracéo da atencao.

Os novos condutores, conforme Konstantopoulos undadl (2008) estariam sob
maior risco de acidentes, e uma das hipoteses devadia € a de que eles ainda nao
desenvolveram estratégias para oportunizar a @oesual como o faz motoristas mais
experientes. Uma possivel explicacdo seria de sjdemandas cognitivas presentes no ato de
dirigir sdo elevadas, e 0s jovens ndo seriam capdeepriorizar um adequado dominio
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cognitivo visual devido a sobrecarga. Referem, aimple a propensdo ao cometimento de
erros também ¢é atribuida a inexperiéncia de conekito

Os acidentes de transito em muitos casos sao amsags, de acordo com Stradling
e Meadows (2000), da falta de habilidade por pddg condutores. Portanto, uma forma
eficaz para reduzir o nUmero de acidentes € prapwcuma melhor formacao ou reciclagem
em reparacao as competéncias do condutor.

As leis, as normas sado formas de regulacdo da emdasociedade, das condutas
individuais e das relagdes sociais. No entant@mrena n&do se transforma imediatamente em
acao pelas pessoas sujeitas a ela. Conforme THKg068R), a percepcao da norma vai orientar
as decisbes acerca do comportamento no transitocdoedutores, os aproximando ou
afastando do que seria desejavel para a segurarigdas. No Brasil, a autora, ao entrevistar
motoristas com e sem multas de velocidade, condeios condutores, ao cometer infracéo,
percebem os riscos envolvidos no excesso de velbeid

Conforme mencionado anteriormente, os fatores hamafio 0os grandes responsaveis
pelo envolvimento em acidentes, e para Rozestrélt888, p. 95) isso se deve a "um
comportamento falho, relacionado a alguma defie@na acdo do condutor, mais do que da
agressividade deliberada ou da irresponsabilidadeffmann e Gonzalez (2003) ressaltam
gue, entre as falhas humanas que possam levardotoora sofrer um acidente, estariam as
causas diretas e indiretas. Nas causas diretagestnvolvidos:

* 0 problema ou erro de reconhecimento e identificagdsinais de transito, distancias,
obstaculos;

» erros de processamento — 0 CTB que regula a opéutla

* erros de tomada de deciséo, ou erros de execugaartzbra.

Quando os autores elencam as causas indiretagerete as condicdes e aos estados
do condutor que afetam suas habilidades na utizale processamento da informacéo,
imprescindiveis ao desempenho no dirigir. As calmasanas indiretas envolvem fatores
como:

* 0 uso de substancias toxicas;

« comportamentos interferentes (falar, ligar o ratitefonar);

* a busca intencional de riscos e emocdes intensdsri(gizadas, geralmente, pela
velocidade).

Sao considerados, ainda, os agentes inibidorgsrut#ncia (veiculos que incitam
comportamentos temerarios, 0 superestimar a hatddicomo condutor, a subestimacdo da
prépria velocidade), a inexperiéncia e os probles@saprendizagem, os condutores com
pouca experiéncia, por serem mais suscetiveis rarsatidentes (Hoffmann & Gonzalez,
2003). Os aspectos levantados pelos autores apdatames que influenciam a forma de
conducdo de motoristas e aumentam a possibilidadendolvimento em acidentes. Sendo
assim, merecem ser considerados na abordagem esbmemportamentos de risco no
transito. A busca intencional de riscos e emociesesta diretamente ligada as questdes de
violacdo, conforme abordado no limite aceitavekideo por Wilde (2005). A utilizacéo de
telefone celular ao dirigir e os erros por possivproblemas de reconhecimento e
identificagdo também compdem acbes de risco naittArEsses dados corroboram com a
abordagem que vem sendo delineada sobre os commgotizs de risco no transito e os
fatores humanos presentes, muitas vezes, nos tsden
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Frente a vasta gama de funcdes psicoldgicas adasino ato de dirigir, 0s aspectos
atencionais podem ser considerados um dos maisrtmpes. Na analise realizada por
Rozestraten (1988) sobre acidentes de transiteg@@sentadas como principais deficiéncias
na acdo do condutor: falta de atencdo, 23%; dedwsinte rapido, 12,7%; olhou, mas
falhou na observacéo, 12%; distracao, 8,5%; iné&peia, 7,4%; falta de observacéo, 5,3 %;
dentre outros.

A atencéao pode ser entendida como a atitude pgical em que ha a concentracdo da
atividade psiquica em um estimulo especifico, esfa uma sensacédo, uma percepc¢do, uma
representacdo, um afeto ou desejo, a fim de elaboreeitos e o raciocinio. Uma definicao
de atencao proposta por Sternberg (2000, p. 78j8eno pelo qual o ser humano processa
ativamente uma quantidade limitada de informac@esmbrme montante de informacdes
disponiveis através dos 6rgdos dos sentidos, dedrnenarmazenadas e de outros processos
cognitivos”. Pode ser considerada ainda a capaeidado individuo selecionar e focalizar
seus processos mentais em algum aspecto do amlméateo ou externo, respondendo
predominantemente aos estimulos que lhe sdo s@tivs e inibindo respostas aos demais
estimulos (Lima, 2005).

A percepcdo é um processo relacionado a atencamuitas vezes estas Ssao
confundidas. O processo de interpretar, seleci@nasrganizar as informacgdes obtidas
sensorialmente refere-se a percepcao. Esse € trutongue propicia sentido, a partir de
conhecimentos passados, aos objetos captados@atda (Rozestraten, 1988).

Conforme Gerhard (2005), a atencéo e a consci8Aciativadas quando o cérebro se
defronta com acontecimentos ou problemas que julgartantes e novos. Com a ajuda de
varios tipos de memodria, o cérebro classifica asgpgdes conforme a sua importancia, se
mais ou menos conhecidas. Uma informacg&o importamés conhecida, ativa processos ja
lidados no passado. Dessa forma, o cérebro podsutexeatos rotineiros com um nivel
minimo de consciéncia. No entanto, ao deparar+ewn acontecimento importante e novo,
ao solucionar um problema complicado ou ao aprends nova habilidade motora, os
sistemas da consciéncia e da atencéo sao totalatersdos.

Percebe-se, assim, que possibilitar aos individaatepararem com situagdes novas e
desafiadoras possibilita a criacdo de novos reswsoformacdes, processos que poderao ser
ativados quando necessario. Em relacdo ao trangienciar diversas situacdes, uma
aprendizagem que demande mais do condutor comolagidas que exijam tomadas de
decisao, podem vir a favorecer o desenvolvimentestieituras que auxiliem nas decisdes e
escolhas realizadas por condutores frente a o@a€reais de transito.

3. Tipos de atencéao

A atencdo € um processo psiquico fundamental msitcé principalmente para o
condutor, ao dirigir, por este se encontrar em unbiente com muitos estimulos, como
pedestres, ciclistas, sinalizacdes, sons diveisabscriminacdo de estimulos é um fator de
alerta na verificagdo de indicios de perigo ao®®ezir um veiculo. Conforme Sternberg
(2000), a atencao possui quatro fungdes principais:

» atencdo seletiva — a capacidade de selecionar timmués dentre varios, permitindo checar
previsdes, geradas a partir da memoria, de redaldgi passadas no ambiente (ex: estudar
ouvindo musica). Capacidade de concentrar a atezrpdalguns estimulos em detrimento
de outros (Jou, 2006);

 vigilancia — a expectativa de detectar o aparedimmda um estimulo especifico. Touglet
(2002) também a denominada como atencéo concerussizstentada;
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* sondagem — procurar ativamente estimulos partesif@x: procurar chaves perdidas);

» atencao dividida — € a possibilidade de o individo@anter sua atencdo em estimulos
diferentes para executar mais de uma tarefa sinmdtaente (ex: conversar facilmente
enquanto dirige). Esse tipo de atencao indica paeg a divisdo da atencdo, uma das
informacdes deve estar sendo mediada pelo procesgamutomatico; a outra, por meio
de esforgo cognitivo, pelo processamento controlado

Dalgalarrondo (2000) acrescenta que a atencadersadh € a capacidade de o
individuo manter o foco atencional em determinadtimaulo ou sequéncia de estimulos
durante um periodo de tempo para o desempenho ddanafa. O autor aborda, também, a
atencdo alternada, ndo descrita anteriormentepacickade de o individuo alternar o foco
atencional, ou seja, a capacidade de manter odecatencdo ora em um estimulo, ora em
outro. Um exemplo seria ouvir musica e estudagrdiftemente da dividida, em que um dos
processos deva ser mediado pelo processamentoditoma tarefa.

A atencao concentrada é abordada em testes déateaa avaliacdo psicologica de
motoristas como TACOM A e B (Tonglet, 2002). NeeeBasquali (2007) a definiram como
sendo a capacidade de selecionar apenas uma feni&fodmacdo dentre outras que se
encontram ao redor num determinado momento e marit&o nesse estimulo alvo ou tarefa.
A atencédo concentrada consiste na capacidade elgoselr o estimulo relevante do meio e
dirigir sua aten¢do. No caso do motorista uma mémgéo recebida de forma continua séo as
placas de sinalizacdo, em que deve concentrartengda, sem ocasionar prejuizo aos outros
tipos de atencéo.

Conforme Strayer, Drews e Johnston (2003), a ateeg processo cognitivo no qual
seletivamente concentra-se o foco sobre um aspgeambiente, ignorando outros. Exemplos
incluem ouvir atentamente o que alguém esta dizegdorando outras conversas em uma
mesma sala ou ouvir uma conversa telefone celafguanto estiver dirigindo um carro. Este
altimo exemplo, conforme os fatores de alteraca@téacdo, prejudica a performance do
condutor.

A varredura do campo perceptivo € importante wodat dirigir. A atencéo seletiva,
com sua capacidade de selecédo de estimulos e ©bmtecificos, determina uma orientacéo
atencional focal, estabelecendo prioridades didnteonjunto amplo de estimulos ambientais,
presentes no transito.

Vérios fatores podem alterar a atencédo e a pediocerdo condutor no transito. Um
estudo realizado por Campagne, Pebayle e Muzet)3t#ra verificar os efeitos da fadiga,
refere que, ao dirigir por muito tempo monotonareesta noite, a maioria dos motoristas
testados em simulador mostra progressivamentesstieifadiga visual e perda da atencao
sustentada.

A atencdo, ainda com relacdo a sua natureza @enoyi pode ser considerada
voluntéria e involuntaria. Seria identificar o gakama a atencdo e por qué. A atencao
voluntaria envolve a selecdo ativa e deliberadandividuo em uma determinada atividade,
ou seja, esta diretamente ligada as motivacoesestes e expectativas. A atencao voluntaria
€ mediada pelo processamento controlado das inf@@sano qual os efeitos facilitadores da
tarefa desempenhada sdo acompanhados pelos eifeibidores sobre as atividades
concorrentes (Dalgalarrondo, 2000; Macar, 2001).

A atencéo involuntaria é suscitada pelas caratiterssdos estimulos, ou seja, ocorre
pela vigéncia de um estimulo que atrai a atencé gissem esforgo consciente e voduiut
no direcionamento, o que normalment®rre diante de eventos inesperados no ambiente, e
que o individuo ndo é autor da escolha de sua&ier¢gumas caracteristicas dos estimulos
s&o: intensidade, tamanho, cor, novidade, movimémtongruéncia e a repeticdo. E um tipo
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de atencdo mediada por processamento automaticinfdasiacdes e ndo requer controle
consciente do individuo (Macar, 2001).

A atencdo pode ter como foco diferentes event@sn alos estimulos sensoriais que
chegam pelos sentidos. Ela pode dirigir-se a psosementais, tais como as memdérias, 0s
pensamentos e a execucdo de calculos mentais. Quafato é voltado para o ambiente
externo, também pode ser chamada de percepcéivaeteiguando é voltada ao ambiente
interno, pode ser chamada de cognicao seletivazféaga, Ivry & Mangum, 1998).

Um condutor, ao dirigir, em seu percurso rotingoole reduzir sua atencao seletiva e
distrair-se com seus pensamentos ou preocupacossi&irognicdo seletiva. Percebe-se, ao
dirigir, que algumas vezes determinado trecho dmirdao n&o foi percebido ao ser
percorrido, pois sua atencdo néo estava focadajetot

O cérebro capta e processa muitas informacées)@uehegam todas a consciéncia —
podem vir a se tornar conscientes, atraves daaigeun@ focalizacdo consciente de algumas
informacdes ou de partes da realidade. Inicialmenexecucdo de muitas tarefas € realizada
por processos controlados, conscientes e postenemautomaticos. Muitas tarefas,
principalmente aquelas que requerem prética, @eciser inicialmente percebidas
conscientemente.

Aprender a dirigir requer concentragdo, assim cpar@a andar de bicicleta ou tocar
piano. Com a prética, se reduz o nivel de concgdra alerta. Depois disso, prestar atencao
aos detalhes pode até mesmo atrapalhar o progdessgdo. Sternberg (2000) avalia a
execucdo de muitas tarefas e observa que, iniaddnesdo executadas por processos
controlados, conscientes, que posteriormente toseautomaticos. Por exemplo, a acdo de
dirigir um carro, com o passar do tempo e a pratieixa de ser controlada e passa a ser
automatica, sem a consciéncia de todos 0s movigegte mesmo assim sao executados,
permitindo, assim, que a atencdo possa ser digtiopara o transito.

Dessa forma, 0s processos atencionais estaoraikeionados com a memoria de
trabalho e a memodria de longo-prazo. A memoria ukocprazo € acionada pelo tempo
necessario para a informacgéo ser utilizada. Pampke qualquer conteddo que é decorado
para uma prova permanece no cérebro até o térmeggadarefa. Essa informacdo podera se
tornar uma memoria de longo prazo se encontrauldreom outra informacao ja armazenada
ou pela repeticdo. A memadria de longo prazo € aqgeé permanece por mais tempo no
cérebro. Quando conservada por anos, torna-se n@emgmota, a consolidacdo como
conhecimento apreendido (Bear, 2002).

Existem distingbes entre os tipos de memdria. Airdjdo considerada importante no
processo de aprendizagem veicular é entre as nesndeclarativa e nao declarativa.
Segundo Bear (2002), a memoéria declarativa, epiaddu autobiografica guarda os fatos
vividos pelo individuo, no geral algo inesperad@ dqanha acontecido, uma situacdo que
despertou algum tipo de emocéao, resultando de gesfatonscientes, de um modo geral
disponiveis para evocacdo consciente. A memoria de@tarativa divide-se em diversas
categorias, destacando-se, para 0s propoésitos estdn, a memoria de procedimentos para
habilidades motoras ou sensoriais e comportamertarso andar de bicicleta e dirigir.
Muitas vezes, pela observacdo e pelo treinamesggseconhecimentos sdo arquivados de
maneira implicita, sem que haja consciéncia dongliizado. Requerem repeticdo e pratica,
com menor probabilidade de serem esquecidas, ma®de geral ndo estdo disponiveis para
evocagao.

Conforme Wickens, Toplak e Wiesenthal (2008), peeiéncia de conducéo € baseada
em associacdes e longa aprendizagem de comportasnaumiomaticos, desencadeados por
situacOes que exigem tempos rapidos e julgameapdas. Assim, muitos comportamentos
tém de se tornar automaticos, a fim de que o aesmdtorne um condutor habilidoso. A
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regulacdo da atencdo, ou seja, a consideracao gieople acdes e resultados também é
importante durante a conducao. Por exemplo, prosestaliticos podem ser acionados para o
condutor perceber a necessidade de desacelerarsapde uma rodovia para uma zona de
velocidade reduzida.

Huang, Treisman e Pashlg007) caracterizaram os limites da consciénciaabis
humana, considerando que a consciéncia moment&nema cena visual € muito limitada.
Estudaram a hipdtese de que a percepcao visualnaufoaciona com base num sistema,
rotulado de booleano, definido enquanto um enla&capknas um valor da caracteristica por
uma dimensao, que seria a visdo funciona percebameltas uma caracteristica por vez em
cada ponto do espacgo. Para cada local, se peaosscientemente uma cor (por exemplo,
verde) e um movimento (por exemplo, para a dir@ite)vez. (por exemplo, a cor é verde e 0
movimento é para a direita). Ao processar a infgdnade uma cena complexa, o cérebro
faria uma opcéo: poderia captar, a0 mesmo tempis, algetos em movimento e suas
posi¢cdes, mas nao conseguiria captar com a mesarez&las cores deles, ou a direcdo e
velocidade de seu deslocamento. Segundo os autovesio humana apresenta dificuldades
em captar o movimento de dois ou mais objetos amodempo, assim como mais de uma
cor ou orientacao espacial simultaneamente. Degtaaf apenas se tem a impressao de estar
visualizar uma cena complexa por inteiro.

Outros estudos ja se referiam que a capacidaderdeler uma imagem, depende em
grande parte das por¢cées de imagem nas quais sgapesstdao depositando sua atencdo
consciente. Em um experimento psicolégico realizado Chabris e Simons (1999), foi
solicitado aos participantes assistirem a um vieleacompanhar os jogadores — metade de
camisas brancas e a outra metade de camisas pretagvés da contagem do numero de
passes feitos. ApOs 45 segundos, uma pessoa vestglaila passa no meio dos jogadores, e
muitos observadores ndo conseguiram ver a muddDdcgue caracteriza, segundo 0s
pesquisadores, a cegueira por inatencdo — apesastdeem concentrados no video, 0s
participantes ndo conseguiram ver algo tdo estrammoo um gorila. Isso sugere que a
atencao é instavel, inconstante e seletiva, mesm@odp estamos focalizados em algo.

No mundo, existe uma quantidade ilimitada de mfogbes, mas a capacidade de
processa-las é bastante limitada. O transito € mivieste propicio para, de certa forma, a
ocorréncia da cegueira por inatencdo ou desatedefimo as diversas informagfes as quais
0 condutor esta sujeito. Uma frase tipica podectaiaa-la: “Olhou, mas néo viu”, quando o
condutor presta a atencdo ao fluxo da via, ao reetra um cruzamento ou realizar uma
conversao, e ndo nota a presenca de outras pesswvarulos, quase colidindo.

A partir do levantamento realizado das func¢desobidjicas presentes no ato de
dirigir, os conceitos dos tipos de atencéo, astgasslo meio, revelam como o ato de dirigir
esta sujeito ao incorrimento de riscos, principaif®ecom relacdo ao comportamento do
condutor, suas escolhas e prioridades. Percebemmantos e objetos € fundamental para
evitar acidentes, bem como a varredura do cam@e|pievo.

Uma situagcdo comum nas vias publicas sdo os aeslguur atropelamento, muitas
vezes caracterizada pelo “aparecimento” do pedestréorma repentina, saindo por entre
arvores, placas, postes ou outros obstaculos a gs&ondutor, dando a este pouco tempo e
espaco para reacdo. Um exemplo seria o de crigjugasurgem correndo por entre carros
estacionados ao longo do meio-fio. Sdo em vias nadaque ocorrem 78,5% dos
atropelamentos (Rede Sarah, 2008). No entanto,ceadutor estiver em alta velocidade, as
consequéncias serao piores.

O Departament of Transport Traffioritanico comprova a relacéo entre a velocidade
do veiculo no impacto e a gravidade das lesdesleestidos que demonstram: a 32km/h, 5%
dos pedestres atingidos morrem, 65% sofrem les868otesobrevivem ilesos; a 48km/h, 45%
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morrem, 50% sofrem lesbes e 5% sobrevivem ileso®4kan/h, 85% morrem e os 15%
restantes sofrem algum tipo de leséao (Traffic AoiyidJnit, 1993). Esses fatores ratificam a
relacdo velocidade e a gravidade dos riscos, sasteem relacéo aos pedestres.

4. Fatores de alteracdo da atencéo

A pouca concentracdo ou a falta de concentracdcoaduzir um veiculo altera o
tempo normal de reagdo — comportamento que ocasiee@s no transito. A alteracdo da
concentracado e o retardo nos reflexos podem edtaionados a alguns fatores, como:

* Consumir bebida alcodlica;

» Usar drogas;

» Usar medicamento que modifica 0 comportamento;

» Ter participado, recentemente, de discussodes footestamiliares, no trabalho, ou por
qualquer outro motivo;

e Ficar muito tempo sem dormir, dormir pouco ou donmiito mal,

« Ingerir alimentos muito pesados, que acarretamlénaia (Departamento Nacional de
Transito, 2005, p. 9).

Para uma performance mais segura no transitondutor deve observar os fatores
relacionados, 0s quais devem ser evitados ao rdipgncipalmente no que diz respeito a
bebida alcodlica ou a drogas, pois além de reduzaeoncentracdo, afetam a coordenacéo
motora, mudam o comportamento e diminuem o desdmopenque limita a percepgéo de
situacOes de perigo, reduzindo a capacidade deeaggagao. Para Marin e Queiroz (2000), o
consumo de alcool é o fator mais associado a deslepois dificulta a tomada de decisdes e
entorpece as habilidades psicomotoras.

O desvio de atencao, seja por qualquer atividamlap a mais simples de acender um
cigarro ao dirigir, representa momentos decisiymss segundos fazem a diferenca entre
colidir ou ndo. A tabela 2 expde alguns desviosatincao relacionados ao tempo e a
distancia percorrida.

Acao do motorista T(ee rgt?r?]ggs)to DiSténigopfrﬁjﬁrrida 2
Acender um cigarro 3 segundos 80 metros
Beber um copo de agua 4 segundos 110 metros
Sintonizar o radio 4 segundos 110 metros
Procurar objeto na carteira Mais de 3 segundos Mais de 80 metros
Consultar um mapa Mais de 4 segundos  Mais de 110 metros
Discar numero de telefone 5 segundos 140 metros

Tabela 2 — Desvio de Atencdo. (Volkswagepud site DETRAN/MT - Departamento
Estadual de Transito de Mato Grosso).

Compreende-se, assim, que o desvio de atencdo, angem breve a distancia
percorrida, pode ocasionar um acidente. A utilinadd telefone celular, segundo a Tabela 1,
consumiria provavelmente 5 segundos, 0 que, comf@rigura 1, a seguir, sobre 0 processo
de reacdo, significa o dobro do tempo entre a peéaee a reagdo, que € de 2,5 segundos.
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Vanderbilt (2009) descreve um estudo realizado eashivigton powirginia Tech
Transportation Instituteque equipou 100 carros com cameras, unidadesP& é5outros
dispositivos de monitoramento. O estudo reveloas&3 mil horas de dados, que quase 80%
das colisbes e 65% das quase-colisbes envolveratoristas que ndo estavam prestando
atencdo ao transito por até trés segundos antegetdo.

O condutor, ao dirigir, esta sujeito a imprevistoastantemente e deve decidir sobre
0s procedimentos a serem tomados, da forma magar@pssivel, ou seja, o processo de
reacdo, como ao depara-se com um obstaculo na p&tgundo Khisty e Lall (2003), o
processo de reacao envolveria a percepcdo — poopeds qual um individuo extrai uma
informacdo necesséria do ambiente como insumo dosnada de decisdo. Assim, é Util
avaliar-se o tempo requerido desde a percepcaorag;aoA percepcdo envolveria, entdo, o
atraso na percepcdo (tempo entre visibilidade eopde percepcdo) e o intervalo de
identificacdo de risco (tempo para conhecer quaokaibilidade de acidente).

Sendo assim, a reagdo compreenderia 0 componetgenge para analise e a tomada
de decisdo, mais o tempo efetivo de resposta,ygn@o, colocar o pé no freio. Os autores
destacam que o tempo comumente utilizado entrepedio e reacdo é de 2,5 segundos. Um
modelo simples para compreender a relacdo entr@ngpartamento do motorista e a
possibilidade de antecipar um acidente esta apgeskena figura 1.

Veiculo Parado

@ .

A M
Figura 1 - Processo de reacéo (Adaptado de Vanstrum & C&m&4 ¥ apudKhisty & Lall,
2003, p.104).

Conforme esses processos descritos por Khisty ke (2@bD3), o desempenho do
motorista depende da decisdo sobre qual acdo tersabre o momento em que ela sera
tomada, envolvendo a posicdo do obstaculo, a w&dei relativa do motorista e as
caracteristicas fisicas da via entre o motoristaobstaculo. As representa¢gfes na Figura 1
sao descritas da seguinte forma:

» Distancia 1- tempo de percepcao;

» Distancia 2 - tempo necessario a tomada de decisao;

» Distancia 3 - tempo de reacéo;

» Distancia 4 - distancia minima de parada;

* M - ponto critico considerado pelo motorista (Ultinemw no qual ele acha que deve
tomar uma acao);

» T - ponto de irreversibilidade do acidente (Ultipgmto no qual se pode tomar uma agao
para evitar o acidente). Se o obstaculo se movembém se move;

* A - ponto onde comeca a agao do motorista;

23



%,}ems Ciéncias& Cognigao 2011; Vol 16 (2): 01-02¢ <http://www.cienciasecognicao.c © Ciéncias & Cogniga
ognigo  sypmetido en08/11/201C | Revisto em 17/05/2011] Aceito em 22/07/2011| ISSN 180-5821- Publicadcon line em 31 deagosto de 2011

* AM - margem de seguranca do motorista;
e MT - erro de percepcao do motorista;
» AT - efetiva margem de seguranca.

Conforme Azeredo (2007), engenheiro e especiaksta diregcdo defensiva em
Campinas/SP, uma das colisées mais frequentesimgitty € a traseira, devido justamente ao
erro no processo de reacdo. Se o motorista deefreduz a velocidade de seu veiculo, o
motorista de tras deve fazer o mesmo, evitandanasschoque. O autor refere-se a trés
fatores principais, isolados ou simultaneos, qudridmem para estas ocorréncias: a falta de
atencéo, a velocidade incompativel e 0 ndo mardest@ancia de seguranca.

Thielen, Hartmann e Soares (2008, p.133) elaborateam esquema sobre o
comportamento que resulta em violacdo de transiépecificamente para o excesso de
velocidade, indicando que os riscos precisam sectelos, decodificados, além de serem
significativos, para que o individuo tome decisfedransito compativeis com a situacao de
risco em questédo ver figura 2. O condutor, ao réregber o risco, incorre em decisdes e
comportamentos que ndo sdo compativeis com a seguyae a situacdo demanda.

INSUMOS PROCESSO PRODUTO
INTERNOS
atencgao;
Memoria; .
Aprendizagem; Deteccao
Motivagdo; Decodificagdao
Personalidade; ~
Valores: Selegdo Exceder a
Sentimentos; Andlise velocidade
Percepcao | Compreensdo -
EXERNOS Significado N
Fatores ambientais; Tomada de decisdo
Fisicos;
Veiculo;
Via (sinalizacao);
Demaisintegrantes

l “ l

FEEDBACK
- -

Figura 2 - llustracdo de um sistema de comportamento quetaesul excesso de velocidade
(Baseado em Thielest al, 2008, p.133).

Percebe-se, assim, que a tomada de decisdo seliesso de velocidade ocorre em
segundos, bastando acelerar, mas envolve variogee$atThielenet al. (2008, p.137), ao
avaliarem a percepc¢ao dos riscos e 0 excesso deidaade, referem que, no processo de
tomada de decisédo sobre ser multado ou néo, difmg@o eletrOnica apresenta resultados
melhores que os da placa de limite de velocidadmocdorma de orientagdo ao
comportamento do motorista em seu processo dexigdoinstata-se, assim, que a utilizacédo
da fiscalizagdo eletrbnica torna-se um instrumenilopara coibir o excesso de velocidade.
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Na percepcado dos motoristas infratores, seriampposicado; na percepcao dos motoristas nédo
multados, por aceitacdo de um mecanismo regulagoodenta o transito.

Muitos fatores podem vir a reduzir a capacidadecalecentragcdo do motorista ao
dirigir, tais como: o uso do celular, mesmo quem@ada a viva voz; assistir a televisdao no
interior do veiculo em deslocamento; e escutar sonvolume que ndo permita ouvirem-se
os sons do préprio veiculo e externos (Departanidational de Transito, 2005).

Wickenset al. (2008) referem, quanto a seguranca dos condutuesgsta pode ser
comprometida pelo potencial de distracdo causado s de telefones celulares, MP3
players, mensagens de texto e outros dispositilgigdreicos por condutores. A utilizacao
desses dispositivos pode colocar em risco aqueles utilizam, ao dirigir, por distracdo e
aumento na carga cognitiva. Varios estudos vémasdedenvolvidos nessa area, e parte da
dificuldade em entender o risco relativo a essese#ipos, segundo os autores, deve-se talvez
ao fato de ndo existirem dados conclusivos. Masodigd de Transito Brasileiro (CTB)
proibe o uso do aparelho celular ou de fones delowonectados a aparelhagem sonora.

Primeiramente, acreditava-se que o0 uso de cetulpme motoristas tornava-se
perigoso, por limitar movimentos e pelo fato de utas maos ndo estar ao volante. No
entanto, estudos apontam ser mais complexa a&ttuegnsiderando a utilizagéo de viva-voz
também perigosa. Na Universidade Udi@ah, no Laboratério de Cogni¢cado Aplicada, Drews,
Pasupathi e Strayer (2008), por meio de um simulddodirecéo, estudaram os efeitos de
conversas em telefones celulares por motoristapatigipantes deveriam dirigir sob uma
variedade de condi¢des, falando com um celular @@ e pelo viva-voz. Dentro do
simulador, os motoristas tinham de completar taredanples, como dirigir diversos
quildmetros ao longo de uma estrada e encontrarsaic@ em particular, ou dirigir por ruas
locais em que precisariam frear em semaforos, nieléaixa e prestar atencdo aos pedestres.
A velocidade, a capacidade de se manter na faixa movimento dos olhos foram
cuidadosamente monitorados.

Os autores concluiram que o ato de dirigir faz esspa olhar instintiva e
continuamente para os lados. Conforme os autooes,acutilizacdo do telefone, a tendéncia
do motorista foi de fixar o olhar em um ponto anfee A tendéncia de fixar o olhar afeta a
dirigibilidade e a atencdo do condutor no transpojs limita a varredura do campo
perceptivo, importante ao dirigir. Os apontamer¢vsintados reforcam que a utilizagdo do
celular ao dirigir transforma-se em um problema pode gerar um acidente e multa; no
entanto, encontra-se entre as infracdes mais cdasetim Porto Alegre.

Uma medida direcionada a violacdo considerada uasa miincipais causas de
acidentes — dirigir ap0s a ingestdo de bebidadides — foi a aplicacdo, no Brasil, da
chamada Lei Seca, de julho de 2008. A apresentdedona fiscalizacdo ostensiva motivou
mudancas de comportamento de condutores, comoaa uidizacdo de téxis a noite, a saida
dos bares, o rodizio do motorista — um integrantgrdpo ndo consume bebida alcodlica para
dirigir. Em Porto Alegre, um estudo realizado pEkcola de Administracdo da (UFRGS)
com 857 motoristas sobre o impacto da Lei Secaatmsque os motoristas estao preferindo
beber mais em casa ou em estabelecimentos préximies e que 53,8% dos entrevistados se
consideram mais conscientes que, depois de ingebidas alcodlicas, ndo devem dirigir
(Jornal Zero Hora, 15/04/2009). No entanto, ap6sonao, houve uma reducdo das
fiscalizagbes, diminuindo assim o impacto sobre roestoristas (Jornal Zero Hora,
12/02/2009).

5. Conclusodes
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A volicdo corresponde a atividade psiquica de @ireenento para atos voluntarios. A
vivéncia da escolha e decisdo define a vontadesoac@es do arbitrio. Naturalmente que
nesta atividade psiquica intervém uma série dagtitmcdes psiquicas, como a percepcao, o
pensamento, 0 humor e os sentimentos. Um ato sendecnsiderado voluntario quando é
praticado com previsdo e consciéncia da finalidadeapacidade de entendimento alicerca-se
na capacidade que possui o individuo para contecepondicfes e consequéncias dos seus
atos, das penalidades, as consequéncias sociaigams,|experiéncia, atencdo, memoria e
consciéncia.

E notdrio que todo o condutor deva conhecer as deisransito, as normas de
conducdo e saber conduzir seu veiculo. Mas conlascespecificidades de sua conduta, suas
deficiéncias, pode favorecer a elaboracdo de me@idacativas e permitir que o condutor, ao
identificar suas falhas, possa modifica-las. SeguRecha (2005), o conhecimento da
etiologia e a distincdo entre as modalidades dagiiés poderdo possivelmente proporcionar
um melhor direcionamento das acbes das autoridadéss educadores nas questdes de
transito.

Os estudos que procuram avaliar o comportamentdransito, conhecer quais
condutores sdo mais propensos ao cometimento o einfracées, possibilitam também, a
construcdo de estratégias direcionadas para assrie condugdo. Como por exemplo, os
erros, que constituem falhas de acdes, incluintta$ade observacédo e de julgamento de
acoes. Os erros demonstram muito do despreparorahuior, 0os quais em alguns casos séo
pela falta de experiéncia.

No Brasil, entrou em vigor a resolucdo 285 do @thts Nacional de Transito
(Contran), que previu um aumento na carga horésacdrsos de formacéo de condutores, em
vigor a partir do inicio do ano de 2009. Foram aaals as aulas teoricas de 30 para 45 horas
e o curso de direcao veicular de 15 para 20 h@B8IATRAN). Estas sdo algumas medidas
tomadas na tentativa de ampliar o periodo de fafimae condutores e propiciar, um pouco
mais, de experiéncia aos futuros condutores conilithgho. Frente a complexidade dos
riscos e as ocorréncias crescente de acidentestagnd, existe muito ainda a ser feito pela
seguranca no transito.

Os estudos na area de Transito sobre os compotizsnéa condutores, as funcdes
psicologicas e cognitivas presentes no ato deididg aspectos de seguranga no transito e os
investimentos, nesta area, tornam-se essenciaigntativa de um controle maior deste
cenario cadtico no qual se encontra o transitoidkxles e rodovias brasileiras. A procura de
respostas para os problemas de transito vém aatencta busca por possiveis solu¢cdes. Nao
se pode atribuir apenas ao condutor a responsadglidos acidentes e sim considerar um
complexo sistema envolvendo conservacdo e constrdeévias, aspectos meteorologicos,
fiscalizagdo dentre outros. No entanto, o fator &mmnpossui um papel de fundamental
importancia frente aos riscos no transito.
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