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Resumo

O comportamento do condutor é a causa principal que determina cerca de 80% dos aciden-
tes de transito. Dados estatisticos mostram, também, que os jovens condutores, entre 0s 18
e 05 24 anos, estdo excessivamente representados nos acidentes de transito. Neste estudo
procuramos analisar este fendmeno a luz da Teoria da Conduta Planeada de Ajzen (1985,
1991). Como regra geral, quanto mais favordvel a atitude e a norma subjectiva em relacéo a
um comportamento (por exemplo, comportamento rodoviario de risco) e quanto maior o
controlo comportamental percebido (em relagao a esse comportamento), mais forte devera
ser a intengao do individuo em realizar o comportamento em questao.

Palavras-Chave
Comportamento rodoviério de risco; Jovens condutores; Teoria da Conduta Planeada

Abstract

The main reason for 80% of driving accidents is the driver behaviour and statistics shows that
young drivers, between 18 and 24, are overrepresented in traffic accidents. In our study we
intend to understand how the Theory of Planned Behaviour (Ajzen, 1985, 1991) could help
us understand risky driving behaviour among young drivers. Based on the model and as a
general rule the more favourable the attitude and the subjective norm and the greater de
behavioural control the stronger will be the intention to perform risky driving behaviour.

Key Words
Risky driving behaviour; Young drivers; Theory of Planned Behaviour
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1. CONSIDERAGCOES GERAIS SOBRE O TEMA
DA SINISTRALIDADE RODOVIARIA

Num registo didrio, ou quase didrio, somos confrontados com noticias de acidentes de via-
¢ao, nos meios de comunicagao social. Campanhas de prevencao rodovidria regulares aler-
tam e relembram os nimeros dramaticamente elevados da sinistralidade em Portugal. O
plano de Prevencdo Rodovidria, definido em 2003, tem como objectivo reduzir em 50% o
numero de mortos e de feridos graves, relativamente a média de 1998-2000, até 2010, com
base no objectivo geral definido pela Unido Europeia. Os acidentes de transito tém sido,
tradicionalmente, vistos como o resultado da interaccao de vérios factores do sistema de
tréfego, i.e, 0 ambiente fisico, o veiculo e o condutor. Contudo, o comportamento do con-
dutor é a causa principal que determina cerca de 80% dos acidentes de transito.

A actividade de conducdo pode apresentar caracteristicas que sao geradoras de stresse e de
cansaco (por exemplo, muito transito nas estradas das grandes cidades, falta de sinalizagcdo
ou sinalizacao insuficiente, comportamento dos condutores). Estas caracteristicas podem
potenciar outras situagdes ansiogénicas do dia-a-dia (por exemplo, preocupagcdes com o
trabalho e/ou com a familia), provocando mais desconforto a quem conduz que se mate-
rializa, muitas vezes, em comportamentos negligentes e de risco. A conducdo pode, ainda,
ser o contexto onde alguns procuram emocées ou sensacoes ou, de alguma forma, fazer a
‘catarse’do dia-a-dia. Estes factos podem dar origem, como referem Reto e Sa (2003), a que
a conducao, na estrada, seja geradora da sensagao que estamos numa selva onde o lema é
“salve-se quem puder’,

Se por um lado se verifica que o factor humano € a principal causa dos acidentes de viagcdo
por outro, constata-se que alguns grupos de condutores estdo sobrerepresentados nas esta-
tisticas dos acidentes de transito. Falamos, por exemplo, dos jovens condutores, entre os 18
e 0s 24 anos, que tém uma maior probabilidade de se envolverem em acidentes de transito
do que qualquer outro grupo etario (Bjdrnskau, 2000, citado em Ulleberg e Rundmo, 2003;
Moller, 2004; relatérios anuais da sinistralidade rodoviéria da DGV! de 1999 a 2006).

2. ALGUNS DADOS ESTATISTICOS SOBRE OS
JOVENS CONDUTORES PORTUGUESES

Os dados que a seguir apresentamos sao relativos ao grupo etario dos 20 aos 24 anos uma
vez que ¢ aquele que se encontra mais préximo da faixa etdria alvo desta investigagao (18
aos 24 anos) e porque os dados apresentados nos relatérios anuais sobre a sinistralidade
rodovidria da DGV nao contemplam o grupo dos 18 aos 24 anos.

1 A Direccao Geral de Viagdo (DGV) encontra-se num processo de reestruturagao/extingdo. Assim, as suas compe-
téncias nas dreas das contra-ordenacdes e da seguranca rodovidria (n°2 do Decreto-Lei n°200/2006 de 25 de Outu-
bro) passaram a ser da responsabilidade da Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviéria (criada pelo Decreto-Lei n°
77/2007 de 29 de Marco). No ambito do mesmo processo de reestruturacao foi aprovada a proposta de organizagao
do IMTT, que nos termos da Lei n.° 53/2006, integra as seguintes listas: actividades e procedimentos que asseguram a
prossecucao das atribuicdes transferidas da DGTTF, INTF, e DGV nas matérias relativas a condutores e veiculos; efectivos
actualmente existentes; postos de trabalho necessarios; mapas comparativos correspondentes.



Se analisarmos as vitimas segundo o grupo etério, verificamos que na categoria ‘vitimas
mortais'nos anos de 1996, 1997 e 2005, este grupo etario é o segundo com o maior nimero
de vitimas mortais. O grupo etdrio com o maior nimero de vitimas mortais é o dos individu-
os com idade igual ou superior a 65 anos (cf. Quadro 1). Contudo, este grupo etério (>=65)
apresenta um numero muito elevado de individuos, em termos de idades, que pode estar
a justificar o elevado nimero de vitimas. O mais provavel é que nestes anos se verifique o
mesmo que ocorre entre 1998 e 2004, ou seja que o grupo etério dos 20 aos 24 anos é aque-
le que apresenta o maior nimero de vitimas mortais feridos graves e feridos leves.

Quadro 1. Vitimas mortais, segundo o grupo etério, de 1996 a 2006

Ano <5 69 10-14 1519 20-24 2529 30-34 3539 40-44 4549 50-54 55-59 60-64 65-69 70-75+

2006 19%* 3] 76 m 67 69 59 48 54 49 53 189%

2005 2% 85 140 105 103 92 85 62 76 66 47 195%
2004 1316 13 70 151 136 101 % 83 70 49 64 58 66 134

2003 18 8 2 68 185 160 114 106 9% 100 74 55 67 n 193

2002 15 15 25 m 191 169 129 12 113 92 75 66 n 83 181

2001 15 1 PE] 119 216 176 101 102 9% 78 n 72 69 83 199

2000 30 16 20 130 229 180 132 112 106 100 97 63 9 106 193
1999 34 20 17 146 266 208 142 116 103 m 9% 77 9 79 21

1998 40 24 47 176 276 205 137 146 m 77 103 86 101 m 219

1997 34 18 4 174 286 201 154 153 112 110 101 101 92 339*

199 35 23 36 214 286 207 142 149 136 132 108 133 106 373*

* valores relativos a > 65 anos
**valores relativos a < 14 anos

Se analisarmos a categoria condutores vitimas segundo o sexo e o grupo etario, verificamos
que em 2006, o grupo etario dos 20-24 é o terceiro com o maior numero, total, de vitimas
mortais. Verifica-se uma diferenca considerdvel no numero de vitimas mortais mulheres (3)
e homens (51). E o grupo etario com maior nimero de feridos graves e o sequndo maior
com feridos leves. Também, nestas duas categorias, se verifica uma forte discrepancia entre
homens e mulheres, apresentando eles um nimero mais elevado de vitimas.

Em 2005, verificamos que o grupo etdrio dos 20-24 é aquele que apresenta o primeiro ou
segundo maior nimero de mortos, feridos graves e leves, entre homens e mulheres.

De 2004 a 2005 os condutores, homens e mulheres, oscilam entre o 1.2 ou 2.° grupo eta-
rio, com mais vitimas, naquelas categorias (vitimas mortais, feridos graves e feridos leves).
Verifica-se uma clara discrepancia entre homens e mulheres relativamente ao numero de
vitimas mortais, feridos graves e feridos leves, de 2001 a 2005, com os homens em destaque.
Por exemplo, em 2005 no grupo etdrio dos 20-24 anos verificaram-se 8 vitimas mortais nas
condutoras e 86 vitimas mortais nos condutores homens, 35 feridos graves versus 272 e 1096
versus 2711 feridos leves.
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3.0 COMPORTAMENTO DE RISCO AO VOLANTE:
CONSTRUCTO MULTIDIMENSIONAL

E importante perceber do que é que falamos quando nos referimos a comportamento de
risco ao volante, uma vez que, de acordo com a literatura, estamos a lidar com um construc-
to complexo e multidimensional. Para alguns autores, trata-se de um comportamento que
indica a possibilidade de ocorrer um resultado negativo para a satde do individuo (condu-
tor), bem como para os outros (Ulleberg e Rundmo, 2003). Uma forma de compreendermos
0 que se entende por comportamento de risco e como € que ele se operacionaliza, quando
falamos de conducao, é analisando os instrumentos que tém sido utilizados para o estudar.
E aqui verificamos que é necessario distinguir varios tipos de comportamento de risco. Ou
seja, existem comportamentos de infraccdo que constituem violagdes deliberadas ou in-
tencionais e comportamentos resultantes de erros ou lapsos (Davey et al.,, 2007; Diaz, 2002;
Lajunen, Parker e Summala, 2004; Reason et al.,, 1990). As correlacdes que se verificam entre
violacdes, erros e lapsos parecem indicar que podem ser conceptualizados como ‘compor-
tamento de risco.

4. AS VARIAVEIS IMPLICADAS NO ESTUDO
DO COMPORTAMENTO DE RISCO AO VOLANTE

Vérios dominios da Psicologia tém procurado explicar as diferencas individuais na tomada
de risco e no envolvimento em acidentes de transito. Identificamos, de forma breve, alguns
dos factores que tém sido alvo de maior investigagdo no ambito do comportamento rodo-
vidrio de risco.

A idade: Tal como pudemos constatar pelas estatisticas da sinistralidade rodovidria, os
jovens condutores apresentam um numero elevado de vitimas mortais e de feridos. Esta
tendéncia é corroborada pelos resultados da investigacao cientifica em varios paises tal
como comprova o estudo realizado por Laapotti e Keskinen (2004), que analisou os aci-
dentes de transito de condutores jovens (18-25 anos) e de meia-idade (35-55 anos), entre
os anos de 1984 e 2000. Verificaram que os condutores jovens tinham mais acidentes, de
todos os tipos, do que os condutores de meia-idade;

- O género: vérios estudos mostram que 0s homens estao envolvidos em mais acidentes e
cometem mais ofensas e violacdes, do que as mulheres (Aberg e Rimmo, 1998; Mesken,
Lajunen e Summala, 2002);

- Caracteristicas de personalidade e estados emocionais: Algumas revisdes cientificas va-
lorizam determinadas caracteristicas da personalidade, habitualmente presentes nos
condutores com propensdo a acidentes: a instabilidade emocional, a irritabilidade, a
impulsividade, a imaturidade, a agressividade, a procura de sensagdes intensas, a baixa
tolerancia a frustragao, a inseguranca, a baixa auto-estima, a facil intimidagao por parte
de outros;

O estilo de vida: O interesse pelo estudo da influéncia do estilo de vida no comportamen-
to dos jovens condutores resulta da tomada de consciéncia de que o comportamento de
condugao é influenciado por questdes motivacionais e atitudinais resultantes de factores
individuais, culturais e situacionais fora da situacdo de conducao (Moller, 2004);

A experiéncia de conducéo: Se pensarmos, por exemplo, numa experiéncia de conducéo
de 3 anos, podemos apontar uma menor vivéncia de situacdes de conducdo e, desta
forma, a respostas menos eficazes para um eventual problema e, simultaneamente, a um



conhecimento da estrada mais reduzido porque menos vivenciado e diversificado. Con-
tudo, 3 anos de condugéo pode j& implicar a aquisicdo de uma certa confianga que apos
o medo inicial, pode fazer surgir a necessidade de desafio e de testar coisas novas;

- A exigéncia da sociedade actual: As exigéncias da sociedade actual que fomentam a
competitividade e as pressdes temporais e espaciais do chegar depressa, ndo perder
nada, estar em todo o lado podem fomentar comportamentos de risco ao volante. Nos
nossos dias as distancias ndo se medem mais em quilémetros, mas em tempo.

5. A TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEADO

De acordo com Teoria do Comportamento Planeado (Ajzen, 1985, 1991), a intengao de rea-
lizar um determinado comportamento (neste caso concreto, um comportamento de risco
ao volante) estd dependente da atitude face a esse comportamento, da norma subjectiva
e do controlo comportamental percebido. A Figura 1 traduz, sob a forma de diagrama, o
modelo.
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Comportamentais Comportamento
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\
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Comportamentais tal Percebido Controlo
® Comportamental

Real

Figura 1. ATeoria do Comportamento Planeado

A atitude face ao comportamento refere-se ao grau em relacao ao qual um individuo tem
uma avaliacdo favoravel ou desfavoravel do comportamento em causa. A atitude face ao
comportamento é determinada através de uma avaliacdo das crencas sobre as consequén-
cias que podem surgir desse comportamento (crengas comportamentais) e uma avaliagdo
da desejabilidade dessas consequéncias. O segundo predictor é um factor social designado
por norma subjectiva e que se refere a pressao social percebida para realizar ou nao realizar
0 comportamento. A norma subjectiva é a percepcao que o individuo possui se as pessoas
que sdo importantes para ele, pensam que o comportamento deve ser realizado. A contri-
buicao da opinido de qualquer referente estd dependente da motivacdo que o individuo
tem em actuar de acordo com os desejos do referente. O terceiro antecedente, da intencéo,
é o grau de controlo comportamental percebido que se refere a facilidade ou dificuldade
de realizar o comportamento. O controlo comportamental percebido traduz a percepcao
que o individuo tem da sua capacidade para realizar um determinado comportamento. Os
recursos e oportunidades disponiveis para uma pessoa devem, em certa medida, ditar a
probabilidade de realizacdo do comportamento. Pressupde-se que as inten¢des captem
os factores motivacionais que influenciam o comportamento, constituindo indicacées do
quanto os individuos estao dispostos a tentar, quanto esforco estao dispostos a despender
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para realizar esse comportamento. Como regra geral, quanto mais favoravel a atitude e a
norma subjectiva em relagcdo a um comportamento e quanto maior o controlo comporta-
mental percebido, mais forte deverd ser a intencdo do individuo em realizar o comporta-
mento em questdo. A importancia da atitude, norma subjectiva e controlo comportamental
percebido na predicdo da intencdo, varia em fungédo dos comportamentos e situagoes. As-
sim, em determinadas situacdes pode verificar-se que apenas as atitudes tém um impacto
significativo na intencdo, noutros que as atitudes e o controlo comportamental percebido
sao suficientes para determinar a intenc¢do e ainda noutros, os trés predictores déo contri-
buicdes independentes.

Coerente com o seu objectivo de explicar o comportamento humano, e ndo apenas a pre-
dizé-lo, a Teoria do Comportamento Planeado lida com os antecedentes da atitude (crengas
comportamentais), da norma subjectiva (crengas normativas) e do controlo comportamen-
tal percebido (crencas de controlo), antecedentes que na andlise final determinam inten-
coes e comportamentos.

OBJECTIVOS DE INVESTIGAGAO

O objectivo geral desta investigagao consistiu na andlise do comportamento rodovidrio de
risco de jovens condutores, com base no Modelo da Conduta Planeada de Ajzen. Para a con-
cretizacdo deste objectivo geral, definiram-se os seguintes objectivos especificos: 1) Desen-
volver e analisar uma ferramenta (questionario) de analise do comportamento rodoviario de
risco com base na Teoria do Comportamento Planeado; 2) Realizar uma anélise descritiva
dos comportamentos de risco praticados pelos condutores da amostra e da percepcao de
risco que associam a cada um desses comportamentos; 3) Analisar as dimensdes do mode-
lo em funcdo das varidveis sexo, idade, nimero de anos de carta, nimero de quilémetros
conduzidos, avaliagao da capacidade de condugdo e avaliagdo da capacidade de condugéo
comparativamente com outros condutores (dada a extenséo das analises efectuadas e do vo-
lume de resultados obtidos optamos por apresentar, apenas, neste artigo, os resultados que
consideramos mais relevantes); 4) Determinar a contribuicdo de cada uma das dimensdes do
Modelo para a explicagdo do comportamento de risco ao volante.

METODO
AMOSTRA
Participaram neste estudo 212 estudantes universitarios, maioritariamente da UFP, com ida-

des compreendidas entre os 18 e os 24 anos de idade. O Quadro 2 sintetiza alguma da
informacao sobre as caracteristicas da amostra.



Quadro 2. Distribuicdo dos elementos da amostra segundo o sexo, idade, nimero de anos de carta de condugdo e
nudmero de quilémetros conduzidos durante a semana e fim-de-semana (N = 212)

Varidveis n %
SEX0

masculino 7 335
feminino 4 66.5
IDADE

18-20 52 245
21-22 90 425
3-24 66 311

ANOS DE CARTA DE CONDUCAO

1 4 193
2 4 193
3 35 16.5
4 36 170
5 33 156
6 18 85
QUILOMETROS CONDUZIDOS DURANTE A SEMANA

0as0 57 269
512150 49 21
1512300 62 292
307a800 38 179

MATERIAL E PROCEDIMENTO

Realizamos um focus group com a participacdo de 8 jovens condutores universitarios, entre
0s 18 e 0s 24 anos. Esta etapa teve como objectivo, através da definicdo de um guido de
entrevista, baseado no Modelo da Conduta Planeada, recolher informacao pertinente sobre
as caracteristicas da conducao destes condutores. A informacéao recolhida no focus group
permitiu criar os itens de um questionario para a operacionalizacdo das diferentes dimen-
sdes do Modelo: atitudes, norma subjectiva, controlo comportamental, intencado e compor-
tamento (de risco ao volante de um automavel). Um més apos a realizagédo do focus group
procedeu-se a administragdo do questionario a alunos de varias licenciaturas da UFP. Uma
vez que nao foram analisadas as medidas indirectas do Modelo (crencas comportamentais,
crencas normativas e crencas de controlo) apresentamos, apenas, a seguir um exemplo de
um item para cada uma das medidas directas utilizadas no questionario administrado.

Comportamento auto-informado (passado) de risco ao volante de um automaével: Os
participantes indicavam, para cada um dos comportamentos apresentados, a frequén-
cia com que os tinham praticado nos Ultimos seis meses. Exemplos: falar ao telemével
enquanto conduz; conduzir sob o efeito de dlcool; exceder o limite de velocidade permi-
tido. Nesta questdo os participantes dispunham de 7 alternativas de resposta: 1=nunca,
7=sempre. Simultaneamente, solicitamos aos participantes que indicassem, para cada
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um dos comportamentos apresentados, o risco que Ihes estava associado numa escala
com 7 alternativas de resposta: 1= nada de risco, 7=totalmente de risco.

Atitude face ao comportamento: Para mim ter o(s) comportamento(s), ao volante de um
automavel, que assinalei (..), nos préximos 6 meses é: 1=extremamente prejudicial, 7=ex-
tremamente benéfico;

- Norma subjectiva: A maioria das pessoas que sdo importantes para mim pensam que: 1=eu
devia ter, 7=eu nao devia ter o(s) comportamento(s), ao volante de um automovel, (..),
nos proximos 6 meses;

- Controlo comportamental percebido: Para mim ter o(s) comportamento(s), ao volante de
um automaovel, (...), nos préximos 6 meses é: 1=impossivel, 7=possivel;

Intencao: Eu tenciono ter o(s) comportamento(s), ao volante de um automavel, (...), nos pro-
ximos 6 meses: 1= discordo totalmente, 7=concordo totalmente;

+Avaliagdo do risco associado aos comportamentos praticados: £Em que medida considera
que os comportamentos que assinalou (...), sGo comportamentos de risco, ao volante de um
automavel?. A resposta era dada numa escala de sete niveis de resposta: 1=totalmente de
risco, 7=nada de risco.

RESULTADOS E DISCUSSAO
ANALISE DAS QUALIDADES PSICOMETRICAS DO QUESTIONARIO

Elaboramos um questionario que procurasse ilustrar, através dos varios itens recolhidos pelo
focus group, as vérias dimensdes do Modelo. A andlise das qualidades psicométricas efec-
tuadas revelou a necessidade de proceder a alteragdes futuras no questiondrio. Na anélise
factorial realizada, para além das dimensdes norma subjectiva, controlo comportamental
percebido e intencdo, encontramos outros factores que ilustram a dimensao atitude e a di-
mensao comportamento. A dimensao atitude traduziu-se na componente responsabilidade
(p.e., responsavel/irresponsavel), componente experiencial (p.e., agradavel/desagradavel),
componente beneficio pratico (p.e, prejudicial/benéfico) e componente motivagao e inteli-
géncia (p.e, motivante/desmotivante). A dimensdo comportamento apresentou trés facto-
res que designamos por comportamentos de desrespeito (p.e, falar ao telemdvel enquanto
conduz), comportamentos de distrac¢éo (p.e., conduzir com cansago) e comportamentos
de consumo (p.e., conduzir sob o efeito de alcool). Os valores do Alfa de Cronbach, para a
andlise da fidelidade dos resultados encontrados, mostraram-se aceitaveis para as varias di-
mensdes do modelo, conforme se pode observar pelo quadro seguinte (cf. Quadro 3).

COMPORTAMENTO AUTO-INFORMADO PASSADO E PERCEPCAO DE RISCO

Face aos comportamentos de risco identificados, solicitou-se aos participantes que indicas-
sem quais desses comportamentos tinham realizado e com que frequéncia. Simultanea-
mente, solicitou-se que indicassem a ‘quantidade’de risco que atribuiam a cada um desses
comportamentos. O Quadro 4 apresenta os comportamentos de risco praticados e a per-
cepcéo de risco associada a cada comportamento.



Quadro 3. Andlise da consisténcia interna das dimensées do instrumento

Dimensdes N.o de Itens Alfa de Cronbach
Atitude | (Componente Responsabilidade) 7 69
Atitude II (Componente Experiencial) 7 878
Atitude I1I (Componente Beneficio Prdtico) 5 870
Atitudes IV (Componente Motivacdo e Inteligéncia) 3 779
Norma Subjectiva 3 704
Controlo Comportamental 3 672
Intencdo 4 809
Comportamento de Risco | (Desrespeito) 3 715
Comportamento de Risco Il (Distrac¢do) 4 609
Comportamento de Risco III (Consumo) 3 670
Total 42 926

Quadro 4. Comportamentos de risco praticados e percep¢ao do seu risco

Comportamento derisco realizado  Percepgdo de risco do comportamento realizado

Comportamentos M bP M DP
Falar ao telemdvel enquanto conduz 2.89 1.68 501 149
Exceder o limite de velocidade permitido 4 153 486 149
Desrespeito pelo cédigo da estrada 265 134 519 144
Conduzir sob o efeito de dlcool 1.59 127 6.29 4.86
Conduzir sob o efeito de drogas 131 1.08 6.25 1.56
:zlnfzéiprrseigfoifeno de medicacdo, por exemplo 134 1 574 155
Conduzir com cansao 335 139 548 133
Travagens bruscas 263 1.05 5.27 1.23
;)(w‘ztrrﬂa;ioh:;;orrente do facto de conduzir 237 125 457 "
Encostar  traseira de outro carro 205 144 539 1.26

- ter o comportamento: 1=nunca, 7=sempre;
- comportamento de risco: 7=totalmente de risco, 1=nada de risco

O comportamento ‘exceder o limite de velocidade permitido’é aquele que os participantes
mais afirmam praticar e, simultaneamente, aquele que consideram de menor risco. A este
comportamento seguem-se 0s comportamentos ‘conduzir com cansaco'e ‘falar ao telemo-
vel enquanto conduz’ Dados da DGV mostram que de 1999 a 2001, o grupo de condutores
dos 20 aos 24 anos é aquele em que se verifica o maior nimero de condutores interve-
nientes em acidentes relacionados com todas as causas de acidentes identificadas, sendo a
velocidade excessiva a causa principal, para acidentes com vitimas, neste grupo. Os motivos
que estao na origem destes comportamentos sdo, com certeza, varios, mas podem estar re-
lacionados, por exemplo, com o exibicionismo, o testar limites, 0 competir com outros con-
dutores e o prazer da conducao. Tal como referem Naatanen e Summala (1976 citados em
Gregersen e Bjurulf, 1996) os condutores, normalmente, ndo sentem qualquer risco quando
conduzem e desta forma o motivo relacionado com a‘seguranca’ pode estar assegurado.
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Os resultados encontrados mostram, também, que os comportamentos que os participan-
tes afirmam praticar menos (por ordem decrescente séo: conduzir sob o efeito de alcool,
conduzir sob o efeito de medicacdo e conduzir sob o efeito de drogas) sdo aqueles em
relagao aos quais percepcionam maior risco. Apesar da percepcao do risco associado a estes
comportamentos (comportamento de risco de consumo), é provavel que os participan-
tes deste estudo tenham dado uma resposta que vai no sentido da desejabilidade social.
Observa-se um numero elevado de participantes que afirmam nunca ter conduzido sob o
efeito de lcool ou de drogas. E possivel constatar que é precisamente nesta faixa etéria que
0 alcool, como causa do envolvimento em acidentes de viacdo, € mais frequente. E frequen-
te, nesta populacéo de jovens condutores, estudantes universitarios, o envolvimento em
eventos festivos onde o consumo de alcool é usual.

ANALISE DA INTERACCAO SEXO X IDADE

Tal como é possivel constatar, através do Quadro 5, 0s homens apresentam um maior com-
portamento de risco de desrespeito, do que as mulheres, em todos os sub-grupos etarios.
Este resultado poderd explicar a discrepancia, em termos estatisticos, entre homens e mu-
lheres relativamente ao seu envolvimento em acidentes de transito dos quais resultaram
vitimas mortais, feridos graves e/ou feridos leves e nos quais os homens se encontram mais
representados, do que as mulheres. Como referimos, anteriormente, dados da DGV de 2005,
mostram que no grupo etério dos 20-24 anos se verificaram 8 vitimas mortais nas condu-
toras e 86 vitimas mortais nos condutores. S&o, também, os homens que apresentam um
maior comportamento de risco de consumo que se destaca no subgrupo dos 23 aos 24
anos. Este resultado poderd estar relacionado com o facto de os condutores terem mais
experiéncia de conducéo, associada também a um maior nimero de anos de carta de con-
ducdo, o que os levard a arriscar mais a conduzir, por exemplo sob o efeito de alcool

Quadro 5. Médias, desvios padrao, valores de t e de p para a interaccao género x idade

Dimensées Sub-grupo etério Sexo n M bP t p
masculino 18 10.39 391

Comportamento de Desrespeito 18-20 2074 043
feminino 34 8.20 3.44

masculino 28 1036 340
Norma Subjectiva 2-2 -2.002 048
feminino 62 1218 422

masculino 28 1432 355

Controlo Comportamental 21-2 2047 044
feminino 62 1263 3.67
masculino 28 11.68 353

Comportamento de Desrespeito 21-2 2854 005
feminino 62 9.27 3.77
masculino 25 11.60 334

Comportamento de Risco de Desrespeito 23-24 3213 002
feminino 4 9.07 294
masculino 25 472 207

Comportamento de Risco de Consumo 23-24 2054 047

feminino 4 376 141




ANALISE DA VARIAVEL NUMERO DE ANOS DE CARTA DE CONDUGCAO

A andlise dos dados permitiu verificar a existéncia de diferencas, estatisticamente significa-
tivas, relativamente a dimensao comportamento de desrespeito, em fun¢do dos anos de
carta (F (5, 203)=2.559, p=.029). Os resultados mostram que os condutores tém uma ten-
déncia para terem mais comportamentos de risco a medida que o ndmero de anos de carta
aumenta, tendo os condutores com 6 anos de carta o maior nimero de comportamentos
de risco de desrespeito (M=11.44, DP=3.09), comparativamente aos restantes grupos. Os
condutores com 1 ano de carta sdo aqueles que apresentam um menor nimero de com-
portamentos de risco de desrespeito (M=8.41, DP=3.52).

Quando analisamos entre que grupos (relativamente ao nimero de anos de carta de con-
ducao) se verificam as diferencas, o teste de Tukey HSD permite verificar que as diferencas,
estatisticamente significativas, se verificam entre o grupo com 1 ano de carta e 0 grupo com
6 anos de carta (p=.035). E no comportamento de risco de desrespeito que se verificam as
médias mais elevadas de comportamento de risco, nos varios anos de carta, comparativa-
mente com 0s comportamentos de risco de consumo e de distraccéo.

Dados estatisticos de 2006, mostram que os condutores com carta entre 1 a 5 anos s&o
aqueles que apresentam o maior numero de feridos graves e feridos leves. Em 2003 e 2004,
é neste grupo de condutores que se verifica 0 maior nimero de vitimas mortais. Prova-
velmente, este cendrio resulta do facto de os condutores néo terem uma experiéncia de
condugao que abarque um numero significativo de situagdes que lhes permita enriquecer
o seu portfolio de competéncias ao nivel da conducio automaével. E de salientar o facto de a
medida que os condutores vao ganhando experiéncia, com o aumento do nimero de anos
de carta, vao, também, aumentando o nimero de comportamentos de risco de desrespeito.
Isto podera ser resultado do facto de se sentirem mais confiantes nas suas capacidades e
portanto, arriscarem mais. Como defende Matos (1991), este processo remete, por vezes,
para ideias de omnipoténcia e desta forma, a poténcia do carro que é conduzido podera
transformar-se, inconscientemente, na omnipoténcia do condutor.

ANALISE DA INTERACCAO SEXO X NUMERO
DE ANOS DE CARTA DE CONDUCAO

Podemos destacar nestes resultados, o facto de ndo se verificarem diferencas, entre homens
e mulheres, com um ano de carta de conducéo. Isto deverd resultar da inexperiéncia de
ambos na prética da conducao. Contudo, este cenério altera-se a medida que o nimero de
anos de carta vai aumentando. Encontramos nos condutores com trés anos de carta de con-
ducdo, diferencas, estatisticamente, significativas nas dimensdes atitude Il (t (26.70)=2.184,
p=.038), comportamento de risco de desrespeito (t (33)=2.882, p=.007) e comportamen-
to de risco de distraccao (t (11.94)=2.764, p=.017). Os homens apresentam uma atitude |l
(relacionada com a experiéncia da condugdo: agradavel/desagradavel; etc.) mais favoravel
(M=28.50, DP=5.89) do que as mulheres (M=22.68, DP=9.53) em relacdo ao comportamen-
to de risco. Os homens apresentam um maior comportamento de risco de desrespeito
(M=11.80, DP=2.78), do que as mulheres (M=8.12, DP=3.62). O mesmo se verifica para o
comportamento de risco de distrac¢éo, ou seja 0s homens apresentam um maior compor-
tamento de risco de distraccao (M=10.10, DP=3.51), do que as mulheres (M=6.80, DP=2.20).
Com 6 anos de carta de conducéo, os resultados mostram a existéncia de diferencas, estatis-
ticamente significativas, nas dimensdes intencao (t (16)=2.453, p=.026) e controlo compor-
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tamental (t (16)=2.563, p=.021). Os homens apresentam uma maior intengao de praticar o
comportamento de risco (M=15.73, DP=4.65), do que as mulheres (M=11.00, DP= 2.52). Os
homens, também, apresentam um maior controlo comportamental (M=15.73, DP=3.72), do
que as mulheres (M=11.57, DP=2.64). O aumento do nimero de anos de carta de condugao
acaba por atribuir aos condutores mais experiéncia e mais confianca que se pode traduzir
em maior disponibilidade para praticar comportamentos de risco.

Na andlise da relagcao entre os vérios subgrupos etarios e o nimero de anos de carta de con-
ducao verificamos que a inexisténcia de diferencas ou a existéncia de diferencas, estatisticas,
marginalmente significativas poderd indiciar que o grupo de condutores entre os 18 e 0s 24
anos apresenta um padrao de comportamento de risco ao volante muito semelhante.

ANALISE DA INTERACCAO SEXO X IDADE X NUMERO DE

QUILOMETROS CONDUZIDOS DURANTE A SEMANA

Esta interaccdo revelou uma diferencga, estatisticamente significativa, para a dimensao ati-
tude Il - beneficio pratico (F (6, 202)=2.367, p=.032). A andlise das diferencas de médias
permite constatar que os condutores, homens e mulheres, que conduzem mais quiléme-
tros, durante a semana, sado aqueles que apresentam uma atitude mais favoravel face ao
comportamento de risco, do que os condutores que conduzem menos quilémetros. Esta
tendéncia verifica-se em todos os subgrupos etérios. A realizagdo de um numero elevado
de quildmetros, ao volante de um automével, durante a semana, nos condutores da nossa
amostra podera ser justificado por razdes académicas, profissionais, pessoais ou a combina-
cdo destas. Ou seja, a realizacdo do comportamento de risco pode resultar da necessidade
de cumprir diferentes tarefas ou compromissos. Desta forma, o comportamento rodoviério
de risco poderd proporcionar aos condutores um beneficio pratico que justifica a sua re-
alizacdo e explica a atitude favoravel face a sua pratica. McGwin e Brown (1999) mostram
que quando se analisa a taxa de fatalidade de trafego por 100.000.000 milhas conduzidas,
verifica-se que sao os condutores entre 0s 15-24 e os que apresentam idade igual ou supe-
rior a 75 anos que apresentam os valores mais elevados.

ANALISE DE REGRESSAO MULTIPLA

Realizamos uma andlise de regressao multipla, através do método Stepwise. Para isso con-
sideramos as dimensdes atitude, norma subjectiva e controlo comportamental percebido
como varidveis independentes e o comportamento de risco como varidvel dependente.
Relativamente, ao comportamento de risco de desrespeito, 0s resultados mostram que os
predictores deste comportamento s&o a atitude |, a atitude Ill e o controlo comportamen-
tal. A Atitude | apresenta um maior peso na predicdo do comportamento de risco de des-
respeito (3=-.352, t=-4.070), contribuindo para 19% da variancia explicada. Relativamente,
ao comportamento de risco de distraccao, os resultados mostram que os preditores deste
comportamento sdo a atitude | e a atitude Ill. No comportamento de risco de distraccdo
¢ a atitude Ill que apresenta um maior peso na predicdo deste comportamento (3=.435,
t=4.932), contribuindo para 4% da variancia explicada. Relativamente, ao comportamento
de risco de consumo, os resultados mostram que os preditores deste comportamento sdo
a atitude | e a atitude Ill. Neste comportamento € a atitude Ill que apresenta um maior peso
na predicdo deste comportamento (=404, t=4.539), contribuindo para 6% da variancia
explicada. Face aos resultados encontrados verifica-se que a dimensao atitude é aquela que



apresenta um maior poder preditivo do comportamento de risco ao volante, em particular a
componente responsabilidade (atitude ) e a componente beneficio pratico (atitude Il). Veri-
ficamos, também, ao realizar uma regressao considerando a varidvel intengdo como varidvel
dependente que a componente beneficio pratico, da dimenséo atitude, apresenta um peso
significativo na sua predicéao (3 = 447, t = 7.671), contribuindo para quase 60% da variancia
explicada. Tal como prevé o Modelo, a importancia da atitude, da norma subjectiva e do
controlo comportamental percebido na predicdo da intencéo, varia em funcdo dos com-
portamentos e situagdes. Neste caso, verificamos que a dimenséo atitude tem um impacto
significativo na determinacdo da intencéo e do comportamento de risco.

CONCLUSAO

O plano nacional de prevencao rodovidria visa reduzir em 50% o nUimero de mortos e de
feridos graves, relativamente a média de 1998-2000, até 2010. Para que este objectivo seja
exequivel tém vindo a ser implementadas, ao longo do Ultimos anos, uma série de me-
didas que, contudo ndo contemplam acgdes especificas dirigidas aos jovens condutores,
sobrerepresentados nas estatisticas da sinistralidade rodovidria. Procuramos analisar o com-
portamento de risco ao volante de jovens condutores com base na Teoria do Comporta-
mento Planeado de Ajzen. No ambito desta teoria quanto mais favoravel a atitude e a norma
subjectiva em relagdo a um comportamento e quanto maior o controlo comportamental
percebido, mais forte devera ser a intencdo do individuo em realizar o comportamento em
questdo. Um dos objectivos deste trabalho consistiu na constru¢cdo de um questionario que
permitisse analisar o comportamento de risco ao volante de um automovel e determinar
quais as dimensdes do modelo que permitem predizer a inten¢do de praticar o comporta-
mento. A analise de regressdo multipla mostrou que a dimensao atitude, em especial a sua
componente de beneficio prético, parece ser um bom preditor da intencdo para realizar o
comportamento de risco.

Exceder o limite de velocidade permitido foi o comportamento que os condutores mais
afirmaram praticar e, simultaneamente, aquele que consideraram de menor risco. A pratica
deste comportamento, sequem-se, por ordem decrescente, o conduzir com cansaco e falar
ao telemovel enquanto conduz. Os resultados encontrados mostraram, também, que 0s
comportamentos que os participantes afirmaram praticar menos s&o os de comportamento
de risco de consumo (p.e., conduzir sob o efeito de alcool) e sdo, também, estes que percep-
cionaram de maior risco. E provével, que os participantes deste estudo tenham dado uma
resposta que vai no sentido da desejabilidade social, uma vez que se observou um nimero
elevado de participantes que afirmaram nunca ter conduzido sob o efeito de élcool, sendo
uma faixa etdria onde se registam muitos casos de condugao sob o efeito de alcool.

Os homens apresentam um maior comportamento de risco de desrespeito, do que as mu-
lheres, em todos os subgrupos etarios considerados. Sdo, também, os homens que apre-
sentam um maior comportamento de risco de consumo que se destaca no subgrupo dos
23 aos 24 anos. Este resultado vai de encontro as estatisticas de sinistralidade rodoviéria,
que mostram uma discrepancia acentuada no envolvimento dos homens e mulheres em
acidentes de transito dos quais resultaram vitimas mortais, feridos graves e/ou feridos leves,
estando os condutores homens representados em maior nimero.
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Os condutores apresentam uma tendéncia para terem mais comportamentos de risco a
medida que o nimero de anos de carta aumenta, tendo os condutores com 6 anos de carta
0 maior nimero de comportamentos de risco de desrespeito, comparativamente aos res-
tantes grupos. Os condutores com 1 ano de carta sdo aqueles que apresentam um menor
numero de comportamentos de risco de desrespeito.

Os condutores, homens e mulheres, que conduzem mais quilémetros, durante a semana,
sao aqueles que apresentam uma atitude mais favoravel face ao comportamento de risco,
do que os condutores que conduzem menos quilémetros. Esta tendéncia verifica-se em
todos os subgrupos etdrios. Um numero elevado de quilémetros conduzidos pode estar
relacionado com a realizacdo de multiplas tarefas de trabalho ou outras que para a sua re-
alizacdo podem levar o condutor a ter comportamentos de risco e a valorizar ou minimizar
a sua realizacdo.

A préxima etapa de investigagcao passa pelo redesenho do instrumento de andlise do com-
portamento rodoviario de risco, com base no Modelo da Conduta Planeada, criado para este
estudo. Como referimos, a andlise das qualidades psicométricas do questionério revelou
a necessidade de proceder a alteragdes que passardo, por exemplo, pela identificacdo de
itens que ilustrem de forma mais eficaz as varias dimensées do modelo. Simultaneamente,
iremos proceder a seleccdo de um numero limitado de comportamentos de risco a analisar,
com base na relevancia da sua implicacao actual nos acidentes rodoviérios. Consideramos
também, a possibilidade de alargar a faixa etéria de andlise dos 18 aos 50 anos, no sentido
de verificar a existéncia, ou ndo, a semelhanca de outros estudos, de diferencas no compor-
tamento de risco dos condutores de automéveis.
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