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Resumo

Os estudos sobre o comportamento humano no transito sdo recorrentes no
campo da psicologia. Dentre as abordagens que se dedicam ao tema encontra-
se a Psicologia Ambiental e a perspectiva ecoldgica de James Jerome Gibson
sobre a percepc¢do. O autor elaborou uma teoria que busca a compreensao da
relacdo entre as pessoas e o ambiente de forma direta, a teoria das affordances.
A partir do entendimento de affordances como informacdes disponiveis no
ambiente para a acdo, propde-se esta teoria como um novo olhar sobre o
comportamento dos condutores. Representa uma alternativa para a
compreensao da relagdo entre o comportamento dos motoristas e o ambiente
de transito. Assim, a partir do entendimento dos principais conceitos da teoria,
a proposta deste ensaio é convidar o leitor a pensar a relagdo entre ambiente
de transito e comportamento dos motoristas como intrinsicamente
relacionados, buscando evidenciar a reciprocidade da relagdao entre o agente
(motorista) e o ambiente (no caso, o de transito).

Palavras-chave: affordance; comportamento do motorista; transito;
percepgao; risco.

Abstract

Studies on human behavior in traffic are recurrent in the field of psychology.
Among the approaches that focus on this topic is Environmental Psychology and
the ecological perspective of James Jerome Gibson on perception. The author
has developed a theory that seeks to understand the relationship between
people and environment in a direct way, the theory of affordances. From the
understanding of affordances as available information in the environment for
action, the theory is proposed as a new perspective on drivers’ behavior. It
represents an alternative for understanding the relationship between driver
behavior and the traffic environment. Thus, from the understanding of the main
concepts of the theory, this study invites the reader to think about the relation
between the traffic environment and the behavior of the drivers as intrinsically
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related, seeking to show a reciprocity of the relation between the agent (driver)
and the environment (in this case, traffic).
Keywords: affordance; driver behavior; traffic; perception; risk.

O comportamento no transito é um fendmeno complexo e multideterminado,
influenciado por varidveis individuais, comportamentais, sociocognitivas, ambientais e sociais
(Panichi & Wagner, 2006). Dentre as varidveis relacionadas ao comportamento dos
condutores estdo a idade (Aberg & Rimmo, 1998), o género (Laapotti & Keskinen, 2004), as
caracteristicas de personalidade e os estados emocionais (Barthomoleu, 2008; Donovan,
Umlauf, & Salzberg, 1988), o estilo de vida (Moller, 2004), além da experiéncia de conducao
(Battiston, 2016).

Uma teoria que vem sendo explorada como uma alternativa para a compreensao deste
fendmeno é a teoria das affordances, de Gibson (1966). Apesar de relativamente recente, a
teoria apresenta-se como caminho possivel e paralelo aos ja percorridos por outros campos
gue estudam a percepgao. Affordances sdao oportunidades de acdao que o ambiente propicia
para os agentes a partir de informag&es disponiveis no mesmo. A teoria foi introduzida por
Gibson (1966) dentro de uma perspectiva ecoldgica da psicologia, cujo termo, criado pelo
autor, trata da percepcao ambiental de forma direta, remetendo o agente a uma acdo possivel
no ambiente. Isso quer dizer que ha informacao suficiente no ambiente para a percepc¢ao das
affordances, ou agbes possiveis a partir da percepcao ambiental. Estas acdes sdo definidas por
propriedades relacionais que emergem da interacdo entre as caracteristicas fisicas e
estruturais de objetos ou ambientes e as capacidades e organizacdo biofisica do agente, seus
valores, crencas e experiéncias passadas (Jacquet, Tessari, Binkofski, & Borghi, 2012). Um
l[apis, por exemplo, pode ter significados distintos para um adulto alfabetizado e para um
bebé. Enquanto para o primeiro ele pode ser utilizado para escrever, para o bebé capaz de
segurar o lapis, este pode ser apenas um instrumento que produz som ao bater em uma
superficie qualquer.

A relacdo mutua entre organismo e ambiente é, para Gibson (1986), o que caracteriza a
affordance, resultando em uma gama de possibilidades de acdo. Para o autor, as mais ricas e
elaboradas affordances do ambiente sdo dadas pelos outros animais, logo, pelas outras
pessoas. Desta forma, pode-se considerar o ambiente de transito um local repleto de
affordances, desde as caracteristicas estruturais do ambiente, como a sinaliza¢do e o tracado
da via, até as informacdes geradas por outros participantes do transito, como as setas
indicativas da intencdo de mudanca de pista ou conversao ou a luz de freio.

A percepcao das relacbes entre o comportamento da pessoa com o ambiente é tematica
propria aos estudos de Psicologia Ambiental (PA). Mais do que observar as interagées nos
contextos nos quais elas ocorrem, a PA busca a compreensao da dindmica dessas interacoes,
abarcando componentes que caracterizam e movem o comportamento humano, bem como
as caracteristicas ambientais, que, ao longo do processo evolutivo da humanidade, tem se
associado com o desenvolvimento de estratégias interativas.

Dentro dessa perspectiva, este ensaio compreende o ambiente de transito como aquele
composto pelos usuarios, veiculos e ambiente fisico (construido ou natural). Em tal cenario os
fatores ambientais, ao contrdrio de serem pano de fundo sobre o qual os fen6menos do
transito ocorrem, figuram como um dos componentes determinantes do comportamento de
risco no transito. Pretende-se, portanto, discutir e aprofundar os conceitos que compdem a
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teoria das affordances, de forma a subsidiar a andlise e compreensao do comportamento de
risco no transito.

A Teoria das Affordances

Affordance é um termo criado por James Jerome Gibson (1966), psicélogo da percepcao,
cujo foco de estudos e formulagdes tedricas foi a percepgao visual. O termo se refere as
informacdes que o ambiente oferece ao organismo com o qual estd em interacdo. Apesar de
Gibson tratar da teoria das affordances, em muitos momentos utiliza o termo enquanto
conceito. Entdo, cabe esclarecer que esta teoria é constituida do conceito de affordances, e
outros conceitos que serdao detalhados ao longo deste tépico, e que constituem tal corpo
tedrico. As affordances implicam a relagdo entre o organismo que percebe com aquilo que é
percebido, seja um objeto, uma pessoa, um animal ou qualquer elemento do ambiente. Na
definicdo de Gibson (1986), uma affordance é o que o ambiente oferece, propicia, fornece ao
animal, seja benéfico ou prejudicial.

A relacdo mutua entre organismo e ambiente é o que caracteriza a affordance,
resultando em diversificadas possibilidades de acdo. Tome-se como exemplo uma cadeira,
gue pode ser utilizada por um adulto para sentar e por uma crianga como mesa para desenhar,
ou por qualquer pessoa como apoio para amarrar 0s sapatos, ou mesmo como escada para
subir e pendurar um quadro na parede. Essas sdo diferentes affordances que a cadeira
oferece, sendo que a percepgao de sua fungdao como suporte, apoio ou cobertura ndao muda
o fato de que, se ninguém interagir com ela, continuard sendo uma cadeira, ou seja,
preservard suas caracteristicas fisicas estruturais. Nesse sentido, pode-se entender que o
conceito de affordance foi concebido por Gibson para se referir ao fato de que a percepc¢ao
visual do ambiente ndo é apenas a percepc¢ao passiva de objetos como tais, mas a percepgao
direta das a¢des possiveis que o observador pode realizar com eles.

Glnther (2003) destaca a affordance e a mobilidade como cernes dos estudos pessoa-
ambiente, identificando o elo que possibilita a reciprocidade entre estes. O autor entende a
mobilidade como o movimento que a pessoa faz de acordo com as affordances do ambiente,
ou seja, de acordo com o que o ambiente oferece. A relacdo entre os espacos fisicos e as
pessoas constitui-se pelo comportamento da pessoa frente as affordances, isto é, pela
mobilidade do organismo frente ao que lhe é oferecido. Logo, “[...] a0 mesmo tempo em que
cada individuo tem sua consciéncia e relacdo com o ambiente o mesmo tem suas dffordances
independentes do individuo” (p. 279).

Por ser relacional, ndo é possivel mensurar a affordance nem tampouco entendé-la
pelos parametros da fisica tradicional (Gonzales, Nascimento, & Haselager, 2004). Gibson
acreditava que o ambiente entendido pela dtica da fisica ndo proporcionava um quadro de
referéncia préprio para a percepcdo visual, pois o estudo da percepc¢do visual do animal
isolado do ambiente que é percebido resulta em falsos entendimentos. Ademais, segundo
Gibson (1986) o mundo ndo é percebido no nivel de particulas e a&tomos, é percebido no nivel
de meio, superficies e substancias.

Por meio, ele entende aquilo que esta relacionado aos sentidos e ao espa¢o onde os
comportamentos ocorrem. Assim, o ar propicia respiracdo ou impedimento para a locomocdo,
gue, por sua vez, esta relacionada com o chdo, possibilitando suporte. A neblina ou o escuro
interferem na percepcdo visual. A vibracdo do ar propicia a percepcdo do som. Determinados
odores podem propiciar a percepcdao de uma fonte volatil. As superficies podem propiciar
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suporte, mas estdao em relagdo ao animal, podendo suportar alguns e outros ndao, dependendo
do peso ou tamanho deste. Propiciam locomoc¢do, que vai depender de caracteristicas da
situacdo. Uma arvore ou uma rocha podem representar obstaculos, mas os caminhos por
entre elas sdo visiveis e possibilitam passagem. As substadncias estdo relacionadas a
consisténcia, nos diferentes graus de solidez. O significado de substancia esta relacionado a
maior ou menor rigidez. Entdao, sdo mais ou menos resistentes a deformacdo, mais ou menos
impenetraveis por corpos sélidos e mais ou menos permanentes no formato (Gibson, 1977,
1986).

Logo o que o agente percebe é a combinacdo de meio, superficie e substancia que sao
oferecidos pelo ambiente (McGrenere e Ho, 2000). Ao deslocar-se pelo ambiente, o agente é
guiado pela percepc¢do de barreiras e obstaculos, que vao direcionando a locomocdo pelas
aberturas, pelos espacos “passaveis” das superficies e pelos caminhos que ndo propiciam
ferimentos (Gibson, 1986). Se uma abertura tem determinado tamanho em relacdo a mao de
uma pessoa, ela proporciona passagem para a mao (Ishak, Franchak, & Adolph, 2014), se uma
escada possui determinadas medidas em propor¢cdo ao comprimento da perna de uma
pessoa, ela proporciona escalada (Cole, Chan, Vereijken, & Adolph, 2013).

Ao observar o meio, as superficies e as substancias, o que o agente percebe ndo sio as
formas, cores e orientacdes das superficies, mas os significados das coisas para a acdo (Costall,
1995). Por resultarem da interacdo entre agentes e ambientes, emergindo dessa relagdo, uma
affordance é como uma seta que aponta para ambos os lados, para o ambiente e para o
observador. Com isso, Gibson reafirma a ideia central da abordagem ecoldgica de percepc¢ao
desenvolvida por ele, enfatizando: a mutualidade entre o organismo que percebe e o
ambiente percebido, a reciprocidade entre a percep¢do e a acdo, e uma forma de percepcao
direta na qual o observador capta informacdes especificas de suas fontes (objetos e eventos
podem ser percebidos sem a mediacdo, em termos de representa¢cdes mentais internas). Para
Gibson, o processo cognitivo é ativo e ndo passivo, uma vez que defendeu que os agentes
conhecem seu meio explorando-o e agindo sobre ele. Percep¢dao e a¢ao seriam um unico
processo, ja que é necessario um componente ativo do sujeito para produzir um fendémeno
perceptivo (Heras Escribano & Pinedo, 2015). Assim, o objeto da percepc¢do ndo seria uma
representacdo, mas um processo continuo entre a acdo do sujeito e a informacdo do
ambiente.

A teoria das affordances comporta outros dois conceitos fundamentais para seu
entendimento: o conceito de informacdo ecoldgica e o conceito de percepcao direta. Sdo aqui
tratados como conceitos, pois se entende que ndo sdo apenas dimensdes do fendmeno das
affordances, e, sim, conceitos que em conjunto auxiliam no entendimento de uma proposta
maior, feita por Gibson, em sua teoria da percep¢ao, numa perspectiva ecolégica.

O conceito de informacgao ecoldgica

A abordagem ecoldgica trata da relacdo reciproca entre agente e ambiente. Nessa
relacdo, a informacdo estd disponivel para o organismo no ambiente por meio de uma
especificacdo precisa da natureza de objetos, lugares e eventos (Michaels & Carello, 1981). O
pressuposto principal da abordagem ecoldgica é de que o agente percebe a informacdo e ndo
os estimulos (Gibson, 1986; Reed, 1988; Turvey, Shaw, Reed, & Mace, 1981). A informacao
para Gibson se refere a especificacdes do ambiente do observador, ndo a especificacdes dos
receptores ou 6rgaos dos sentidos do observador (Gibson, 1986). Para o autor, as qualidades

120




G Ciéncias & Cognicdao 2019; Vol 24(1) 117-132 © Ciéncias & Cognicdo
ISSN 1806-5821 - <http://www.cienciasecognicao.org/revista>

ﬁén.;'Tug Submetido em 20/06/18 | | Aceito em: 11/11/19 | Publicado em 15/11/19
Cognicio

dos objetos sdao especificadas por informagdes, enquanto as qualidades dos receptores
especificam sensacoes.

A natureza da informacdo, na teoria de Gibson, é dividida em informacdo sensorial e
informagdo no arranjo optico. A informacgao sensorial consiste em impulsos nas fibras 6ticas e
é chamada de estimulag¢do. Difere do que Gibson denomina de arranjo dptico. O arranjo 6tico
envolve a projecdo a partir de um ponto de observacdo e estd relacionado ao conjunto de
informagdes disponiveis no ambiente de luz, estruturado a medida que a luz é refletida
(Fonseca, Faria, Ocarino, & Mancini, 2007), ativando o sistema. Por exemplo, uma placa de
transito encoberta pela vegetacdo continua contendo informacdo, mas essa ndo pode ser
percebida porque o ambiente de luz disponivel, ou o arranjo éptico que se configura pela
placa, pela vegetacdo, pela distancia entre a placa e a pista, pela velocidade do carro e pela
possibilidade de visio do motorista ndo permitem a ele acessar a informacdo da placa. E,
portanto, uma especificacdo do ambiente e ndo dos receptores do agente. Entendida como
um padrdo que especifica o ambiente para o agente, a informacdo esta disponivel para ser
captada pelo agente, ndo sendo dada ou recebida. Assim, “a perspectiva ecoldgica da
percepcdo se baseia na ideia de que padrdes de energia que estimulam os sentidos contém
informacoes suficientes para especificarem o ambiente” (Oliveira & Rodrigues, 2005).

Os ambientes estruturados a partir de arranjos épticos se modificam de acordo com as
estruturas de luz, uma vez que os agentes sao ativos na percepgdo de seus ambientes e, nessa
interacdo, movem a cabeca, o tronco e o resto do corpo para criar e obter informacdo sobre
os arredores. E a partir das informacdes resultantes dos padrdes de estimulo do ambiente
gue, em interacdo com os agentes, emergem as affordances, sendo que os significados da
acdo sdo dados diretamente a partir dessa interacao.

Nesse processo de exploracdo, podem ser percebidas informacGes encobertas,
ambiguas ou contraditdrias, provocando um efeito ilusério, conduzindo o agente ao erro na
percepcdo da affordance. Esse tipo de situacdo é um “quebra-cabecas”, nas palavras de
Gibson (1986), que o considera especialmente critico no caso da visdao, ndo vendo um
problema, mas um complexo de problemas. Considera esta uma séria questdo a ser
ponderada, podendo levar as pessoas aos erros de execucdo. Assim, diante de uma porta de
vidro confundida com o ar, o agente pode tentar transp6-la como se ndo houvesse nada a sua
frente. E particularmente importante a questdo da ilusdo para o transito, considerando a
dinamicidade e a mudanga constante dos cenarios, que podem induzir ao erro, como a
interferéncia do crepusculo incidindo sobre a visdo do condutor em uma estrada
movimentada, podendo, por exemplo, dificultar sua visualizacdo e/ou percep¢do de
velocidade de aproximacao de um veiculo em sentido contrério.

O que fundamenta a percepcao da informacdo disponivel no meio por parte dos
organismos sao leis ecolégicas, que Gibson aborda a partir do estudo sobre as estruturas
invariantes do ambiente, as quais permitem que a informacdo seja mais do que um processo
fisico de transmissdao de sinais (Gonzales & Morais, 2007). A esse respeito, Gibson (1986)
destaca que ao mudar o ponto de observacdo, as caracteristicas do arranjo éptico também
mudam, mas ndo completamente. Algumas mudancas persistem e outras ndo. As mudancas
resultam da locomocgdo e os aspectos que permanecem sao resultado de estruturas rigidas da
superficie ambiental, como uma placa de sinalizacdo. Essas estruturas ddo forma ao ambiente
e especificam as informacdes sobre ele. As mudancas especificam a locomocado e tem outro
tipo de informacdo, que trata das mudancas resultantes da locomoc¢do em si, tornado, por

121




G Ciéncias & Cognicdao 2019; Vol 24(1) 117-132 © Ciéncias & Cognicdo
ISSN 1806-5821 - <http://www.cienciasecognicao.org/revista>

ﬁén.;'Tug Submetido em 20/06/18 | | Aceito em: 11/11/19 | Publicado em 15/11/19
Cognicio

exemplo, a percepc¢ao da informacgao da placa mais clara a medida que o condutor se aproxima
dela.

Uma invariante é, portanto, uma propriedade com padrdes de informacdo que
permanecem constantes mesmo quando hd alguma mudanca associada ao ambiente, ao
observador ou a ambos (Sheehy, Chapman, & Conroy, 1997). Resultam desse entendimento
dois tipos de invaridncias: a invariancia de estrutura e a invariancia de perspectiva. A
invariancia de estrutura se refere as categorias de objeto da percep¢ao dos organismos, ou
como citadas por Gibson, ao meio, as substancias e as superficies. Essas invariantes, cujas
caracteristicas sdo persistentes, estdo relacionadas ao layout e refletancias das superficies,
cuja disposicdo tende a persistir dado serem suficientemente sélidas e rigidas para resistir a
deformacgbes (Gibson, 1986). Essas invariancias permitem uma relativa constancia nas
informagdes que os organismos tém do seu entorno e na experiéncia perceptiva resultante.
“Embora haja fluxo bastante dindmico de informac¢des sendo detectado perceptivamente,
algumas estruturas permanecem constantes, como o céu acima, o solo com suas arvores, rios,
entre outros, e a linha do horizonte a sua volta” (Gonzales & Morais, 2007).

A invariancia de perspectiva é particularmente importante quando se trata do transito.
Ela esta relacionada aos padrées de mudanca experienciados pelos organismos a partir do
deslocamento do ponto de observacdo ou da fonte de iluminacdo. Com relacdo ao ponto de
observacdo, quanto menor o deslocamento menor é a mudanca e quanto mais tempo de
deslocamento maior sera a mudanca. Dado que a relacdo entre velocidade e tamanho se
mantém constante, esta se traduz como uma invariancia, ou seja, se mantém constante ao
longo do trajeto. Sempre que a velocidade aumentar o objeto vai parecer mais préximo e,
portanto, mais perto de seu tamanho real, sendo este o ponto que ndo varia, a relacdo
velocidade x tamanho. A invariante é a relacdo das varidveis, a constancia das mudancas.
Assim, a cada novo ponto de observagdo uma Unica perspectiva é possivel.

Os padrbes de alteracdo apresentam certa constancia, uma vez que se repetem,
podendo ser estruturados de modo invariante para cada espécie (Gonzales & Morais, 2007).
A percepcdo de velocidade e distancia, por exemplo, pode ser determinada pela constancia
da mudanca, como um carro em movimento (Michaels & Carello, 1981). A percepcao de
tamanho e distancia também estdo relacionadas a esta forma de invariancia, como quando se
julga o tamanho de um objeto a partir da distancia relativa ou da proximidade desse objeto,
comparativamente. Quanto mais longe do objeto menor ele parecera (Jenkins, 2008). A
perspectiva de um condutor sobre o tamanho dos objetos que estdo paralelos a pista, como
uma placa de sinalizacdo, ou mesmo a distancia dos veiculos a sua frente, é alterada de acordo
com a velocidade com que se aproxima desses objetos e com a prdpria aproximacdo, uma vez
gue a distancia esta associada a percepc¢ao do tamanho.

O resultado de tais processos sao os fluxos de informacdo ecolégica, destacados por
Gonzales e Morais (2007) como aqueles que possibilitam que organismos situados em
determinados contextos ecolégicos especificos detectem o potencial significativo dos eventos
desses contextos. Os guias da acdo de deteccdo sdao os habitos de cada espécie, estabelecendo
os limites e alcances da dinamica desses habitos. As autoras utilizam o exemplo de um
cachorro que esta no meio da rua prestes a ser atropelado. Para que capte a informagdo do
perigo decorrente de um veiculo em alta velocidade vindo em sua dire¢do, o cdo tera que ter
o habito de conviver com veiculos, para que possa agir apropriadamente a partir da deteccao
da informacdo sobre o perigo. O habito permitird a ele que capte essa informacdo, e se as
dindmicas ambientais e as intrinsecas ao seu corpo permitirem ele poderd se afastar do

122




G Ciéncias & Cognicdao 2019; Vol 24(1) 117-132 © Ciéncias & Cognicdo
ISSN 1806-5821 - <http://www.cienciasecognicao.org/revista>

ﬁén.;'Tu.g Submetido em 20/06/18 | | Aceito em: 11/11/19 | Publicado em 15/11/19
Cognicio

perigo. Essas mesmas informacgdes estao disponiveis para o condutor do veiculo e dependera
de seus habitos, do tempo e espaco para realizar manobras, além de seus valores culturais, a
percepc¢do de que ha um obstaculo no meio da via e que se trata de um ser vivo, tomando as
devidas providéncias para evitar riscos a ambos.

Por fim, cabe a ressalva que, embora a proposta da teoria gibsoniana seja que o aparelho
sensorial é suficiente para a percepc¢ao efetiva, ainda é possivel inferir que o sistema sensorial
é dinamicamente reestruturado pela sua experiéncia. Mesmo ndo abordando a aprendizagem
de forma direta, pode-se também inferir que o processamento ativo educa os sentidos; e,
ainda assim, ndo ser necessario nenhum processo ativo para a percepcao direta. Em suma, o
conceito de affordance representa uma descricao hibrida e uma légica proporcional para
apreender seus insights (Jenkins, 2008).

O conceito de percepgao direta

O termo “percepcdo direta” é utilizado de varias formas por Gibson, mas o significado
central para a abordagem ecoldgica é a ideia de que os seres humanos podem perceber
diretamente os objetos do mundo com base nas informac¢Ges que o observador capta de
fontes especificas (Costall, 1981). O conceito estd em contraponto com o papel das
representacdes mentais na percepcao, considerando que o préprio estimulo especifica o
ambiente e, para isso, nenhuma elaboracdo é necessaria. Ha captacao direta da informacao
disponivel no ambiente, ndo necessitando de complementagao para sua significacdo (Bruce &
Green, 1990).

Chemero (2003) distingue as teorias inferenciais sobre a percepc¢do das teorias da
percepcdo direta por meio do significado da percepcdo. Para o autor, nas teorias inferenciais
de percepcao, os significados resultam de inferéncias que o agente, ou o seu cérebro, fazem
das interagGes com o ambiente fisico. Assim, a luz ao atingir a retina, causa uma sensag¢do que
é enviada ao cérebro, este, por sua vez, da significado a ela, a partir da meméria e de
representacdes internalizadas. Ja nas teorias de percepcao direta, por outro lado, o significado
estd no ambiente e a percepcdo ndo depende de inferéncias, ao invés disso, o organismo
coleta informacgdes de um ambiente carregado de significados.

A percepcdo, para Gibson, ndo precisa ser mediada por representacdes. Ela se da de
forma direta, porque as affordances disponiveis para o observador sdo especificadas por
informacoes suficientes para sua captacdo. Considerando a dindamica do transito, onde os
cenarios estao em constante mutagao, uma vez que o agente se desloca por esse cendrio,
pode-se pensar na percepc¢do direta como uma noc¢ao de base para o entendimento dos
comportamentos motores, na qualidade de acbes resultantes da percepgdo, sendo
imprescindiveis para a condugado de um veiculo.

A esse respeito, Moroni e Gonzales (2010) salientam que as propriedades ambientais
sdo coletivas e sociais, estando essencialmente conectadas a acdo, emergindo das relacées
dos organismos com o ambiente. “E através destas relacdes que as affordances sociais
direcionam a acdo dos organismos, proporcionando a assimilacdo e quebra de padrdes
informacionais que constituem as experiéncias de vida dos agentes” (p. 133). As affordances
sociais estdo relacionadas as diferentes formas presentes na superficie terrestre,
propiciando diferentes comportamentos para os diversos tipos de animais, propiciando
ainda variadas possibilidades de encontro. As diversas formas de vida coexistem nos variados
ambientes de vida. Destaca-se aqui a evolugdo concomitante entre os organismos e o meio
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ambiente, resultando em um processo coevolutivo que constitui um Unico sistema dinamico,
englobando organismo e ambiente. E nesse processo que reside o fundamento da percepcio
direta, ja que nao haveria necessidade de representar internamente um ambiente onde
ambos, agente e ambiente, desenvolvem-se conjuntamente (Gonzales & Morais, 2007). E
também a partir desse pressuposto que a teoria das affordances se torna central para a
perspectiva ecoldgica de Gibson, sendo caracterizada pela informacdo disponivel no
ambiente para agentes que se desenvolveram co-evolutivamente para detectar as suas
invariancias, evidenciando a complementaridade.

A conclusdo é de que existe apenas um mundo, porém diversificado, e todos os animais
vivem nele, apesar de os animais humanos terem modificado esse ambiente conforme suas
necessidades ficando sujeitos as consequéncias dessas modificacdes. Assim, a relagao entre
agente e ambiente configura-se pela mutualidade/reciprocidade, onde agente e ambiente
moldam-se e influenciam-se constantemente.

A percepgao de affordances e o comportamento de risco no transito

A partir dos conceitos apresentados, entende-se que as informacdes disponiveis no
ambiente de transito estdao relacionadas com a forma de conduzir um veiculo. Essa é uma
observacdo que, apesar de parecer um tanto ébvia, ndo o é. A percepcao dos cenarios de
transito, sob a 6tica das affordances, esta relacionada com a forma de execucdo da atividade
de dirigir. Assim, a discussdao gira em torno da relagdao entre as estruturas invariantes do
ambiente viario e o comportamento do motorista, ou seja, entre as percep¢des do motorista
acerca das daffordances do ambiente de transito e a implicacdo dessas percepcbes na forma
de conduzir. A informacdo ecoldgica, percebida de forma direta, é o conceito que faz a
mediacao do que é percebido e do comportamento resultante. Percepcao de informacao
capaz de propiciar possibilidades de acao e, no caso, de locomog¢ao de forma segura ou nao.

A funcdo de locomocgado se refere ao deslocamento realizado por uma pessoa de um
ponto (origem) a outro (destino final). Nesse deslocamento, podem surgir obstaculos que
precisam ser desviados, exigindo que nesse processo o agente modifique de forma adequada
seu deslocamento a fim de evitar as colisdes (Gibson, 1977). No transito, o caminho pelo qual
a locomocgdo é feita é a via, que possui limites definidos. Nesse cenario, sdo muitas as
affordances disponiveis e € comum que o condutor tenha que tomar uma decisdo sobre a
manobra mais adequada para a solucdo de determinada situacdo, como, por exemplo, avaliar
o sinal luminoso do seméforo. A decisdo de acelerar e atravessar o semaforo vai depender do
conhecimento da legislacdo que orienta as regras de circulacdo neste ambiente e da avaliacao
do condutor sobre a performance do seu veiculo, bem como da capacidade de aceleragao
deste, além da percepcao sobre os outros veiculos da via. Ademais, dependerao de sua prdépria
capacidade ou habilidade em conduzir esse veiculo (Basilio, Morice, Marti, & Montagne,
2015).

E importante salientar que o ambiente de transito tem como caracteristica fundamental
a dinamicidade e, portanto, o fato de que n3o é estdtico. Sendo dinamico, envolve a
capacidade de movimentacdo em relagdo a outros objetos também em movimento,
caracteristica fundamental para o funcionamento adaptativo nesses cendrios (Plumert &
Kearney, 2014). Pode envolver evitar outros objetos em movimento (por exemplo, atravessar
uma rua) ou entrar em contato com outros objetos em movimento (por exemplo, trocar de
pista). Um aspecto critico para se mover com éxito em relacdo a outros objetos em movimento
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é perceber com precisdo as affordances, ou possibilidades de a¢do, que dependem das
relagcdes entre as caracteristicas do observador e as propriedades do ambiente (Plumert &
Kearney, 2014). Trata-se de decidir que a¢des tomar e determinar quando e como agir sobre
essas decisOes, por exemplo, quando comecar a se mover e o quao rapido deve-se executar o
movimento para realizar a travessia de uma via em segurancga.

A percepcado das affordances é mais complexa quando os objetos estdo se movendo,
uma vez que estes mudam de acordo com o movimento. A¢Ges que sdao possiveis em um
momento podem ndo ser possiveis em um curto periodo de tempo mais tarde. Essas
possibilidades varidveis no tempo para a a¢do sdao chamadas affordances dindamicas (Fajen,
2013; Plumert & Kearney, 2014), podendo mudar de forma, tamanho, localizacdo e
orientagdo, podendo mesmo sumir e reaparecer, de acordo com o movimento e a intera¢ao
com a percepc¢ao do agente (Follmer, Leithiinger, Olwal, Hogge, & Ishii, 2013). Isto contrasta
com as dffordances estaticas em que o tempo de movimento ndo tem impacto sobre o julgar
ou agir sobre a affordance. Por exemplo, julgar a acessibilidade de um objeto em uma
prateleira. (Plumert & Kearney, 2014).

Perceber uma affordance dindmica pode ser dificil quando uma pessoa precisa escolher
uma acdo possivel em um fluxo temporal de possibilidades. Por exemplo, ao atravessar um
cruzamento, os espacos entre os veiculos de tamanhos temporais variados sao incorporados
em um fluxo continuo de trafego, exigindo que o condutor mude sua atencdo, rapidamente,
de uma lacuna para a préxima, avaliando a sequéncia de affordances.

As pistas para a compreensao tanto das affordances dinamicas, quanto a relacdo destas
com o comportamento de condutores é apresentada por Gibson e Crooks (1938/1982) ao
proporem uma teoria' sobre o comportamento dos motoristas, considerando a necessidade
de tomada de decisdo diante de varias informac¢des ambientais disponiveis. Neste artigo, os
autores definiram dois conceitos: o campo de viagem segura (field of safe travel) e a zona
minima de parada (minimum stopping zone). O primeiro conceito se refere ao campo de
possiveis trajetos nos quais o veiculo pode ser guiado sem impedimentos e o segundo estd
relacionado a zona dentro da qual o motorista poderia parar se tivesse que fazer isso.
Contudo, nenhum desses campos é fixo, uma vez que o veiculo estd em movimento e tanto o
campo de viagem segura quando a zona minima de parada se movem com ele.

O seu ponto de referéncia ndo é estacionario do meio ambiente, mas é o préprio
condutor, como postulado por Fajen (2013) e por Plumert e Kearney (2014). No entanto, ndo
se trata de uma experiéncia subjetiva do condutor. Esse ponto existe, objetivamente, como o
campo real em que o veiculo pode operar com seguranga ou ndo, estando o motorista ciente
disso. A referéncia muda continuamente, uma vez que os limites da via mudam, ora é curva,
ora reta, ora é estreita, ora larga, ora movimentada, ora ndo. Desta forma, de acordo com a
hipdtese do campo de viagem segura, o ato de dirigir é conceituado por Gibson e Crooks
(1938/1982) como uma série de reacdes regidas pelas percepcdes do condutor de forma a
manter o veiculo dirigido no meio do campo da viagem segura.

A questdo das colisdes é tratada levando em conta o conceito de zona minima para
parada. Em todos os tipos de locomocdo, a colisdo é evitada utilizando uma de duas
estratégias: desviar ou parar. No caso de dirigir, significa manter a acelera¢do ou reduzir a
velocidade. A velocidade se torna elemento essencial para a compreensdo dessa zona, uma
vez que, além da capacidade de frenagem do veiculo?, ird determinar quanto sera o espaco
minimo para parar. A sensacao de velocidade experimentada pelo condutor ndo pode ser
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medida, embora existam estudos sobre a distancia necessdria para parar um veiculo em
determinadas velocidades? (Toresan, 2010).

Mantendo como exemplo a velocidade, pode-se pensar que uma estrada larga e pouco
movimentada propicia maior velocidade, aumentando a percepcdo do campo de viagem
segura. O condutor tende a sentir que uma relagdao mais elevada entre o campo de viagem
segura e a zona minima de parada exigida para sua seguranca é um desperdicio de tempo
(Gibson & Crook, 1982). Com o aumento da velocidade, no entanto, a zona minima de parada
se estende cada vez mais longe na via. Por conseguinte, o campo da viagem segura diminui
em proporgdo. Mesmo em uma via perfeitamente clara, um limite para esta extensdo é
finalmente alcancado, uma vez que se torna mais dificil a percepcao das affordances
disponiveis no ambiente. Dado que, em velocidades muito altas, a atengao do condutor deve
estar fixada em distancias cada vez maiores, pois ele tem de funcionar mais e mais a frente no
seu campo visual na varredura da via e com cada vez menos indicadores ou pistas, a tarefa
puramente sensorial de ver a zona e o campo é naturalmente mais dificil, a tensdo é maior e
as chances de erro se multiplicam.

A hipdtese para o comportamento de conducdo segura, considerando essas duas
regioes espaco-temporais postuladas por Gibson e Crook, é a resposta do motorista para a
percepcdo simultanea dos limites dessas duas regides, que especificam as possibilidades de
passagem segura e de parada. A capacidade de parar depende da relacdo entre o campo de
conducdo segura e a zona minima de parada, sendo sugerido pelos autores que as affordances
podem ser formalizadas como a razdo entre essas duas regides (Marti, Morice, & Montagne,
2014). Mesmo as frenagens de emergéncia estariam localizadas nesse campo.

A importancia de trazer tais apontamentos de Gibson e Crook é o fato de que, apesar
de terem publicado o manuscrito na década de 1930, o entendimento sobre a percepc¢ao do
condutor acerca do ambiente no qual esta inserido continua atual. Recentemente, e sé
recentemente, pesquisadores tém redescoberto tais escritos e alguns estudos comegcaram a
surgir, permitindo pensar mais profundamente a questdao da percepc¢do das affordances. A
discussdo sobre os componentes e dimensdes do comportamento de risco continuam sendo
pesquisadas de forma sistematica apenas nas funcBes cognitivas e psicoldgicas, entretanto o
aspecto ambiental ndo tem recebido a devida énfase. Este aspecto é necessario para a acao
humana e esta inexoravelmente ligado a ela. Nao parece possivel pensar a acdo sem um
contexto, bem como nao parece possivel pensar o contexto sem considerar a agdo humana
sobre ele. Assim, ambos estdo profundamente intrincados em uma relacdo de construcdo
comjunta da realidade, onde cada qual é parte de uma diade que constitui a realidade na qual
as acdes sao possiveis.

Um estudo realizado por Marti et al. (2014) empregou a compreensao de Gibson e Crook
para avaliar o comportamento de motoristas em uma intersecao, por meio de um simulador.
Estabeleceram os tempos correspondentes a uma travessia segura e o tempo para uma
parada segura e pediram aos participantes que atravessassem uma intersecao onde havia um
veiculo vindo em direcdo contrdria. Os participantes foram divididos em trés grupos que
dirigiram carros com capacidades de aceleragao iguais, mas com capacidades de frenagem
diferentes. Os resultados apontaram diferencas entre os grupos na frequéncia com que os
participantes atravessaram a via, sugerindo que a capacidade de frenagem tinha um papel
importante no processo de tomada de decisdo, além das possibilidades de travessia. Estes
resultados puderam ser explicados por um modelo comportamental de tomada de decisdo e
forneceram suporte para a hipdtese de escolha entre affordances.
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Pode-se, entdo, compreender a percep¢dao-a¢ao como resultado dessas interagdes. O
estudo de Lewis-Evans e Charlton (2006), por exemplo, utilizou simuladores de transito para
identificar a adaptacdo comportamental dos condutores em relacdo a reducdo da largura de
uma via durante um percurso. Estavam interessados em saber se a adaptacao
comportamental iria ocorrer e se poderiam ser determinados os processos associados a essa
adaptacdo, bem como se eram resultados de decisdes explicitas, conscientes ou processos
perceptuais implicitos. Os resultados apoiaram um modelo de percepgao do risco implicito de
adaptacdo comportamental, no qual os participantes reduziram a velocidade em uma via
estreita, acompanhado do aumento das classificacdes de risco, e incapacidade dos
participantes para identificar a ocorréncia de qualquer alteracao na largura da via. Resultado
semelhante foi encontrado por Krishnamurthy e Arasan (2014) e por Rudin-Brown, Edquist e
Lenné (2014), os quais concluiram que a largura das bandas de rolagem estd
significativamente relacionada ao fluxo de trafego, uma vez que interferem na velocidade
média dos veiculos ja que os condutores tendem a diminuir a velocidade em vias mais
estreitas.

Buscando identificar as variaveis fisioldgicas implicadas nos processos de tomada de
decisdo na tarefa de dirigir, Brouwer, Dijksterhuis e van Erp (2015), utilizando
eletroencefalograma (EEG) e eletrocardiogramas, pesquisaram os efeitos fisioldgicos do
esforco mental em uma tarefa visomotora que consistia em manter-se na pista, durante uma
conducdo simulada, utilizando a variacdo de largura entre faixas de rolagem, em vias largas e
estreitas. Os dados foram comparados a um estudo anterior, no qual os mesmos
procedimentos foram utilizados para identificar o esforco mental em tarefas cognitivas
(Brouwer, Hogervorst, Holewijn, & van Erp, 2014). Os resultados apontaram que a frequéncia
cardiaca aumenta com o esforco mental em tarefas cognitivas, mas ndo na tarefa visomotora.
O EEG foi indicativo de esforco mental em ambos os casos. Em contraste com a tarefa
cognitiva, a condutancia da pele e das varidveis relacionadas com a frequéncia cardiaca nao
foram significativamente afetados pela dificuldade da tarefa visomotora. Os autores
argumentam que as diferencas de atencdo visual e a demanda de energia cerebral entre os
tipos de tarefas podiam estar na base deste resultado.

Pode-se inferir, a partir de tais estudos, que a percepcao visual aciona diretamente um
comportamento possivel para aquela determinada situagdo. Se o comportamento repetitivo
permite aprimorar o movimento relacionado a senso-percep¢do®, pode-se concluir que a
experiéncia de fato educa os sentidos. Aqui, restringindo-se a analise a percepc¢ao visual. Os
resultados desses estudos permitem pensar, ainda, no conceito de affordances como uma
possibilidade explicativa, uma vez que a percepcao direta gibsoniana focaliza a dinamica
interativa e transformacional entre agentes e ambientes, como indissociavelmente ligada a
acao.

Chawla (2008) destaca que a “[...] percep¢do e a agdo ocorrem conjuntamente em um
sistema que é simultaneamente definido pelas propriedades do meio e pelo corpo,
capacidades e objetivos de um agente” (p. 101, traducdo nossa). A autora percebe que o
conceito de affordance resgata uma ideia de coevolucdo entre organismos e ambiente, sendo
gue a histdria evolutiva de cada espécie depende desse sistema de percepgdo e agao para
detectar significados funcionais nos diferentes aspectos do ambiente.

Para o ato de dirigir, esses aspectos funcionais estariam relacionados ao uso do espaco
vidrio para a consecucdo de um objetivo de deslocamento, que permita sair de um
determinado ponto de origem para um ponto de destino. Assim, o modo (a pé, de bicicleta,
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motocicleta ou outro veiculo), a estrutura disponivel (pistas de rolagem, cal¢adas, ciclovias) e
a capacidade do agente (limitagdes fisicas, situacGes especificas como a gravidez) tornam-se
o cenario no qual ocorrerdo as interacées e que permitirdo a esse agente explorar o meio e
agir a partir da percepcao das affordances dindmicas com o objetivo de chegar com seguranca
ao seu destino. Se o objetivo for chegar mais rapido, talvez as affordances percebidas sejam
diferentes, estando relacionadas as possibilidades de encurtar o caminho: como o uso de vias
marginais, desvios, manobras arriscadas e alta velocidade.

Por fim, entende-se que o processo de dirigir e o préprio sistema de transito envolvem
aspectos sociais importantes. Pensar nas affordances dindmicas e sociais (Schmidt, 2007)
pode ser um caminho para a compreensdao dos comportamentos das pessoas em diferentes
espacos. Para Schmidt (2007), as propriedades das affordances sociais sao fisicas e funcionais,
uma vez que estdo relacionadas ao meio em que se esta inserido e dependem do ambiente
fisico e do comportamento dos organismos em relacdo a esse meio.

Dado que os significados emergem da percepcao direta da informacao disponivel no
ambiente, é possivel concluir que estdo disponiveis nas propriedades fisicas e sociais das
affordances. Em particular no ambiente de transito, o aspecto social das affordances
dindmicas parece ser um caminho de andlise possivel, englobando os diversos elementos
constitutivos das inter-relacdes no transito, principalmente porque do condutor é exigida
formacdo adequada, cumprindo etapas de aprendizagem comum a todos que passam por esse
processo®.

Consideragoes finais

A discussdo sobre o comportamento humano no transito é de interesse publico. O
resultado desse comportamento pode repercutir em acidentes, que, por sua vez, traduzem-
se em uma questdo de saude publica, envolvendo esferas econémicas, sociais e politicas.
Pensar a tematica do transito sob perspectivas alternativas representa a busca para identificar
outras variaveis ainda ignoradas ou pouco estudadas, ou mesmo aprofundar o estudo de
varidveis ja conhecidas sob o olhar de outra abordagem tedrica. Entende-se assim, que a
abordagem ecolégica permite lancar esse novo olhar para as problematicas do
comportamento humano no transito, especialmente aqueles que resultam em riscos.

Nessa perspectiva ecoldgica de andlise, a teoria das affordances representa uma nova
fundamentacdo nos estudos de percepcado de risco no transito. Inclui-se, em seu escopo, tanto
os agentes de transito (motoristas, pedestres, autoridades legais ou outros), quanto o
maquinario viario (independente do meio de locomogao) e, por fim, o ambiente de transito,
no qual estdo as informac¢des ambientais que serdo eliciadas a partir da interacdo com os
agentes, permitindo que as affordances emerjam. Incluir o ambiente como parte da questao
central dos estudos sobre o comportamento no transito, figurando em primeiro plano, é uma
importante contribuicdo que a teoria gibsoniana traz aos estudos pessoa-ambiente.

Apds apresentar a teoria das affordances enquanto modelo tedrico explicativo dos
comportamentos das pessoas no ambiente de transito, é possivel chegar a alguns
guestionamentos e apontamentos. O processo de dirigir seria entdo uma sequéncia de
percepgoes-acoes pautadas em affordances dindmicas presentes no ambiente de transito? Ou
seria simplista demais fazer tal afirmacdo? Considerando a teoria das affordances como
ferramenta para entender o comportamento humano no transito essa parece ser uma via
possivel de analise.
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A conclusdo é de que os comportamentos dos motoristas no transito sao resultados da
escolha entre varias informacOes disponiveis no ambiente. Informacbes estas que
proporcionam a percepcao de affordances distintas em uma mesma situacdao, podendo o
condutor optar por manter o campo de viagem segura. A dinamicidade das informacdes no
transito torna a percepc¢ao das affordances uma tarefa complexa, exigindo do condutor
atencdo constante, uma vez que os cenarios mudam rapidamente, e junto com eles as
affordances disponiveis. A a¢do resultante da escolha de uma affordance, ou agao possivel,
que depende também dos objetivos do agente, poderd resultar em risco, por meio da
avaliacdo imprecisa das affordances disponiveis e de manobras inadequadas para atingir o seu
objetivo.

Assim, o deslocamento nas vias de trafego de um ponto de partida a um destino final
esta relacionado, segundo a teoria de Gibson, com o tipo de informacgdo dptica sequencial
disponivel no ambiente de um lugar para o outro. Para os processos que envolvem a
percepc¢do-acdo, a teoria das affordances de Gibson é uma importante contribuicao,
especialmente para os estudos que enfocam a dindmica da relacdo pessoa-ambiente, como é
o caso do transito. Considerando o transito como um sistema composto por trés elementos
principais (o usuario, o veiculo e o ambiente viario), pode-se dizer que as affordances estariam
localizadas nas interse¢cdes em que as relacdes entre esses elementos se estabelecem.

Ainda que o conceito de dffordance seja apresentado como possibilidade de
entendimento das relagdes entre os condutores e o ambiente de transito, entende-se que
restam lacunas a serem preenchidas e aprofundamentos importantes sobre o conceito de
affordances que devem ser realizados, como a compreensdao da percepgao direta e a
ampliacdo do entendimento dos fendmenos de percepcao-acdo. Tais fendmenos sdo pontos
centrais na atividade de dirigir, que exige do condutor acbes imediatas diante de cendrios
dindmicos, em constante mutacdo. Dada a necessidade de entendimento deste fenémeno,
sugere-se que diferentes dreas possam abordar a teoria, buscando evidenciar a relagdo entre
a percepcao das informagdes ambientais e as agdes resultantes desta. Afinal, se o ambiente
oferece possibilidades de acdo, sejam estas acbes comportamentos seguros ou de risco,
estudos nessa area podem apontar caminhos para a construcdo de ambientes vidrios que
promovam comportamentos seguros e/ou inibam comportamentos de risco.
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Notas

(1) Este artigo é anterior a formulacdo final do conceito de affordances, mas ja apresenta
elementos que mais tarde resultariam nessa formulacdo. Os aspectos apresentados pelos
autores sdo relevantes para a compreensido dos fenbmenos em estudo.

(2) Velocidade e capacidade de frenagem sdo os aspectos principais, mas estdo ainda
relacionados a varidveis como o material da via (asfalto, pedra, areia, etc.), condi¢cdes da via
(molhada, seca, escorregadia etc.) e outras ainda como ser uma via plana, um aclive, um
declive etc.

(3) A esse respeito, pesquisas como a de Thielen, Hartmann e Soares (2008) e Carter, Bingham,
Zakrajsek, Shope e Sayer (2014) concluem que a percepcdo de velocidade estd mais
relacionada a possibilidade de controle do veiculo experimentada pelo condutor.

(4) E possivel utilizar varios exemplos ao longo do desenvolvimento humano, como andar,
conduzir os talheres a boca, escrever, incluindo movimentos mais elaborados, como os
executados por desportistas ou artistas.

(5) Ha que se fazer uma ressalva a esse respeito. Embora os condutores habilitados passem
por um processo formal de aprendizagem sobre legislagao de transito, os demais usuarios da
via ndo passam. Ciclistas, pedestres e criangas, por exemplo, nem sempre tem acesso a
informacoes seguras sobre a legislacdo de transito.
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